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|.  Einleitung

Die almahliche Abl6sung des Segel schiffs durch das Dampfschiff und spéter das Motorschiff
stellt einen der wichtigsten Prozesse der Verkehrsgeschichte dar. Er begann im 19.
Jahrhundert und dauerte bis nach dem Ersten Weltkrieg an. Seine wirtschaftlichen und
sozidlen Folgen fur Schiffahrt und Schiffsverkehr fuhrten zu tiefgreifenden strukturellen
Umwal zungen. Auch in Schleswig-Holstein machten sich seine Auswirkungen bemerkbar.

In dieser Arbeit soll untersucht werden, welche Konsequenzen der Ubergang zur
maschinengetriebenen Schiffahrt hatte. Zwei Aspekte verdienen in diesem Zusammenhang
besondere Beachtung.

Von Interesse ist zum einen, welchen Einflul der Modernisierungsprozef3 der Schiffahrt auf
die Verkehrsentwicklung Schleswig-Holsteins austibte. Um eine Antwort auf diese Frage zu
erhalten, werden auf der Grundlage statistischen Materials Tabellen und Diagramme erstellt,
die die Entwicklung von Schiffsbestand und Schiffsverkehr in 25 ausgewahlten schleswig-
holsteinischen Hafenorten illustrieren. Deren Entwicklung wird anhand von zwei Rubriken,
Schiffsbestand und Schiffsverkehr, untersucht. Das Untersuchungsgebiet umfaldt die Provinz
Schleswig-Holstein in der Gestalt, die sie nach der Herausl6sung der Herzogtiimer aus dem
danischen Staatsverband als Folge des deutsch-danischen Krieges von 1864 bis zum
Ausbruch des Zweiten Weltkriegs hatte. Gebietsveranderungen, die sich im Verlauf des
Untersuchungszeitraums ergaben, finden Berticksichtigung. Zu nennen sind hier in erster
Linie die Gebietsabtretungen des Jahres 1920 an Danemark, aber auch die Gebietsreform von
1937, die Lubecks Zugehdrigkeit zu Schleswig-Holstein bestimmte und Altona ins
Hamburger Stadtgebiet eingliederte® Der Vergleich des Entwicklungsverlaufs der Hafen
untereinander gibt Aufschluf3 dartiber, von welchen Faktoren es abhing, ob man letztlich vom
Modernisierungsprozeld profitieren konnte oder aber, wie in der Mehrzahl der hier
untersuchten Hafenorte, einen Bedeutungsverlust hinnehmen mufdte. Bei der Interpretation
wird zudem zu berticksichtigen sein, welche Rolle die vorherrschenden wirtschaftlichen
Strukturen, die Mentalitét der von der Umstellung betroffenen Menschen und die politischen
Ereignisse in der Beobachtungsperiode spielten. Um die Entwicklung der Schiffahrt in den

schleswig-holsteinischen  Hafenstédten  nicht  isoliert zu  betrachten, wird der

! Ein Kriterium fir die Auswahl dieser Hafenorte ist ihre geographische Verteilung: beide schleswig-

hol stei nischen Klstenstrecken sollten in der Untersuchung vertreten sein. Esist selbstverstandlich,
beispielsweise Kiel und Flensburg in die Bearbeitung aufzunehmen. Aber auch kleinere Hafen werden erfaldt,
deren Bedeutung fur das agrarisch geprégte Schleswig-Holstein nicht zu vernachlassigen ist.



Umstellungsprozefd im benachbarten Libeck sowie in Bremen und Hamburg zum Vergleich
herangezogen. Schliefdich soll die Entwicklung Schleswig-Holsteins in den Zusammenhang
der Schiffahrt des gesamten Deutschen Reichs wéhrend des Untersuchungszeitraums
eingeordnet werden.

Zum anderen werfen die beobachteten Prozesse die Frage auf, welche Bedeutung die
Welterentwicklung der Schiffstechnik fur die Menschen in ihrer wirtschaftlichen und sozialen
Situation hatte, ob also der technische Fortschritt gleichzusetzen war mit einer Verbesserung
der Lebensumstande. Fir ein umfassendes Bild ist es notwendig, auch die Veranderungen in
die Untersuchung einzubeziehen, die nicht nur die Seefahrt im eigentlichen Sinne betreffen.
Neben dem gewandelten Berufsbild des ,Seemanns* und den Lebenss und
Arbeitsbedingungen an Bord verdienen also auch die veranderten Verhaltnisse, mit denen sich
die Menschen in den traditionellen Seefahrergebieten konfrontiert sahen, Beachtung.

Darliber hinaus werden Rahmenbedingungen wie die im Untersuchungszeitraum gultigen
Schiffsvermessungsordnungen, der Stand von Technik und Verkehr und wirtschaftliche und
politische Faktoren kurz umrissen.

Berticksichtigung findet in dieser Arbeit lediglich die Entwicklung der Seeschiffahrt zu
Handelszwecken. Auf die Kriegsmarine und auch auf die Binnenschiffahrt wird nicht

eingegangen.

Hinsichtlich der Quellen stltzt sich diese Arbeit hauptsachlich auf statistisches Materia. Die
hier verwendeten Statistiken enthalten zum Teil vollstandige Angaben, zum Teil aber
beschrénken sie sich - je nach Zielsetzung und Umfang - auf nur einige der erfal3ten Orte und
Kategorien. Zum Teil beruhen die Daten auch auf verschiedenen Erhebungsgrundiagen, so
daR in nicht wenigen Fallen uneinheitliche Angaben vorliegen.> Um ein méglichst dichtes

Datennetz fur den untersuchten Zeitraum zu erhalten, wurde dartiber hinaus auf Angaben aus

2 peter Wulf, Revolution, schwache Demokratie und Sieg in der ,Nordmark* Schleswig-Holstein in der Zeit der
Weimarer Republik, in: Geschichte Schleswig-Holsteins von den Anfangen bis zur Gegenwart, hg. v. Ulrich
Lange, Neumlnster 1996, S. 513-552, S.524.

3 Zur Abhéngigkeit von den Erhebungsgrundlagen: Jiirgen K ocka, Die Bedeutung historischer Statistikdaten fiir
die Geschichtswissenschaft, in: Nils Diederich/ Egon Holder/ Andreas Kunz u.a, Historische Statistik in der
Bundesrepublik Deutschland, Wiesbhaden 1990 (Schriftenreihe Forum der Bundesstatistik Bd. 15, hg.v.
Statistischen Bundesamt), S.22-26, S.23.



unterschiedlichen Quellen zurtickgegriffen. Zu berlicksichtigen ist daher, dal3 eine direkte
Vergleichbarkeit der ermittelten Zahlen nicht immer gewahrleistet ist.

Die grundsétzlichen Erhebungskriterien, nach denen verfahren wurde, gelten fir beide
Rubriken - Bestand und Verkehr - gleichermal3en. Bevor im einzelnen auf die Quellen der
Bestands- und Verkehrstabellen eingegangen wird, sollen einige methodische Erléuterungen
vorausgeschickt werden: Daten Uber Schiffsbestand und Schiffsverkehr der Hafenorte
wurden, ausgehend von 1864, fur jedes funfte Jahr erhoben. Stichtag ist jewells der 31.
Dezember eines Vergleichsjahres. Aufnahme in die Tabellen fanden alle Segel-, Dampf- und
Motorschiffe, die fir die Seeschiffahrt genutzt wurden. Jeder dieser drei Schiffstypen erhielt
in den Bestandstabellen eine eigene Rubrik, in den Verkehrstabellen schlief3en die Angaben
tber Dampfschiffe die Angaben Uiber Motorschiffe ein.> In Fallen, in denen eine eindeutige
Zuordnung problematisch erschien, wurde wie folgt verfahren: Segelschiffe mit Hilfsmotor
wurden, sofern sie eindeutig als Segelschiff charakterisiert waren, in der Zahlung den
Segelschiffen zugeordnet, ebenso Seeleichter und Schleppschiffe ohne Antriebsmaschine.
Motorschiffe mit Hilfssegeln wurden bei den Motorschiffen verzeichnet. Unberlicksichtigt
blieben Fischereifahrzeuge sowie Schiffe, deren Bauart eine Verwendung in der Seeschiffahrt
ausschlof3, wie beispielsweise  Spul- oder Baggerschiffe.  Waéhrend  des
Untersuchungszeitraums unterlag die Schiffsvermessungsordnung mehreren Modifikationen.
Durch die Neuvermessung anderte sich der eingetragene Raumgehalt der Schiffe. Soweit in
den Quellen angegeben, wurde dies bel der Erhebung berlicksichtigt. Ab 1872 wurde der
Raumgehalt der Schiffe in Registertonnen angegeben (RT). Um zumindest eine annéhernde
Vergleichbarkeit mit den folgenden Eckdaten zu gewdhrleisten, wurde fir die ersten
Untersuchungsjahre (1864 und 1869) ene Umrechnung von Kommerzlasten auf

Registertonnen vorgenommen.®

* Zum Problem der Vergleichbarkeit: Rainer Fremdling/Andreas Kunz, Historische Verkehrsstatistik von
Deutschland, in: Diederich/ Hélder/ Kunz u.a., Historische Statistik in der Bundesrepublik Deutschland, S. 90-
106, S.100; Daniel Thomas, Quellen zur Statistik der deutschen Seeschiffahrt im 19. und 20. Jahrhundert, in:
Grundlagen der historischen Statistik von Deutschland, hg.v. Wolfram Fischer und Andreas Kunz, Opladen 1991
(Schriften des Zentralinstituts fur sozial wissenschaftliche Forschung der Freien Universitét Berlin Bd. 65),
S.239-256, S.252.

® Dies entspricht der VVorgehensweise in den Quellen, in denen Dampf- und Motorschiffe ebenfalls zusammen
erfal3t wurden.

® Zum Problem der Vergleichbarkeit von Daten aus verschiedenen Quellen insbesondere fiir die Zeit vor 1872:
Thomas, Quellen zur Statistik, S.254. Eine danische Kommerzlast, die in Schleswig-Holstein al's MalReinheit fr
die Tragfahigkeit von Schiffen galt, entsprach 5200 dénischen Pfund beziehungsweise etwa 2600 Kilogramm, s.
Klaus-Joachim Lorenzen-Schmidt, Kleines Lexikon alter schleswig-holsteinischer Gewichte, Maf3e und
Wahrungseinheiten, Neumtnster 1990, S.13/14; amtlicherseits wurde eine danische Kommerzlast zu zwei
Registertonnen umgerechnet, s. Ingwer E. Momsen, Die Entwicklung der Handelsflotte Schleswig-Holsteins
1745-1865, in: Die Entwicklung des Verkehrsin Schleswig-Holstein 1750-1918, hg.v. Walter Asmus,
Neumiinster 1996 (Studien zur Wirtschafts- und Sozial geschichte Schleswig-Holsteins Bd. 26), S. 77-98, S.79.
Ebenso wurde in dieser Arbeit mit den in Altona als Mal3einheit gebrauchlichen Kommerzlasten verfahren,



Quéllen fur die Bestandsdaten:

Grundlegend fur die Tabellen ist die von Andreas Kunz erarbeitete, bisher noch nicht
veroffentlichte Statistik der deutschen Seeschiffahrt 1835 bis 1889, die Bestands- und
Verkehrszahlen fiir einen GroRteil der hier untersuchten Hafenorte enthéalt.”

Einige der kleineren Hafenorte sind in ihr nicht erfaldt. Fir sie konnen Daten der Statistik des
Deutschen Reichs® entnommen werden. Diese macht fiir die von Kunz erfalten Hafenorte
Ubereinstimmende Angaben. Beide Quellen kdnnen also, ohne dal3 sich Probleme der
Vergleichbarkeit ergeben, nebeneinander verwendet werden. Aufnahme in die Statistik des
Deutschen Reichs fanden Schiffe mit einem Mindest-Raumgehalt von 50 cbm.® Ab 1929
erscheinen dort keine Bestandsangaben mehr. In den Vierteljahrshefte zur Statistik des
Deutschen Reichs finden sich alenfalls Informationen iiber die bedeutenderen Hafenorte.™
Lediglich in Félen, in denen Uber die Tabellen von Kunz und die Statistik des Deutschen
Reichs hinaus noch Licken verbleiben, wird auf andere Quellen zurtickgegriffen. So finden
sich beispielsweise im Handbuch fiir die deutsche Handelsmarine,** das als Grundlage fir die
Statistik des Deutschen Reichs dient,** Angaben firr die Jahre 1929 und 1934. Bei der
Erhebung wurde nach den oben dargestellten Kriterien verfahren. Offen bleibt, ob die
Redaktion des Handbuchs in den Féallen, in denen der Schiffstyp nicht zweifelsfrei
festzustellen war, hinsichtlich der Einordnung eines Schiffes in eine der Kategorien zu

allerdings um den Preis einer gewissen Ungenauigkeit: entsprach eine danische Kommerzlast etwa 2,6 Tonnen
(2597 kg), lag eine Altonaer Kommerzlast mit 5200 hamburgischen Pfund beziehungsweise 2519 Kilogramm
etwas darunter. (Lorenzen-Schmidt, Kleines Lexikon alter schleswig-holsteinischer Gewichte, S.13/14).

" Andreas Kunz, Statistik der deutschen Seeschiffahrt 1835 bis 1989 (Quellen und Forschungen zur Historischen
Statistik von Deutschland, Bd. 19), St. Katharinen: Scripta Mercaturae (in Vorbereitung - die zitierten Tabellen
befanden sich teilweise noch nicht im Endzustand der Bearbeitung).

8statistik des Deutschen Reichs, Statistik der Seeschiffahrt, hg.v. Kaiserlichen Statistischen Amt, Bd. 18, T.1,
Berlin 1875; Bd. 44, T.1, Berlin 1880; Bd. 17 N.F., Abth.1, Berlin, 1885; Bd. 49, N.F., Abth.1, Berlin 1890; Bd.
81, N.F., Abth.1, Berlin 1895; Bd. 130, N.F, Abth.1, Berlin1900; Bd. 167, T.1, Berlin 1905; Bd. 234, 1.T, Berlin
1910.; Bd. 273, 1.T., Berlin 1914; Bd. 292, 1.T., Berlin 1920; Bd. 323, 1.T., Berlin 1925.

® Laut Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 18 1, Berlin 1875, entspricht dies 11,25 RT bei Dampfschiffen und
16,5 RT bel Segelschiffen, S.1.2.

19 Herangezogen wurden hier die Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen Reichs, hg. v. Statistischen
Reichsamt, 39. Jg. 1930, Erganzungsheft |, Berlin 1930; 44. Jg. 1935, Berlin 1935; 47. Jg. 1938, Erganzungsheft
[11, Berlin 1939.

1 Handbuch firr die deutsche Handelsmarine auf das Jahr 1877 bis 1915 und 1925 bis 1939., hg.v.
Reichsverkehrsministerium, Berlin 1877 bis 1915 und 1925 bis 1939.

12 Felix Walpurger, Statistik des Seeverkehrs, in: Die Statistik in Deutschland nach ihrem heutigen Stand.
Ehrengabe fir Friedrich Zahn, hg.v. Friedrich Burgdorfer, Bd. 11, Berlin 1940, S.1133-1136, S.1133.



derselben Einschétzung kam, wie sie in dieser Arbeit getroffen wurde.™® Im Gegensatz zur
Statistik des Deutschen Reichs verzeichnet das Handbuch fir die deutsche Handelsmarine
dartiber hinaus auch Schiffe mit einen Raumgehalt von unter zehn Netto-Registertonnen, die
in die Tabellen aufgenommen wurden.*

Angaben, die im Handbuch fir die deutsche Handelsmarine fehlen, kdnnen erganzt werden
durch Auskiinfte, die den Seeschiffsregistern der einzelnen schleswig-holsteinischen
Amtsgerichtsbezirke zu entnehmen sind™ und die ihrerseits die Quelle fiir das Handbuch fiir
die deutsche Handelsmarine darstellen.!® In nicht wenigen Félen ereignete sich der
Untergang eines Schiffes oder sein Verkauf in einen anderen Amitsgerichtsbezirk
betrachtliche Zeit vor seiner Léschung im Schiffsregister. War ein Schiff dadurch bis zum 31.
Dezember des Eckjahres nur noch nominell, aber nicht mehr tatséchlich Bestandteil der
Handel sfl otte seines Heimathafens, wurde es nicht erfafit. */

Da bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs verléliche Daten in nahezu vollsténdiger Form
vorliegen, wurde darauf verzichtet, fir die Eckdaten von 1874 bis 1913 die Informationen aus
dem Handbuch fur die deutsche Handelsmarine und aus den Seeschiffsregistern parallel zu
den Tabellen von Kunz und den Angaben aus der Statistik des Deutschen Reichs aufzufihren.
Sinnvoll erschien dies jedoch fur den Zeitraum von 1919 bis 1939, wahrend dessen sich nicht
fur ale Vergleichgahre kontinuierliche und zuverl dssige Angaben finden lassen.

Fur die Bestandszahlen von 1864 und 1869 konnte noch nicht auf die Statistik des Deutschen
Reichs zuriickgegriffen werden, da diese erstmals 1873 erschien. Sofern sich bei Kunz keine
Angaben Uber den Schiffsbestand eines Hafenortes im Jahre 1864 finden, wurde das
Verzeichniss der schleswig-holsteinischen Rhederei ultimo 1864'® herangezogen. Es
verzeichnet Schiffe mit einem Mindest-Raumgehalt von zehn Kommerzlasten (das entspricht
20 Registertonnen). Informationen fur das Jahr 1869, manchmal auch noch fiir 1864, halten

13 Ein immer wiederkehrender Beispielsfall ist der eines kleinen K iistenseglers mit Motor: handelt es sich hier
um einen Segler oder um ein Motorschiff? Fir beide Einschétzungen lief3en sich Gberzeugende Griinde anfihren.
1 In vielen gerade der kleineren Hafenorte setzt sich die Handelsflotte zu einem nicht unbedeutenden Teil aus
diesen sehr kleinen Schiffen zusammen. Um ein moglichst realistisches Bild zu erhalten, wurden siein die
Tabellen aufgenommen.

15 Die Bestande lagern heute an den Amtsgerichten Flensburg (die Amtsgerichtsbezirke des
Untersuchungszeitraums stimmen nicht vollig mit den heutigen Uberein. Daher wird in Flensburg neben dem
Seeschiffsregister fur den Amtsgerichtsbezirk Flensburg auch das Seeschiffsregister fir den Amtsgerichtsbezirk
Schleswig aufbewahrt), Kiel, Lubeck und Itzehoe., siehe auch Walther VVogel, Die Grundlagen der
Schiffahrtsstatistik, Berlin 1911, (Verdffentlichungen des Instituts fir Meereskunde an der Universitét Berlin
Heft 16), S.44-47. Das Seeschiffsregister, dasin Altona gefuihrt wurde, wird im Staatsarchiv in Hamburg
aufbewahrt.

18 Walpurger, S.1133; Vogel, S. 59.

1" Diese Kenntnisse, die den Redaktionen des Handbuchs und der Statistik des Deutschen Reichs noch nicht zur
Verfligung stehen konnten, wurden genutzt, um ,Karteileichen zu vermeiden und ein méglichst realistisches
Bild zu erhalten.

18 \/erzeichniss der schleswig-holsteinischen Rhederei ultimo 1864, Kiel 1865.



die Seeschiffsregister bereit.’® Werte fiir Lilbecks Handelsflotte 1865 sind dem Bericht der
Handel skammer zu Libeck tber das Jahr 1890 2° zu entnehmen.

Quéllen fur die Verkehrsdaten:

Auch fur die Rubrik Verkehr bildet die von Kunz bearbeitete Satistik der deutschen
Seeschiffahrt 1835 bis 1989 die Grundlage.

Zahlen fur digjenigen Hafenorte, die nicht bereits Gegenstand seiner Untersuchung waren,
kénnen fur die Vergleichgahre ab 1874 nahezu vollstdndig der Statistik des Deutschen
Reichs® entnommen werden. Wie schon fiir den Schiffsbestand, so stimmen auch fiir den
Schiffsverkehr die Werte der Statistik des Deutschen Reichs mit den Tabellen von Kunz
Uberein, so dal? die Angaben aus beiden Quellen problemlos nebeneinander verwendet werden
konnen. Aufnahme in die Verkehrsstatistik des Deutschen Reichs fanden alle
K auffahrteischiffe mit einem Mindest-Raumgehalt von zehn Registertonnen.?

In den Fallen, in denen keine Zahlen fur 1939 verflgbar waren, jedoch Daten fur 1938 oder
1937 vorlagen, wurden diese herangezogen.

Die Verkehrszahlen fur 1864, sofern sie nicht den Tabellen von Kunz entnommen werden
konnen, entstammen den Statistischen Mittheilungen aus der schleswig-holsteinischen
Zolldirection.?® Angegeben werden nur die Daten fiir den Verkehr von Seglern und Dampfern
insgesamt, aul3er fur Kiel und fur Flensburg erfolgt noch keine Differenzierung zwischen den
einzelnen Schiffstypen. Im Gegensatz zur Statistik des Deutschen Reichs erfassen die
Mittheilungen auch Schiffe, deren Raumgehalt weniger als zehn Registertonnen betrégt. Da
sie nur bis 1865 erscheinen, geben sie keine Auskunft Uber den Verkehr der schleswig-

holsteinischen Hafenorte 1869. Die Angaben aus den Statistischen Mittheilungen erfolgen in

¥ 1n einigen Falen wurden die Seeschiffsregister erst nach 1864 erdffnet und anscheinend aus alten
Aufzeichnungen Ubertragen. Schiffe, die zur Zeit der Anlegung des Seeschiffsregisters bereits gel 6scht waren,
wurden gar nicht erst Ubertragen, sind folglich in den Seeschiffsregistern auch nicht mehr verzeichnet, obwonhl
sie 1864 noch tatsachlicher Bestandteil der Handel sflotte ihres Ortes waren.

20 Bericht der Handelskammer zu L iibeck tiber das Jahr 1890, L iibeck 1891, S.16.

2 Statistik des Deutschen Reichs, Statistik der Seeschiffahrt, Bd. 18, Abth.2, Berlin 1875; Bd. 44, Abth.2, Berlin
1880; Bd. 17, N.F., Abth.2, Berlin 1885; Bd. 49, N.F., Abth.2, Berlin 1890; Bd. 81, N.F., Abth.2, Berlin 1895;
Bd. 130, Abth.2, Berlin 1900; Bd. 167, Abth.2, Berlin 1905; Bd. 234, 2.T., Berlin 1910; Bd. 273, 2.T., Berlin
1914; Bd. 292, 3.T., Berlin 1920; Bd. 323, 3.T., Berlin 1925; Bd. .385, T.2, Berlin 1930; Bd. 476, T.2, Berlin
1935; Bd. 576, T.2, Berlin 1941. Zur Erfassung des Seeverkehrs in den deutschen Hafen in der amtlichen
Statistik siehe Vogel, S. 53-55, fur den Verkehr Hamburgs S.49-53.

% Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 18 11, Berlin 1875.

2 gtatistische Mittheilungen aus der schleswig-holsteinischen Zolldirection, Heft Nr. 3, zusammengestellt von
der Abtheilung fur Statistik, Flensburg 1865.



Lasten. Wie schon fir die Bestandsangaben, so wurde auch hier eine Umrechnung in
Regi stertonnen vorgenommen.®

Fur Lilbeck, das zur damaligen Zeit nicht zu Schleswig-Holstein gehorte, finden sich
vollstandige Angaben bel Kunz. Vergleichend wurden die Angaben aus dem Bericht der
Handel skammer zu Liibeck tber das Jahr 1890 *° aufgefiihrt.

Die oben aufgefuhrten Quellen bilden die Basis der Tabellen und Diagramme, die dieser
Arbeit zugrundeliegen. Dartiber hinaus existieren weitere statistische Quellen, die aber keinen
Eingang in die Tabellen und Diagramme fanden:

Die Amtliche Liste der deutschen Seeschiffe *° wurde nicht beriicksichtigt, dain ihr nicht nach
einzelnen Schiffstypen unterschieden, sondern lediglich verzeichnet wird, ob ein Schiff Gber
einen Maschinenantrieb verfgte.

Das Satistische Jahrbuch fiir das Deutsche Reich %’ liefert nur Informationen tiber den
Bestand bedeutender Hafenorte, die an anderer Stelle bereits vorliegen; kleinere Hafenorte
werden nicht berticksichtigt. Fur die Bestandsstatistik konnten dieser Quelle aso keine zur
Schliefdung vorhandener Liicken geeigneten Informationen entnommen werden. Gleiches gilt
hinsichtlich der Verkehrsstatistik, da in den diesbeziiglichen Nachrichten keine
Differenzierung nach Schiffstypen durchgefihrt wird.

Aus demselben Grund fand auch das Jahrbuch fir die amtliche Satistik des preul3ischen
Saates,”® fortgefuihrt als Satistisches Handbuch fiir den preuRischen Saat,? dann erschienen
unter dem Titel Statistische Jahrbuch fir den preuRischen Staat,*® sowie die Angaben in
seinen Nachfolgern, dem Statistischen Jahrbuch fir den Freistaat Preuen®* und dem
Statistischen Jahrbuch fiir PreuRen,* keine Aufnahme. Die Preuische Statistik ** schliefdlich

macht keine Angaben, die sich fir die Tabellen und Diagramme verwerten liefzen.

2 Eine Kommerzlast wurde in zwei Registertonnen umgerechnet, siehe Lorenzen-Schmidt, Kleines Lexikon
alter schleswig-holsteinischer Gewichte, S.13/14.

% Bericht der Handelskammer zu L iibeck tiber das Jahr 1890, S.12.

% Amtliche Liste der deutschen Seeschiffe (mit Unterscheidungssignalen als Anhang zum internationalen
Signalbuch), erschienen 1903 bis 1939, hg.v. Reichsverkehrsministerium, Berlin 1903-1939.

%1 Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, hg.v. Kaiserlichen Statistischen Amt, ab 1919 hg.v.
Statistischen Reichsamt, Jg. 1-58, Berlin 1880-1940.

% Jahrbuch firr die amtliche Statistik des preufischen Staates, hg.v. Koniglichen Statistischen Bureau, Jg. 1-3,
Berlin 1863-1869.

% gtatistisches Handbuch fiir den preuRischen Staat, hg.v. Koniglichen Statistischen Bureau, Bd. 1-4, Berlin
1888-1903.

%0 gtatistisches Jahrbuch fiir den preuRischen Staat, hg.v. Kéniglichen Statistischen Bureau, ab 1913 hg.v.
Kéniglichen Statistischen Landesamt, ab 1915 hg.v. Preuf3ischen Statistischen Landesamt, Jg. 1-14, Berlin 1903-
1916.

3 Statistisches Jahrbuch fiir den Freistaat Preulen, hg.v. PreuRischen Statistischen Landesamt, Jg. 15-27, Berlin
1917-1929.

%2 gStatistisches Jahrbuch fiir PreuRen, hg.v. PreuRischen Statistischen Landesamt, Jg. 28-30, Berlin 1930-1933.
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Uberflissig erschien eine Verwendung der von O. v. Wobeser fur das Jahr 1884
herausgegebene Satistik der Provinz Schleswig-Holstein im Rahmen des Deutschen Reichs
und PreuRens,* da diese al's Quelle die Statistik des Deutschen Reichs nutzt und deshalb mit
dieser Ubereinstimmende Zahlen angibt. Dies gilt ebenfalls fir die Statistischen Monatshefte
der Sadt Kiel.*

Die von L. Boysen herausgegebenen Satistischen Ubersichten fir die Provinz Schleswig-
Holstein®® fanden ebenfalls keinen Eingang in die Tabellen und Diagramme, da sie das
zwischen zwei Eckdaten liegende Jahr 1892 betreffen. Ahnliches 143t sich Uber die
Mitteilungen des Statistischen Amts der Sadt Kiel, Band 13,*" sagen: sie geben AufschluR
Uber den Kieler Hafenverkehr 1906 bis 1908. Da also auch sie zwischen zwei Vergleichgahre
fielen, wurden sie ebenfalls nicht berticksichtigt.

Die von von Wobeser herausgegebene Statistik sowie auch einige weitere statistische Quellen
wurden allerdings zu Vergleichszwecken beziehungsweise als zusétzliche Informationsquelle
bei der Interpretation herangezogen. Zu nennen sind hier die Statistischen Jahresibersichten
der Stadt Altona,® die Tabellarischen Ubersichten des Liibeckischen Handels® die
Tabellarischen Ubersichten des Hamburgischen Handels,”® von 1912 an unter dem Titel
Hamburgs Handel und Schiffahrt fortgesetzt,** sowie, ab 1929, als Handel und Schiffahrt des
Hafens Hamburg.*? Uber die Anfangszeit des Untersuchungszeitraums kénnen vergleichende

Angaben dem Statistischen Auszug und verschiedenen Nachweisen in Bezug auf Hamburgs

 Preufische Statistik, hg. in zwanglosen Heften v. Koéniglich PreuRischen Statistischen Landesamte, Jg. 1-48
und Jg. 48 A-305, Berlin 1861-1879 und 1879-1934.

% O.v.Wobeser, Statistik der Provinz Schleswig-Holsteins im Rahmen des Deutschen Reichs und PreuRens,
Altona 1887.

% Statistische Monatshefte der Stadt Kiel, im Auftrage des Magistrats hg.v. Statistischen Amt, Jg. 1-11, Kiel
1903-1914.

% |_. Boysen, Statistische Ubersichten firr die Provinz Schleswig-Holstein, Kiel 1894.

3" Mitteilungen des Statistischen Amts der Stadt Kiel No. 13. Kiels Schiffs- und Warenverkehr im Jahre 1908,
im Auftrag des Magistrats bearbeitet von E. Rosenberg, Kiel 1909.

% Statistische Jahresiibersichten der Stadt Altona fur das Jahr 1901-1905, 1907-1908, 1910-1916 und 1923-
1924, Altona 1902-1906, 1908-1909, 1911-1917 und 1925.

% Tabellarische Ubersichten des L iibeckischen Handels in den Jahren 1855-1900 und 1906-09, hg.v. Bureau d.
Handel skammer, Libeck 1856-1901 und 1907-1910; in den Jahren 1910 und 1912-14, hg.v. Statistischen Amt
der Freien und Hansestadt L tibeck, Lbeck 1911 und 1913-15; in den Jahren 1921-1925, hg.v. Statistischen
Landesamt L tibeck, Lubeck 1922-1927, und 1929 bis 1939, hg.v. Statistischen Landesamt L tbeck mit
Unterstiitzung der Handel skammer zu L iibeck, L Gibeck 1930-1940.

“0 Tabellarische Ubersichten des Hamburgischen Handels, 1845/48-1911, hg.v.Handel sstatistischen Bureau,
Hamburg 1850-1912.

“! Hamburgs Handel und Schiffahrt, 1912-1913 und 1925-1928, hg.v. Handel sstatistischen Amt, Hamburg 1913-
1914 und 1926-1929.

“2 Handel und Schiffahrt des Hafens Hamburg, 1929-1938, hg.v. Handel sstatistischen Amt, Hamburg 1930-
1939.
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Handel szustande®™ und Hamburg's Seeschiffahrt und Rhederei im Jahre 1864* entnommen

werden.

Zur Interpretation des Zahlenmaterials finden dariiber hinaus die im Untersuchungszeitraum
erschienenen Jahresberichte der Handelskammern Kiel, Flensburg, Altona und Libeck
Verwendung, ferner die Jahresberichte der Gewerbekammer fur die Provinz Schleswig-
Holstein,®® die schriftliche Mitteilungen, bisweilen auch Zahlenmaterial iiber Bestand und
Verkehr einzelner Hafenorte enthalten. Wertvolle Informationen tber einzelne Reedereien,
Hafenangelegenheiten der hier untersuchten Orte und die Rechtsverhdltnisse der Seeleute
bieten Akten im Landesarchiv Schleswig sowie in den Stadtarchiven Kiel, Flensburg und
Libeck.”® Auch die Angaben iber Hafen und Anlegestellen der schleswig-holsteinischen
Ostseekiiste des Reichs-Marineamts wurden herangezogen.

Zeitgendssische Literatur, die sich mit dem Strukturwandel in der Schiffahrt und seinen
Auswirkungen befal¥, ist in grof3er Fllle vorhanden. Unter anderem sind hier die Schriften
des Kieler Reeders August Sartori zum Nord-Ostsee-Kanal und seinen Auswirkungen zu
nennen. Marie Rehder behandelt in ihrer Dissertation den Ubergang zur Dampfschiffahrt in
Flensburg. Zum Umstellungsprozef? im gesamten Untersuchungsgebiet liegen Aufsétze von
Franz Schulze und Karl Radunz vor, dessen Buch Uber die Entwicklung der Dampfschiffahrt
im 19. Jahrhundert ebenfalls Verwendung findet. Eine Entwicklungsbilanz der schleswig-
holsteinischen Schiffahrt bis zum Zweiten Weltkrieg bieten Hugo Heeckts Bicher Die
deutsche Seeschiffahrt und der deutsche AuRenhandel und Die verkehrspolitische Lage der
schleswig-holsteinischen Hafen zu den nordwesteuropéischen Welthafen. Wilhelm Schulz
leistet in seiner Arbeit Der Wandel in der Handels- und Transportfunktion des Seehafens
Bremen unter vergleichsweiser Berticksichtigung des Hamburger Hafens eine Darstellung der

Konzentration der Schiffahrt auf Hamburg und Bremen. Mit dieser Frage befassen sich auch

3 Statistischer Auszug und verschiedene Nachweise in Bezug auf Hamburgs Handel szusténde, hg.v.d.

Handel skammer in Hamburg, Hamburg 1867-1899.

“ Hamburg's Seeschiffahrt und Rhederei im Jahre 1864, zusammengestellt v.d. Handel sstatistischen Bureau,
Hamburg 1865.

“® Firr diese Arbeit wurden herangezogen: die Vorl&ufigen Jahresberichte der Handelskammer zu Kiel fiir 1884 -
1906 u. 1919; die Jahresberichte der Handel skammer zu Kiel fir 1871 - 1913 u. 1919 - 1935; die Jahresberichte
der Handelskammer zu Libeck fur 1865 - 1913 u. 1919 - 1938; die Jahresberichte der Handelskammer zu Altona
fir 1903 - 1913 u. 1919 - 1935; die Jahresberichte der Handel skammer zu Flensburg fur 1872 - 1913 u. 1929 -
1938; die Jahresberichte der Gewerbekammer fur die Provinz Schleswig-Holstein fir 1886 - 1890, Kiel 1887-
1891.

“® |m einzelnen: Auflistung im Literaturverzeichnis. Ebenso wird firr die Angaben und fiir die im folgenden
besprochene zeitgendssi sche und Sekundarliteratur verfahren, da diese, im Gegensatz zu den bis hierher
diskutierten Quellen, noch im Text bibliographisch aufgefiihrt werden. Die statistischen Quellen erfahren
hingegen nur noch eine Interpretation der auf ihnen beruhenden Tabellen und Diagramme, werden aber nicht
mehr explizit erwahnt.
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Erich Murken und Walter Eucken. Informationen Uber den Zusammenhang zwischen
wirtschaftlicher und technischer Entwicklung der Schiffahrt sind den Bichern von Emil
Fitger, Walter Laegisz und Christian Grotewold zu entnehmen. Uber die Lebensverhdltnisse
der Seeleute geben die 1903 fur den Verein fir Socialpolitik erstatteten Berichte von Siegfried
Heckscher, Wilhelm Bohmert und Ferdinand Tonnies Aufschluf3. Der Beitrag von Tonnies ist
fUr diese Arbeit von besonderem Interesse, da er sich den Bedingungen in Schleswig-Holstein
widmet. Eine kritische Darstellung der gesundheitlichen Verhaltnisse an Bord der Schiffe
findet sich in den Arbeiten des Hamburger Hafenarztes Bernhard Nocht. Seine Ausfihrungen
werden bestétigt durch den Seemann, die Zeitung der gewerkschaftlich organisierten Seeleute.
Auch in der nach dem Zweiten Weltkrieg erschienenen Sekundérliteratur erfuhr das Thema
eine Bearbeitung unter verschiedenen Gesichtspunkten. Eine umfassende Darstellung des
Strukturwandels in der Schiffahrt bieten Heide Gerstenberger und Ulrich Welke in ihrem
Buch Vom Wind zum Dampf. Einige weitere ihrer Beitrédge zu den wirtschaftlichen und
soziden Verdnderungen in der Schiffahrt des Untersuchungszeitraums werden in dieser
Arbeit ebenfalls herangezogen. Detaillierte Informationen Uber die Schiffahrt der
Zwischenkriegszeit enthdt Reinhardt Schmelzkopfs Buch Deutsche Schiffahrt 1919 bis 1939.
Die technische Entwicklung der behandelten Schiffstypen wird ausfihrlich in Dieter Hesses
Geschichte der Schiffsbetriebstechnik beschrieben.

Auch hinsichtlich der Literatur zur Entwicklung der schleswig-holsteinischen Schiffahrt steht
eine grof3e Auswahl von Arbeiten zur Verfligung. Selbst kleinere Hafenorte sind zum Tell gut
erforscht. Ingwer E. Momsen beschreibt in seinem Aufsatz Die Entwicklung der Handelsflotte
Schleswig-Holsteins 1745-1864 die Situation bis zum Ausgangspunkt der hier besprochenen
Untersuchung. Ein detailreiches Bild der Schiffahrt in Schleswig-Holstein gibt neben dem
Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins im 19. Jahrhundert von Walter Asmus,
Andreas Kunz und Ingwer E. Momsen das von Jurgen Brockstedt herausgegebene Buch
Seefahrt an deutschen Kisten im Wandel. In seinem eigenen Beitrag zeigt Brockstedt
Schwierigkeiten auf, die der Strukturwandel fur die Menschen in den betroffenen Gebieten
mit sich brachte. Ole Mgrkegaard stellt in seinem Aufsatz am Beispiel Apenrades die
Probleme bel der Umstellung auf die neue Technik dar, wahrend Uwe Kiupel auf die Lebens-
und Arbeitsbedingungen des Maschinenpersonals auf den neuen Schiffen eingeht. Mit
demselben Thema beschéftigt sich auch Rolf Geffken. Das Buch Schiffahrt und Hafen im
Bereich der Industrie- und Handelskammer zu Flensburg, herausgegeben von Hans-Friedrich
Schitt, enthdlt zahlreiche Aufsétze Uber schleswig-holsteinische Hafenorte im Flensburger
Gebiet. In erster Linie mit der wirtschaftlichen Entwicklung des Flensburger Hafens befal3t
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sich Hans Hinrich Schiitt in seiner Arbeit Entwicklungsphasen des Flensburger Hafens seit
Mitte des 16. Jahrhunderts, wéahrend Christine Keitsch in ihrem Buch Landgang den Blick
auch auf die Lebensverhdltnisse der Flensburger Seeleute richtet. Weitere Informationen Uber
Literatur zur Schiffahrt im gesamten Schleswig-Holstein und in den einzelnen Hafenorten
sind der Bibliographie zur Wirtschafts- und Sozalgeschichte Schleswig-Holsteins von Martin

Rheinhemer zu entnehmen.

II. Rahmenbedingungen

1.1 Schiffsvermessung
Beachtung verdient zunachst der Einflul der Schiffsvermessungsordnung, die innerhalb des

Untersuchungszeitraums mehrere Anderungen erfuhr, auf die Entwicklung der schleswig-
holsteinischen Schiffahrt. Die Vermessungsordnung bestimmte die Hohe der Abgaben, die flr
ein Schiff zu entrichten waren.*” Aus diesem Grund spielte sie eine wichtige Rolle fir die
Konkurrenzféhigkeit der deutschen Schiffahrt im internationalen Vergleich: unterlagen
auslandische Schiffe guinstigeren Vermessungsvorschriften, hatten die auslandischen Reeder
damit einen Wettbewerbsvorteil*® gegeniiber den deutschen. Aber auch methodische Aspekte
machen es erforderlich, auf die Schiffsvermessungsordnungen néher einzugehen. So schrieb
beispielsweise die Vermessungsordnung von 1872 vor, die Resultate der Vermessung sowohl
in Kubikmetern (cbm) als auch in Registertonnen (RT) anzugeben, was aber nicht immer
geschah. Dartiber hinaus weichen die einzelnen Vermessungsvorschriften hinsichtlich ihrer
Bemessungsgrundlagen voneinander ab.*® Teilweise bieten sich auch Moglichkeiten zum
MiRbrauch der Vermessungsvorschriften, so dald verfaschte Werte die realen Verhaltnisse
verzerrt wiedergeben.*

1864 galt in den deutschen Kistenstaaten eine relativ einheitliche Vermessungsordnung, von
der lediglich Hamburg und die Herzogtiimer leicht abwichen. Sie beruhte auf dem schleswig-
holsteinischen Vermessungssystem, das dem danischen entsprach und as das genaueste
angesehen wurde. Zunéchst wurde das Raumvolumen eines Schiffes bestimmt, indem man an

den Viertelpunkten der Gesamtlange des Oberdecks die Flache des jewelligen

47 Zur Bedeutung der Schiffsvermessungsordnung auf die wirtschaftliche Seite der Schiffahrt: Heinrich
Herner,Hafenabgaben und Schiffsvermessung, Jena 1912 (Probleme der Weltwirtschaft. Schriften des Ingtituts
fur Seeverkehr und Weltwirtschaft an der Universitét Kiel, hg.v. Bernhard Harms), S.2/3. Zu Rickwirkungen
sogar auf die Konstruktionsweise der Schiffe: Walther Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit
der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin/Heidelberg/New Y ork 1965, S.5, und Herner, S.80 und 82.

8 Romberg (0.N.), Seewesen Teil 3, in: Jahrbuch fiir Gesetzgebung, Verwaltung und Rechtspflege des
Deutschen Reichs 3 (1874), hg.v. Franz v. Holtzendorff, S.303-340, S.314.

“9Vogel, S91.
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Rumpfquerschnittes berechnete. Daraus wurde dann das Volumen des Schiffskorpers bis zum
Oberdeck ermittelt, das schliefdlich in die Tragfahigkeit umgerechnet wurde. Absétze oder
Raume fur Guter oder Passagiere auf dem Oberdeck waren miteinzumessen. Dampfschiffe
wurden vermessen, indem man ihre Lange mit der Breite und dem Faktor 0,6 multiplizierte.
Von diesem Wert zog man den Inhalt des Maschinenraums ab. **

Um hinsichtlich der Schiffsvermessung eine Einigung mit England zu erzielen, trat 1872 in
Deutschland eine Schiffsvermessungsordnung in Anlehnung an das in England angewandte
Moorsom’sche System von 1854 in Kraft. Prinzip dieser Methode war die Ermittlung des
kubischen Inhalts der Schiffe und nicht - wie bisher - eine Ermittlung ihrer Tragféhigkeit. Das
Resultat der Berechnungen gab den Brutto-Raumgehalt eines Schiffes an.” Frilhere Systeme
hatten den errechneten kubischen Inhalt eines Schiffes in Gewichtseinheiten Ubertragen, um
die Tragféhigkeit des Schiffes zu erhalten. Dabei war nicht berticksichtigt worden, dal3
Schiffe mit gleichem Raumgehalt Uber eine sehr unterschiedliche Tragfahigkeit verfigen
kénnen.>® Um den Netto-Raumgehalt zu bestimmen, waren nach dem Moorsom’schen System
Raume auf dem Oberdeck, Besatzungsraume bis zu einem Zwanzigstel der Tonnage,
Kombuse, Toiletten, Maschinen- und Kesselrdaume sowie festinstallierte Kohlenbunker
abzuziehen.> Der so erhatene Netto-Raumgehalt eines Schiffes war mal3gebend fiir die
Berechnung der zu zahlenden Abgaben und fand Verwendung in den Statistiken.*

Die deutschen Vorschriften von 1872 entsprachen im wesentlichen den englischen. Allerdings
waren laut deutscher Verordnung samtliche inneren Raume des Schiffes und, anders als in
England, auch die Aufbauten auf dem Oberdeck in den Brutto-Raumgehalt einzumessen,
sofern sie zur Aufnahme von Gltern oder Vorrédten oder zur Unterbringung von Passagieren
und Besatzung geeignet waren.”® GemaR der englischen Vermessungsordnung waren auf dem
Oberdeck befindliche Raume nur dann einmessungspflichtig, wenn sie mit Tlren oder
anderen dauerhaften Einrichtungen zum Verschlief3en versehen waren. Diese sogenannten

,offenen Ra&ume" sparten den englischen Reedern im Vergleich zur deutschen

* Christian Grotewold, Die deutsche Schiffahrt in Wirtschaft und Recht, Stuttgart 1914, S.337.

*! 1888-1988. 100 Jahre Schiffsvermessungsamt, hg.v. Bundesamt fiir Schiffsvermessung, Hamburg 1988,
S.12/13.

*2 Romberg, S.316/317.

% Epd., S.315/316; Walther Hoffmann, S.1-3 und 28.

>* 100 Jahre Schiffsvermessungsamt, S.15.

* Ebd., S.17; statt wie in England in K ubikful gab man in Deutschland das Ergebnis der Messung in
Kubikmeter an. In den Mef3briefen hatte laut V erordnung neben dem Wert in Kubikmetern (cbm) der Wert in
Registertonnen (RT) zu stehen, Romberg, S.319; eine RT entsprach 2,831 cbm oder 100 Kubikfuf3, 100 Jahre
Schiffsvermessungsamt, S.15. Zum Aussagewert der NRT als Mal3einheit fir die Statistik: Uwe Christiansen,
Seeverkehrsstatistik. Methoden und Probleme, Hamburg 1954 (Schriften des verkehrswissenschaftlichen
Seminars der Universitat Hamburg Heft 1), S.28

% Ebd., S.21.
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V ermessungsordnung durchschnittlich 13,7% an Abgaben.®” War diese Vermessungsmethode
sehr brauchbar, was die Ermittlung des Brutto-Raumgehalts anging, so verursachten die
Abzlge, die zur Ermittlung des Netto-Raumgehalts vorgesehen waren, einige Probleme.
Teilweise wichen die Ergebnisse von der Reditd erheblich ab. Darlber hinaus
benachteiligten sie die Segler, die im Gegensatz zu den Dampfern keine Abzuge fur die
Antriebsmaschine geltend machen konnten.>®

Diese Mangel und die notwendig gewordene Anpassung an die neuen Verhdtnisse in der
Schiffahrt fihrten 1888 zum Erlal einer neuen Schiffsvermessungsordnung.® Vermessen
wurde danach der Schiffsraum unter dem oberen Deck und ale auf diesem angebrachten
festen Aufbauten. In den Brutto-Raumgehalt waren alle geschlossenen oder gedeckten Raume
einzumessen, die zur Stauung von Gutern oder fur die Unterbringung oder die Bequemlichkeit
von Passagieren oder Besatzung geeignet waren. Ausgeschlossen von der Vermessung
blieben auf dem Oberdeck befindliche R&ume, die nach einer oder mehreren Seiten offen

waren. Naherte man sich in diesem Punkt den englischen Vorschriften an,®

so gdten
hinsichtlich der Regeln fir den Abzug des Maschinenraums immer noch die - ungunstigeren -
deutschen Vorschriften.®

Dies liefd die Klagen der deutschen Reeder nicht verstummen. Neben der Benachteiligung der
deutschen Reederei wurde das Fehlen einer einheitlichen, international anerkannten Regelung
bemangelt. Auch in Schleswig-Holstein war man mit den geltenden Vorschriften nicht
zufrieden.®” Um diesen Klagen zu begegnen, wurde 1895 eine Anpassung der bisherigen
Schiffsvermessungsordnung an die englischen Vorschriften vorgenommen.®® Die wesentliche
Neuerung bestand darin, dal3 nun auch fir deutsche Schiffe die guinstigeren britischen Regeln
fir den Abzug des Maschinenraums galten. Dies bedeutete letztendlich eine weitere
Beglnstigung der Dampfer gegeniiber den Seglern, da mit der technischen Fortentwicklung
auch des Maschinenbaus die Antriebsmaschinen immer kleiner und leistungsfahiger
wurden.** Diese Vermessungsordnung hatte Bestand bis 1913, als die Vorschriften ein
weiteres Mal an diein England vorgenommenen V eranderungen angepaldt wurden.

Eine letzte nationale Regelung der Vorschriften erfolgte 1927, als genaue Anweisungen Uber

die Behandlung der ,offenen* Raume im Schutzdeck erschienen. Mittlerwelle hatte sich der

> Christian Rossen, Geschichte der Flensburger Reederei seit dem 18. Jahrhundert, Flensburg 1960, S.49/50.
% Romberg, S.318.

%9 100 Jahre Schiffsvermessungsamt, S.24/25.

% Rossen, S.49/50.

61100 Jahre Schiffsvermessungsamt, S.28.

62 Bericht der Handelskammer zu L iibeck tiber das Jahr 1894, L ilbeck 1894, S.66/67.

% Grotewold, S.335.

% Ebd., S.336; 100 Jahre Schiffsvermessungsamt, S.28.
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Volkerbund der Frage der Schiffsvermessung angenommen, um den Erlald international
einheitlicher Vorschriften voranzutreiben.®® Um dennoch bis zur endgiltigen Klarung dieser
Frage auf schiffbautechnische Verdnderungen reagieren zu konnen, teilte das
Reichsvermessungsamt den ortlichen Vermessungsbeamten auf Einzelfallentscheidungen
zurickgehende neue Vorgehensweisen in einem Buch der Entscheidungen mit. Das
internationale Ubereinkommen, das die vom V6lkerbund eingesetzte Kommission schlieflich
erarbeitet hatte, wurde fir den Untersuchungszeitraum nicht mehr wirksam. 1939 hatte man
sich zwar auf einheitliche Vorschriften geeinigt; der Ausbruch des Zweiten Weltkriegs
verhinderte jedoch ihr Inkrafttreten.®®

1.2 Entwicklungsstand
Da der Fortschritt der Schiffstechnik die Schiffahrt im Untersuchungszeitraum nachhaltig

pragte, lohnt eine ndhere Betrachtung der Neuerungen und der Veranderungen, die er nach

sich zog.

Die Zeit vom Anfang des Untersuchungszeitraums bis zur Jahrhundertwende wurde gepragt
vom Aufkommen der Dampfschiffe. Die Vorstellung, die neue Technik habe die
traditionellen Segelschiffe verdrangt, geht alerdings an der Redlitét vorbei.®” Vielmehr
vollzog sich parallel zur Einfuhrung und Weiterentwicklung der Dampfschiffe die technische
Vervollkommnung auch der Segler, so dal3 die Dampfer erst in einer relativ spéten
Entwicklungsphase - etwa in den siebziger Jahren des 19. Jahrhunderts - zu einer ernsthaften
Konkurrenz der Segler erwuchsen.®® Die neuen Segel schiffstypen, die durch die schnellen, in
den USA verbreiteten Clipper und die deutschen, aus Eisen, spéter aus Stahl gebauten
Vollschiffe wie beispielsweise die der ,Flying P-Line" der Hamburger Reederei Laeisz
reprasentiert wurden,® fanden vielfach Einsatz auf den Ubersee-Handelsrouten. Aufgrund
ihrer technischen Verbesserungen fuhren sie noch bis ins 20. Jahrhundert beim Transport von
Massengutern, die niedrige Frachtraten erzielten (Salpeter, Tee, Reis und Getreide, Kohlen

und Petroleum), auf langen Strecken mindestens ebenso rentabel wie die damals eingesetzten

€ Hundert Jahre Schiffsvermessungsamt, S.32.

% Epd., S.34-36

% The Advent of Steam. The Merchant Steamship before 1900, hg.v. Robert Gardiner und Basil Greenhill,
London 1993, S.7/8.

% Erwin Strohbusch, Deutscher Seeschiffbau im 19. und 20. Jahrhundert, Fiihrer des Deutschen
Schiffahrtsmuseums Nr. 2, Bremerhaven 1975, S.7; auch in den siebziger Jahren, als der Siegeszug der Dampfer
bereits begann, betrug das Verhaltnis Segler zu Dampfer in der Welthandel sflotte immer noch 4:1. Ein
Gleichstand wurde erst in den neunziger Jahren erreicht, Jirgen Meyer, Hamburgs Segel schiffe 1795-1945,
Norderstedt 1971, S.40.

% Karl Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt 1807-1907, Rostock 1907, S.5/6; Dieter Hesse, Geschichte der
Schiffsbetriebstechnik Bd.10, Flensburg 1974, S.S.16/17.
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Trampdampfer.”® Gerstenberger und Welke sprechen in diesem Zusammenhang von einer
»Intensivierung® der Segelschiffahrt. Sie weisen auf die zunehmende Bedeutung des Faktors
Zeit schon vor Einfilhrung des Dampfantriebs hin: Ubersee- wie Kustenschiffahrt seien
gekennzeichnet von einem Ubergang vom saisonalen zum Dauerbetrieb. Daher kdnne man
schon vor der Dampferzeit eine , Industrialisierung” der Schiffahrt beobachten.”

Die Dampfschiffahrt bis zur Jahrhundertwende war durch einen weitgehenden Ubergang von
der Holz- zur Eisen-, ab den siebziger Jahren zur Stahlbauweise’ und vom Raddampfer zum
Dampfschiff mit Schraubenantrieb gekennzeichnet. Die geringe Effizienz der
Schaufelraddampfer”® sowie ihre Storanfalligkeit’ hatten lediglich einen Einsatz in der FluR-
und KUstenschiffahrt zugelassen. Ein Beispiel hierflr ist die danische ,, Léven®, die 1837 die
Strecke Kiel-Flensburg eréffnete.”® Die gravierenden Nachteile der Schaufelrader, die sich
auch durch eine Optimierung der Technik nicht hétten beheben lassen, fihrten dazu, dal3 man
sich um die Weiterentwicklung der Schiffschraube als Antriebssystem bemiihte.”® Dafiir
muf3te die Bauweise der Schiffe den neuen Anforderungen angepal’t werden. So erwiesen sich
die Holzkonstruktionen bald als nicht ausreichend stabil, da sie den Vibrationen der
Antriebsmaschine nicht standhielten. Dieses Problem hatte schon bel den Raddampfern
bestanden, verstérkte sich aber mit dem Einsatz verbesserter, leistungsfahigerer Maschinen.
Dariiber hinaus fuhrte die langfristige Materialermidung dazu, dal3 bel Holzschiffen Bug und
Heck abfielen, so dal? das gesamte Schiff schliefdlich eine konkave Kurve bildete. Damit war
die fur den Schraubenantrieb notwendige Festigkeit nicht mehr gewahrleistet. Erst durch die
Verwendung von Eisen und Stahl fur den Schiffskérper konnte diesem Problem abgeholfen
werden.”” Mit der Einfiihrung der Compound- oder Verbundmaschine in den sechziger Jahren
erfuhren die Antriebsmaschinen eine entscheidende Verbesserung. Der Heizstoffverbrauch

" Meyer, Hamburgs Segelschiffe, S.42; W. Laeisz, Technik und Wirtschaftlichkeit im Schiffahrtsbetriebe, Jena
1910, S.12; E. Fitger, Schiffsbau und Seeschiffahrt in den letzten Jahren, in: Volkswirtschaftliche Zeitfragen, Jg.
X1V, Berlin 1892, S.26; Wilhelm Scholz, Probleme der Weltwirtschaft, Jena 1910 (Schriftenreihe des Instituts
flr Seeverkehr und Weltwirtschaft an der Universitét Kiel, hg.v. B. Harms), S.13.

™ Heide Gerstenberger/Ulrich Welke, Vom Wind zum Dampf, Miinster 1996, S. 271, S.101-103 und S.110.

2 Erwin Strohbusch, Deutsche Marine. Kriegsschiffbau seit 1848, Filhrer des Deutschen Schiffahrtsmuseums
Nr.8, Bremerhaven 1984, S.17; Andreas Kunz, Daniel Thomas, Seeschiffahrt, in.: Technik und Wirtschaft, hg.v.
U. Wengenroth, Dusseldorf 1993 (Technik und Kultur Bd. 8), S.367-381, S.372.

"paul Heinsius, Der Ubergang zum Maschinenantrieb und vom Holz- zum Eisenschiffbau an den deutschen Ost-
und Nordseekiisten im 19. Jahrhundert, in: Deutsches Schiffahrtsarchiv 1.1975, Bd.5, S.105-122, S.118;
Strohbusch, Deutscher Seeschiffbau, S.11-13.

™ Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt, S. 53 und 61; Hans Arlett, Zur Entwicklung der Seeschiffahrt und des
Seeschiffsbaus nach dem Weltkriege (Diss.), Kiel 1926, S.38.

> Gert Uwe Detlefsen, Flensburger Schiffahrt. VVom Raddampfer zum K iihlschiff, Hamburg 1983, S.11.

76 J.C.Hoykaas, Schiffahrtstechnische Neuerungen in der Nachkriegszeit in ihrer Bedeutung fiir die
Weltseeschiffahrt unter besonderer Berticksichtigung Deutschlands, Rostock 1913 (Hamburger wirtschafts- und
sozialwissenschaftliche Schriften Heft 14), S.73.

" Hesse, Schiffsbetriebstechnik, S.44; Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt, S.94/95.
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konnte um bis zu 20% abgesenkt werden.” Den endgtiltigen Sieg tiber die Segler errangen die
Dampfer alerdings in den Jahren nach 1880, as durch die Drefach-
Expansionsdampfmaschine eine weitere Optimierung des Antriebs erzielt wurde.”
Fortschritte auf dem Weg zu einem wirtschaftlicheren Betrieb stellten auch die Verfeinerung
der Feuerungsanlagen - Kohlenstaub- und Olfeuerung traten in der Nachkriegszeit zunehmend
neben die traditionelle Befeuerung mit Kohle® - sowie die Erfindung des Turbinenantriebs™
dar.

Zu den Dampfschiffen und den verbliebenen Seglern kam nach dem Ersten Weltkrieg® ein
weiterer Schiffstyp hinzu: die Entwicklung der Motorschiffe hatte einen Stand erreicht, der es
ermoglichte, in den Wettbewerb einzutreten. Die einfache Bedienung, der im Vergleich zu
den Dampfschiffen kleinere Raumbedarf sowie der geringere spezifische Brennstoffverbrauch
sprachen fiir diese neue Antriebsart.®® Besonders die Klein- und K tistenschiffahrt erhielt durch
den Motor neue Impulse. Dort wurde bis zu dieser Zeit vor allem mit Seglern gearbeitet,
Kustenfrachtdampfer kamen eher selten zum Einsatz: bel geringer Leistung liefen sie
unwirtschaftlich, die Maschine nahm zu viel Platiz weg und erforderte zu viel Personal zu
ihrer Bedienung.®* Der neuartige Motorenantrieb, mit dem in vielen Fallen bereits vorhandene
Schiffe nachgerustet wurden, ermdglichte einen effizienteren Betrieb und bot eine Alternative
zu den kleineren Dampfern.®® So ist im Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fir
das Jahr 1933 zu lesen, es werde Uber die starke Konkurrenz der Motorsegler geklagt, die

aufgrund ihrer niedrigeren Unkosten billiger fahren kénnten al's die Dampfer.®®

"8 Strohbusch, Deutscher Seeschiffbau, S.12; Heinsius, S.112.

" Heinsius, S.114 und S.118; Hoykaas, S.121.

8- oykaas, S.152-160; zu den Vorziigen von Ol gegeniiber Kohle und K ohlenstaub als Heizstoff: Arlett, S.134-
139.

8 Hoykaas, S.120/121; Kurt Mauel, Die Einfiihrung der Dampfturbine als Schiffshauptmaschine, in: Deutsches
Schiffahrtsarchiv 1.1975, Bd. 5, Hamburg 1975, S.123-134, S.133; Dieter Hesse, Schiffsdampfturbinen, Teil 1.
Bauteile, Flensburg 1975 (Handbuchreihe Schiffshetriebstechnik Bd. 14), S.2.

8 7war war vor dem Ersten Weltkrieg die Motorentechnik noch nicht ausgereift, und eine weitere ziigige
Entwicklung wurde durch den Ausbruch des Krieges verzdgert. Die Frage nach Einsatz von Motoren in der
Schiffahrt stellte sich aber durchaus schon, wie aus dem Jahresbericht der Flensburger Handel skammer fiir 1912
hervorgeht: ,, Eine Frage, die nicht von der Hand zu weisen ist, ist die weitere Entwicklung des Motors fir den
Schiffsgebrauch. [ ...] Soweit sich bisher Uberblicken 1803, ist eine Rentabilitat augenblicklich fur Frachtdampfer
bei den enorm hohen Olpreisen ausgeschlossen. Wir glauben auch nicht, da in absehbarer Zeit ein sehr starker
Umschwung in dieser Richtung fiir Frachtdampfer stattfinden wird. Die hiesigen Reeder beobachten den
Fortschritt im Motorgebrauch jedoch dauernd und werden ohne Frage der Sache nahertreten, sobald praktische
Erfahrungen, welche die Rentabilitét der Neuerungen beweisen, vorliegen.” , Jahresbericht der Handel skammer
zu Flensburg fiir 1912, Flensburg 1913, S.125/126.

% Hesse, Schiffsbetriebstechnik, S.199; Strohbusch, Deutscher Seeschiffbau, S.25. Sven Helander,
Schiffahrtskrise einst und jetzt, in: Hansa 64 (1927), T.1 S.1967-1969, T.2 S.2003-2004, S.1969.

8 Gert Uwe Detlefsen, Vom Ewer zum K iistenmotorschiff, Herford 1983, S.22.

% Epd., S. 36.

8 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir das Jahr 1933, Flensburg 1934, S.4.
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Dennoch benétigte der Antrieb mit Motoren einige Zeit, um sich durchzusetzen. Ein Grund
fur die Skepsis lag moglicherweise darin, dal3 zunéchst keine unmittelbare Notwendigkeit
bestand, in den Einbau eines Motors beziehungsweise in den Neubau eines Schiffs zu
investieren, denn in den Klein- und Kistenschiffahrt arbeiteten die kleinen Segler noch lange
Zeit wirtschaftlich erfolgreich. Auch verfugten anfangs nur wenige kleine Hafenplétze tber
Werkstétten zur Reparatur und Wartung der Motoren, ebenso wie die Treibstoffversorgung
nicht Uiberall gesichert war.®” Allerdings ssh man sich durch die schlechte wirtschaftliche
Lage der zwanziger Jahre, durch die niedrigen Frachtraten sowie durch das Uberangebot an
Schiffsraumten dazu gezwungen, die Tonnage zu modernisieren, um im schéarfer gewordenen
Wettbewerb schritthalten zu kdnnen.®® Fiir die Ostseeschiffahrt spielten zudem die politischen
Gegebenheiten eine Rolle: seit der Oktoberrevolution 1917 wurde der Holztransport aus
RuRBland von einer einzigen staatlichen Stelle, die das Monopol fir die Vergabe der
Transportauftrége besal3, und nicht mehr wie vorher von miteinander konkurrierenden
Einzelfirmen abgewickelt.?

Das Aufkommen des Motorschiffs trug alerdings weniger stark den Charakter eines
Strukturwandels, als dies noch bel der Dampfschiffahrt der Fall gewesen war: die eigentliche
Umwalzung hatte bereits mit dem Ubergang zu einem von der Natur unabhéngigen Antrieb
stattgefunden. Die Vorteile, die die Dampfschiffe gegentiber den Seglern geltend machen
konnten - vor allem die Berechenbarkeit der Reisedauer™-, spielte im Verhaltnis der Dampfer
zu den Motorschiffen keine Rolle mehr. Auch entschied nicht mehr unbedingt der
technologische Fortschritt Uber die Wettbewerbsfahigkeit. Fur die Rentabilitét der mit
Maschinen angetriebenen Schiffe spielten die Weltmarktpreise von Kohle beziehungsweise

Ol eine entscheidende Rolle.*

8 Detlefsen, Vom Ewer zum K listenmotorschiff, S.23/24.

8 Joachim Kaiser, Segler in der Zeitenwende, Norderstedt 1977, S.177; ders., Segler im Gezeitenstrom,

Norderstedt 1974, S.135.Zu den verschiedenen Entwicklungsstadien der Motoren: Werner Hinsch, Jakob Kron,

Elbschiffahrtsmuseum Lauenburg, Neumtinster 1984, (Fihrer zu den schleswig-hol steinischen Museen Bd. 3),

S.29-31; von einer , steigenden Motorisierung der Kleinschiffahrt” spricht die Industrie- und Handel skammer zu

Altonain ihrem Jahresbericht fir das Jahr 1930, Altona 1931, S.82; Herbert Karting, Geschichte der Lhring-

;/Eyerft in Hammelwarden und die dort gebauten Segler. Band |1, Vom Segel zum Motor, Bremen 1993, S.67.
Ebd., S.26.

% strohbusch, Deutscher Seeschiffbau, S.8.

! Hoykaas, S.142; Arlett, S.169. Dies galt natiirlich bereits fr die mit Ol befeuerten Dampfschiffe. Siehe auch

Jahreshericht der Handelskammer zu Kiel fir das Jahr 1919, Kiel 1920:“ ...weil der Mangel an Kohlen schon

jetzt in grofem Umfange zum Umbau der Schiffe auf Olfeuerung fihrt* , S.12.

19



1.3 Wirtschaftliche Lage der Schiffahrt

Der technische Fortschritt hatte bedeutende Auswirkungen auf die wirtschaftliche
Entwicklung der Schiffahrt im Untersuchungszeitraum. Auch in Schleswig-Holstein machte

sich sain EinflulR bemerkbar.

Die wirtschaftliche Situation in den sechziger Jahren war durch eine Aufwértsentwicklung
gekennzeichnet, die in der ersten Halfte des Jahrhunderts ihren Anfang genommen hatte. Der
expandierende Welthandel mit seinen international en Wirtschaftsbeziehungen fihrte zu einem
erhbhten Angebot an Transportleistungen. Die Offnung der nun unabhangigen
lateinamerikanischen Lander liel3 neue Mérkte entstehen, und durch die Aufhebung der
Navigationsakte 1849,% des Sundzolls 1857 und des Stader Zolls an der Elbe 1861 fielen
Beschrankungen der Schiffahrt fort. Die allgemeinen Bedingungen waren also gunstig, so daf3
die deutsche Schiffahrt um 1850 herum eine Blitezeit erlebte. Auch die Auswirkungen der
Wirtschaftskrise von 1857 wurden durch die aufRerordentlich positive weltwirtschaftliche
Situation aufgefangen, die prosperierende Schiffahrt in ihrer Entwicklung nicht beeintrachtigt.
Nach der Herauslésung der Herzogtimer aus dem danischen Staatsverband as Folge des
deutsch-danischen Krieges 1864 gehdrten seit 1867 auch die in Schleswig-Holstein
beheimateten Schiffe zur Handelsfl otte des Norddeutschen Bundes.*

In den sechziger Jahren begann sich allmahlich der Ubergang von der Segelschiffahrt zur
Dampfschiffahrt abzuzeichnen. Fir grof3e, kapitalkréftige Reedereien, wie sie vor alem in
Hamburg und Bremen angesiedelt waren,® war dieser Strukturwandel leichter
mitzuvollziehen als fur kleinere Unternehmen. Aber auch in der Segelschiffahrt machte sich
der Konzentrationsprozef3 bemerkbar: im harter werdenden Wettbewerb hatten die
Grofireedereien bessere Chancen, sich zu behaupten.® In den traditionellen Seefahrergebieten

war man nur selten in der Lage, in Konkurrenz zu den zu maritimen Zentren erwachsenden

92 Navigationsakte waren englische Gesetze, die die nationale Schiffahrt schiitzen sollten. So durften Waren aus
den englischen Kolonien beispielsweise nur auf englischen Schiffen transportiert werden, der Verkehr der
englischen Kolonien untereinander sowie die englische K iistenschiffahrt sollten englischen Schiffen vorbehalten
bleiben, s. Ernst Schulin, Handelsstaat England, Wiesbaden 1969, S.47, S.235-240 und S.260-265.

% Hans Schultz-Hansen, Demokratie oder Nationalismus - Politische Geschichte Schleswig-Holsteins 1830-
1918, in: Geschichte Schleswig-Holsteins von den Anféngen bis zur Gegenwart, hg.v. Ulrich Lange,
Neumiinster 1996, S. 427-485, S.456-460; Ulrich Welke, Wie sich die Seefahrt auf dem Festland entwickelte, in:
Zur See? Maritime Gewerbe an den Kiisten von Nord- und Ostsee, hg.v. Heide Gerstenberger und Ulrich Welke,
Neumnster 1999, S. 138-159, S.145/146.

% Robert Schachner, Die Stérungen des deutschen Wirtschaftslebens wahrend der Jahre 1900 ff, in: Schriften
des Vereins fir Socialpolitik Bd. 111, Leipzig 1903, S.57-96, S.74 und 76.

% Schachner, S.78; Hugo Heeckt, Die verkehrspolitische Lage der schieswig-holsteinischen Hafen zu den
nordwesteuropdischen Welthéfen, Kiel 1947, S.21 und S. 27.
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Hansestadten zu treten.” Bedingt durch die neue Antriebsart, die eine groRere Regel mafigkeit
und damit Berechenbarkeit im Schiffsbetrieb erméglichte,” war in den Jahren bis zum Ersten
Weltkrieg eine zunehmende Verlagerung von der Tramp- auf die Linienfahrt zu beobachten.”®
Der technische Fortschritt lief3 die Schiffahrt dartiber hinaus zu einem arbeitsteiligen Prozef3
werden, in dem Schiffer, Reeder und Kaufmann zusammenarbeiteten. Anders gestaltete sich
die Situation in der Kleinschiffahrt, in der der Eigner eines Schiffes oft noch alle diese
Funktionen in einer Person ausfillte.*

Eine wichtige Zasur fur die wirtschaftliche Entwicklung der deutschen Seeschiffahrt
bedeutete der Erste Weltkrieg. Neben den Kriegsverlusten, die etwa die Halfte der Tonnage
der deutschen Handelsflotte vor dem Krieg ausmachten,'® wurde die deutsche Schiffahrt
durch die im Versaller Vertrag festgeschriebenen und auf Grundlage des Gesetzes Uber die
Enteignung der Deutschen Handelsflotte vom August 1919 durchgesetzten

1 Durch sie wurde das Volumen der

102

Ablieferungsverpflichtungen hart getroffen.™
Handel sflotte von funf auf eine halbe Million Brutto-Registertonnen reduziert.™ Schleswig-
Holstein mufdte dartber hinaus aufgrund des Ergebnisses der Volksabstimmung vom 10.

Februar 1920 Nordschleswig an Danemark abtreten.'®® Entsprechend schwierig gestaltete sich

% Jiirgen Brockstedt, Wirtschaftlicher Aufstieg und soziale Mobilitét in deutschen Seefahrerregionen vom 17.-
19. Jahrhundert. Probleme einer partiellen und abgebrochenen Modernisierung, in: Jirgen Beckmann u.a..,
Arbeit, Mobilitat, Partizipation, Protest. Geseallschaftlicher Wandel in Deutschland im 19. und 20. Jahrhundert,
Opladen 1986, S.99-158, S.112/113.

9" Sven Helander, Der TonnageiiberfluR in der Weltwirtschaft, in: Weltwirtschaftliches Archiv der Zeitschrift des
Intituts fir Weltwirtschaft und Seeverkehr an der Universitét Kiel, hg.v. Bernhard Harms, 24 (1926) 11, Jena
1926, S.79-120, S.85.

% 75% des deutschen Schiffsraums vor dem Krieg waren in der Linienfahrt beschéftigt, Karl Lindemann, Die
deutsche Seeschiffahrt im Wandel der Nachkriegsjahre bis 1936, in: Probleme des deutschen Wirtschaftslebens,
hg.v. Deutschen Institut fir Bankwissenschaft und Bankwesen, Berlin/Leipzig 1937, S.405-420, S.407.

 Emil Fitger, Die wirtschaftliche und technische Entwicklung der Seeschiffahrt von der Mitte des 19.
Jahrhunderts bis auf die Gegenwart, Leipzig 1902, S.96-98. Ihre gréfite Bedeutung behielt die Trampschiffahrt
im Ostseeraum, Hugo Heeckt, Wandlungen der Wettbewerbsverhadtnisse in der Ostseeschiffahrt (Diss.), Kiel
1939, S.30/31.

190 gtatistik des Deutschen Reichs, hg.v. Statistischen Reichsamt, Bd. 232, Berlin 1926, S.1.2.

101 Auszuliefern waren Schiffe mit einem Raumgehalt tiber 1600 Brutto-Registertonnen sowie die Halfte aller
Schiffe mit einem Raumgehalt von 1000-1600 Brutto-Registertonnen, ebd., S.1.4; Reinhart Schmelzkopf, Die
deutsche Handel sschiffahrt 1919-1939, Bd. 1: Chronik und Wertung der Ereignisse in Schiffahrt und Schiffbau,
Oldenburg/Hamburg 1974, S.18. Lars U. Scholl, Struggling against the Odds: The German Merchant Marinein
the Inter War Period, in: Shipping and Trade (1750-1950), hg.v. Lewis R. Fischer und Helge W. Nordvik,
Leuven 1990, (Studiesin social and economic history, hg.v. Herman an der Wee, Vol. 10), S.91-100, S. 91.

192 Statistik des Deutschen Reichs Bd. 232, hg.v. Statistischen Reichsamt, Berlin 1926, S.1.4; Gétz Albert, Vom
Blauen Band zur Grundberiihrung: Die deutsche Schiffbauindustrie von 1850 bis 1990, in: Vierteljahrsschrift fur
Wirtschafts- und Sozial geschichte 83 (1996), Heft 2, S.155-179, S.162. Klagen Uber die schlechten
wirtschaftlichen Bedingungen auch fir die Schiffahrt finden sich in den Handelskammerberichten, siehe

bei spiel swei se Jahresbericht der Handel skammer zu Kiel fiir das Jahr 1921, Kiel 1922, S.2/3, fir das Jahr 1922,
Kiel 1923, S.1/2, fur 1923, Kiel 1924, S.1/2, und fur 1926, Kiel 1927, S.5.

193 \Wulf, Revolution, S.522/523; Peter Longerich, Deutschland 1918- 1933. Die Weimarer Republik, Hannover
1995, S.98/99. Klagen dartiber, dafl3 Schleswig-Holstein durch die Abtretung in eine ,, Randlage” geraten sei,
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der Wiederaufbau nach Kriegsende, wenn auch das Gesetz zur Wiederherstellung der
Handelsflotte von 1917 - noch im selben Jahr versandte der Kriegsausschuld der deutschen
Rhederelen eine Anleitung fir die Sellung eines Antrags auf Grund des Gesetzes Uber die
Wiederherstellung der deutschen Handelsflotte, die den Reedern helfen sollte, in den Genul3
der Beihilfen zu kommen *® - und der Reedereiabfindungsvertrag von 1921 eine finanzielle
Hilfestellung |eisteten.'®

Dennoch sah sich die deutsche Seeschiffahrt mit Bedingungen konfrontiert, die fir einen
Neustart ungtinstig waren. Die schlechte Frachtenlage und das Tonnageliberangebot standen
miteinander in einer Wechselwirkung. Die Uberkompensierung der Nachfrage nach
Schiffsrdumten fuhrte dartber hinaus zu einer Verscharfung des Wettbewerbs: um noch
Gewinne erzielen und im Konkurrenzkampf bestehen zu konnen, mufdte mdglichst
leistungsfahige, mit anderen Worten moderne, Tonnage eingesetzt werden. Nicht ale
Reedereien konnten sich derartige Investitionen leisten. Vielfach sah man sich gezwungen,
Schiffe bis zu einer Besserung der Situation aufzulegen.'® In den folgenden Jahren gestaltete
sich die Situation nicht wesentlich besser: auch die Seeschiffahrt wurde von der
Weltwirtschaftskrise erfalit. Um das Uberangebot an Tonnage zu reduzieren, verabschiedete
die Regierung ein Programm, das das Abwracken von Schiffen durch , Abwrackpramien®
subventionierte.’®” Nicht immer wurden dadurch die Hoffnungen der Reeder auf Hilfe erfiillt.
So telegrefierte beispielsweise der Reederverein Flensburg nach Bekanntwerden des
Beschlusses der Regierung an das Reichsverkehrsministerium: ,, Reichsabsicht, Trampreedern
zu helfen, dankbar empfunden, jedoch ist gewahlter Weg fur Flensburger Reederei nicht
gangbar. Abwrackplane wirden zwar Bankgelder liquid machen, jedoch Existenzver nichtung
mancher Reedereien und erhohte Arbeitslosigkeit der Seeleute bedeuten.* 1% Das Abwracken
dlterer Tonnage bleibe ohne den gewtinschten Effekt, solange nicht auch andere Lander sich
beteiligten.

finden sich in zahlreichen Handel skammerberichten, so beispiel sweise im Jahresbericht der Handel skammer zu
Flensburg fir 1930, Flensburg 1931, S.12.

1%Djese Anleitung informierte tiber die Bedingungen, die vorliegen muRten, um eine Unterstiitzung zu erhalten,
und listete die Informationen auf, die der Antrag enthalten muf3te, um bearbeitet werden zu kdnnen., Stadtarchiv
Flensburg, |11 Fa Jost 46, Reedereiabfindungsvertrag. 1917-1922.

195 Rudolf Krohne, Der Zusammenbruch und der Wiederaufbau der deutschen Seeschiffahrt, in:
Strukturwandlungen der deutschen Volkswirtschaft, hg.v. Bernhard Harms, Bd. 2, Berlin 1928, S.218-249,
S.222/223.

196 Helander, Tonnageiiberflu, S.93 und 95/96; Schmel zkopf, S.143; Heeckt, Wandlungen, S.49.

197 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir das Jahr 1932, Flensburg 1933, S.4; Schmelzkopf,
S.158/159.

198 stadtarchiv Flensburg, X11 Fa Ree 27, Hilfsaktion firr die Reedereien. 1931-1932.

199 \Wirtschaftsbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1932, S.4.; D. Schuhmacher, Zum Abwrackproblem
in der Handelsschiffahrt, Hansa 16 (1932), S. 561-566, S.564; Schuhmacher, Prokurist der Flensburger Reederei
H. Schuldt, bestreitet allerdings die Behauptung, durch das Abwracken werde die Arbeitslosigkeit unter den
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Um einen ruinsen Preiskampf zu vermeiden, kam esin dieser Zeit zwischen Reedereien, die
das gleiche Fahrtgebiet bedienten, zu Absprachen. Wahrend die an solchen
Gemeinschaftsdiensten beteiligten Gesellschaften in der Regel selbstdndige Unternehmen
blieben, stellte demgegeniber die Strategie des ,Pooling® eine formellere Form der
Kooperation dar. Die engste Art des Unternehmenszusammenschlusses, die Fusion, war bis
zur Wéhrungsreform 1923 eher eine Ausnahme gewesen. Unter dem Eindruck der
allgemeinen Rationalisierungs- und Konzentrationsbestrebungen innerhalb der deutschen
Wirtschaft anderte sich dies. Bereits 1927 verfugten die sieben grofiten Reedereien Uber 65%
der deutschen Tonnage™® an ihrer Spitze HAPAG und NDL. Am Beispiel ihrer
Zusammenarbeit wird der Konzentrationsprozefd, der die deutsche Schiffahrt der
Zwischenkriegszeit bestimmite, gut sichtbar: 1926 unterzeichneten sie einen Poolvertrag, der
aber bald von beiden Parteien unterlaufen wurde. Nach langeren V erhandlungen kam es 1930
zur Hapag-Lloyd-Union, die die fuhrende Stellung beider Unternehmen weliter festigte, bissie
1935 aufgekiindigt wurde.***

Neben diesen inneren Zusammenschliissen kennzeichnete der Wiedereintritt der deutschen
Reedereien in die internationalen Schiffahrtskartelle die Nachkriegsjahre. ™2

Mit dem Ubergang der Regierungsgewalt auf die Nationalsozialisten wurde auch die
Seeschiffahrt mit umfassenden Veranderungen konfrontiert. Wie in anderen Gebieten des
offentlichen Lebens, so erfolgte auch hier eine Gleichschaltung: ab 1934 sahen sich die
Reedereien durch den , Seeschiffsrat® reprasentiert, der dem , Reichsverkehrsrat”
eingegliedert war. In der Folgezeit wurde die deutsche Seeschiffahrt nicht mehr in erster Linie
nach kaufmannischen Gesichtspunkten gefihrt. Vielmehr hatte sie den Erfordernissen der auf
eine zunehmende Aufristung ausgerichteten nationalsozialistischen Wirtschaftspolitik zu
gehorchen, wie sieim ,, Zweiten Vierjahresplan® niedergelegt waren. Auf breite Zustimmung
stieRen in Schiffahrtskreisen die ab 1933 gewahrten , Reichshilfen fir die Seeschiffahrt*.*3
Nicht zuletzt die Kustenschiffahrt profitierte von den gezielten Mal3nahmen der
Nationalsozialisten: 1934 legte der Reichsverkehrsrat ein Poolabkommen fest, das der

Kustenschiffahrt rentable Beschéftigung sicherte.  DarUber hinaus wurde en

Seeleuten vergréfert: die fur die Abwrackung in Frage kommende Tonnage entspreche der, die bisher
unbeschéftigt still gelegen und ohnehin keine Arbeitsmdglichkeit geboten habe, S.566.

119 Scholl, S.94; Krohne, S.234-237.

11 seholl, S.96/97; Lindemann, S.411; Kunibert Pauly, Der deutsche Uberseeverkehr mit dem Fernen Osten
(Diss.), Julich 1938, S.71.

2 Krohne, S.237/238.

23



Neubauprogramm beschlossen, das zu einer bedeutenden Zunahme der Kustenmotorschiffe
und einer Verjiingung der Kstenschiffsflotte filhrte.'** Dieses Programm sowie die staatlich
gelenkte Wirtschaftspolitik erfuhren in den Berichten der Handelskammern der Region
durchweg begeisterte Zustimmung.**

1.4 Die Situation der schleswig-holsteinischen Schiffahrt zu Beginn des

Untersuchungszeitraums
Will man die Ausgangsbedingungen der schleswig-holsteinischen Schiffahrt zu Beginn des

Untersuchungszeitraums beurteilen, ist ein Blick auf die Verteilung der Handelsflotten im
untersuchten Gebiet und ein Vergleich ihrer Struktur nétig.

Ende 1864 verflgte die gesamte Handelsflotte Schleswig-Holsteins Uber eine Tragfahigkeit
von 51249 Kommerzlasten (KL).*® Nur etwa 10% ihrer Schiffe erreichten eine GroRe von 50
KL und mehr; diesen kam alerdings 60% der Gesamttransportkapazitdt zu. Den ihrer Zahl
nach bedeutendsten Anteil an der Handelsflotte stellten mit 60% kleine Fahrzeuge, deren
Tragféhigkeit 10 KL nicht Uberschritt. Die restlichen 30% entfielen auf Schiffe, die
gréRenmaRig zwischen diesen beiden K ategorien lagen.*” Von der GroRe der Schiffe hing ihr
Einsatzgebiet ab: die kleinsten Schiffe von bis zu 10 KL bestritten den Regionalverkehr und
erfllten die lokaen Transportbedirfnisse. Etwas groRere Schiffe pflegten den
Warenaustausch mit weiter entfernten Mérkten wie beispielsweise Hamburg, Bremen,
Kopenhagen und Amsterdam. Schiffe ab ungeféhr 30 KL befuhren Nordsee und Ostsee, aber
auch das Mittelmeer; teilweise beteiligten sie sich auch an der Ubersee-Fahrt.

Bel der Verteilung der Flotten fallt eine Haufung an der Ostkiiste Schleswigs ins Auge. Von
den in dieser Arbeit untersuchten Hafenorten waren in den Tiefwasserhafen Flensburgs und
Apenrades grof3e Flotten beheimatet, die sich vorwiegend aus grofRen Schiffen
zusammensetzten. Sonderburg verfiigte Uber eine etwas kleinere, in der Struktur aber dhnliche
Schiffsbestand. Mittelgrof3e Flotten lagen in Arnis, Kappeln und Hadersleben an Hafen mit
geringerer Tiefe. Auch in Eckernforde waren hauptséchlich Schiffe der grofdten Klasse (ab 50
KL) beheimatet. '

113 Schmel zkopf, S.166-169, S.172 und S.180; zu den Reichshilfen s. auch Hansa 29 (1933), S.992.

14 \Wirtschaftsbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1934, Flensburg 1935, S.4 und 7.

115 Epbd., S.180-182. Jahresbericht der Industrie- und Handelskammer zu Altona fiir das Jahr 1933, Altona 1934,
S.80, und fir das Jahr 1934, Altona 1935, S.12. Wirtschaftsbericht der Handelskammer zu Flensburg fir das Jahr
1933, S.3; fir das Jahr 1938, Flensburg 1939, S.5.

18 Eine KL entspricht ungefahr zwei RT, die Tragfahigkeit der gesamten schleswig-hol steinischen Flotte betrug
also 102498 RT, Umrechnungsschliissel: Momsen, S.79.

17 Momsen, S.79.

8 Ebd., S.80/81.
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Die bedeutendste Flotte an der holsteinischen Ostseekiiste befand sich in Kidl. In Grof3e und
Struktur war sie der Sonderburgs vergleichbar. Die lediglich mittelgrof3en Flotten Neustadts,
Heiligenhafens und Fehmarns entsprachen in ihrer Struktur ungefdhr denen von Arnis,
K appeln und Hadersleben.**°

Ein von der Ostseekiiste unterschiedliches Bild bot Schleswig-Holsteins Nordsee-KUste.
Andere naturgeographische Bedingungen wie der Gezeitenwechsel und das flache
Wattenmeer hatten zur Herausbildung einer anderen Flottenstruktur geftihrt: die Hafen an der
Westkuste waren - anders als die Ostseehéfen mit ihrem geringen Tidenhub - nicht fir den
Warenumschlag an Kais geeignet.® Es dominierte die Kleinschiffahrt, die durch kleinere
Flotten wie beispielsweise in Husum, Wyk oder Ténning bewerkstellig wurde. Ebenso war
eiderabwaérts die Lokalschiffahrt vorherrschend, die sich auch hier kleinerer oder hochstens
mittelgroRer Fahrzeuge bediente.**

Eine weitere Flottenhdufung 13t sich an der Unterelbe feststellen. Die eine der beiden
bedeutendsten Unterelbe-Flotten, die in Grof3e und Struktur in etwa der Flensburgs entsprach,
war in Altona beheimatet, die andere in Blankenese. Rechnete man die Tragfahigkeit aller
Blankeneser Schiffe zusammen, stellte sie die grofite Handel sflotte Schleswig-Holsteins dar.
Sie bestand ebenfalls aus grofien Schiffen, von denen aber keines die 100 KL Uberschritt.
Uber einen mittelgroRen Schiffsbestand verfigten Elmshorn und Glickstadt; die
Handelsflotten aler anderen Hafenorte im Unterelbegebiet bestanden aus zahlreichen
kleineren Schiffen, deren Gesamttragféhigkeit aber nicht besonders grol3 war.

Will man, um einen abschlieRenden Uberblick zu erhalten, eine Rangfolge der wichtigsten
schleswig-holsteinischen Flotten aufstellen, ergibt sich folgendes Bild: die bedeutendsten
Flotten waren in Blankenese und Altona an der Unterelbe beheimatet, hinter ihnen rangierten
Flensburg und Apenrade an der schleswigschen Ostseekiiste. Mit einigem Abstand folgten
Kiel an der holsteinischen und Sonderburg an der schleswigschen Ostseekiiste.**?

Neben der Verteilung und Struktur verdient auch die konjunkturelle Entwicklung der
Handel sflotten Beachtung: zwar erreichte die BlUte der Segelschiffahrt in Schleswig-Holstein
1865 ihren Hohepunkt. Auf der anderen Seite aber war bereits seit den sechziger Jahren die
Dampfschiffahrt auf dem Vormarsch, wenn sie sich auch erst in den siebziger Jahren
endgiltig gegen die Segler durchsetzen sollte*”® Zunéchst alerdings profitierten zwischen
1837 und 1865 Apenrade, Sonderburg und Blankenese von der allgemein glnstigen

19 Momsen, S.52.

120 | orenzen-Schmidt, Zwischen Krise und Boom, S.383.
121 Momsen, S.82.

122 Epd., S.80-82.

123 |_orenzen-Schmidt, Krise, S.383; Momsen, S. 77 und 91.
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wirtschaftlichen Lage. Ebenso expandierten wenig bedeutende Flotten wie Arnis und
Kappeln, und auch der Schiffsbestand von Heiligenhafen, Hadersleben oder den Fehmarner
Hafen konnte einen deutlichen Zuwachs verzeichnen. Ahnlich verlief die Entwicklung im
Gebiet der Untereider. Die kleineren der Unterelbe-Hafenorte boten ein anderes Bild: von den
in dieser Arbeit untersuchten Hafenorten verbuchte allein Elmshorn einen wesentlichen
Zugewinn. Altonas Flotte mufite ebenfalls Einbuf3en hinnehmen, holte danach aber wieder
auf. Die Flotte Flensburgs war bis 1865 im Abstieg begriffen, und auch Kiel und Gluckstadt
nahmen am Aufschwung nicht teil.** Der Anteil der Dampfer an der Entwicklung bis 1865
war zu vernachlassigen. Die schleswig-holsteinische Handelsflotte dieser Zeit bestand so gut
wie ausschliefdlich aus Seglern. 1862 betrug der Antell der Dampfer an ihrer
Gesamttragfahigkeit weniger as ein Prozent. Hinsichtlich des Verkehrs spielten die Dampfer
alerdings eine grofRere Rolle, da schleswig-holsteinische Hafen zu dieser Zeit - unabhangig

von der Struktur ihrer eigenen Handelsflotten - von Dampfern angelaufen wurden.'®

[11. Ergebnisse des M oder nisier ungspr ozesses in schleswig-

holsteinischen Hafenorten

Will man die Frage beantworten, wie sich der Modernisierungsprozef3 auf die schleswig-
holsteinische Schiffahrt auswirkte, ist eine differenzierte Betrachtung der einzelnen Hafenorte
notwendig. So mufd zwischen der Entwicklung der Handelsflotte eines Hafens und der
Entwicklung seines Verkehrs unterschieden werden. Da diese beiden Rubriken nur in
wenigen Fallen analoge Entwicklungsverldufe aufweisen, erscheint ene getrennte

Untersuchung von Bestand und Verkehr angebracht.

[11.1Bestand

111.1.1 Die Entwicklung des Schiffsbestandsin den einzelnen Hafenorten

Um Zusammenhange und Strukturen aufzeigen zu kénnen, wird darauf verzichtet, jeden
Hafenort flr sich zu erdrtern. Vielmehr bietet sich eine Eintellung in Gruppen mit gleichen
oder zumindest ahnlichen Entwicklungsverlaufen an. Eine zweifelsfreie Zuordnung ist dabei
nicht immer moglich; im Interesse der Interpretierbarkeit mufdten einige ,, Grenzfalle" in Kauf
genommen werden. Als erstes Zwischenergebnis lassen sich funf Gruppen ausmachen: ein

Teil der H&fen hatte einen deutlichen Abstieg, teilweise sogar Niedergang hinzunehmen, da

124\ 1omsen, S.91-93.
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der unausweichliche Strukturwandel nicht rechtzeitig beziehungsweise Uberhaupt nicht
vollzogen wurde. Aus dieser Gruppe féallt ein Hafenort heraus, in dem man gegen Ende des
Untersuchungszeitraums verstéarkt zur Kleinschiffahrt mit Motorschiffen tberging, und dessen
Handel sflotte sich - wenn auch auf niedrigem Niveau - stabilisierte. Er wurde daher gesondert
errtert. Eine weltere Gruppe konnte zundchst einen Zuwachs ihrer Schiffsbestande
verbuchen, der nicht auf die neue Technik zurlickging. Diese Handelsflotten erwiesen sich
jedoch auf Dauer als nicht konkurrenzfahig und konnten sich nicht behaupten. Im Gegensatz
dazu stehen digjenigen Orte, in denen man vom Modernisierungsprozef} profitierte, weil man
sich rechtzeitig auf den Ubergang zur Dampfschiffahrt einstellte. Auch in den Hafen der
letzten Gruppe hatte man zundchst mit Erfolg auf eine Modernisierung der Flotte gesetzt,
muite im Verlauf des Untersuchungszeitraums aber dennoch einen Bedeutungsverlust

hinnehmen.

111.1.1.1 Abstieg als Folge einer unterbliebenen Umstellung

Dieser Gruppe gehdren die weitaus meisten in dieser Arbeit untersuchten Hafenorte an.

Ein typisches Beispiel fur den Verfall einer nahezu ausschliefdlich aus Seglern bestehenden
Flotte stellt die Entwicklung Friedrichstadts (Abb. X.1 und X.2) dar. Der Schiffsbestand
dieses am Eiderkanal gelegenen Hafens setzte sich, abgesehen von einigen hochseetauglichen
Schonern, hauptsachlich aus den die fUr die Region typischen Eiderschniggen zusammen, die
in der Eider- und Kustenschiffahrt Einsatz fanden.”® Betrug der Raumgehalt der
Friedrichstadter Flotte zu Beginn des Untersuchungszeitraums noch knapp 1900 NRT, hatte
er sich bereits zehn Jahre spéter auf ungefdhr 1000, nach weiteren zehn Jahren auf nicht
einmal 500 NRT verringert. Fir das Jahr 1890 wurde im Jahresbericht der Gewerbekammer
fir Schleswig-Holstein vermerkt, in Friedrichstadt werde keine Reederei von Bedeutung mehr
betricben.”” 1899 war der Schiffsbestand auf 143 NRT  Seglertonnage
zusammengeschmolzen. Auf diesem Niveau stagnierte sie, abgesehen von leichten
Schwankungen, bis 1924.2% Ab 1929 waren keine Schiffe mehr in Friedrichstadt beheimatet.

Ein Ubergang zur Dampfschiffahrt fand wahrend des gesamten Untersuchungszeitraums nicht

125 Momsen, S.93.

126 K urt Clausen, Die Reederei Sieh: Eine Friedrichstadter Schiffer-und Reederfamilie, in: Mitteilungen der
Gesellschaft fur Friedrichstédter Stadtgeschichte 14 (1979), S. 15 und 22-24; Heinrich Kraft, Heinrich Staeglich,
Die Eider als Wasserstral3e, in: Schiffahrt und Haéfen im Bereich der Handel skammer zu Flensburg, hg.v.d.
Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, Redaktion Hans Friedrich Schiitt, Flensburg 1971, S.269-290,
S.282/283; Hans Szymanski, Deutsche Segel schiffe, Berlin 1934 (Veréffentlichungen des Instituts fir
Meereskunde an der Universitét Berlin, Historisch-volkswirthschaftliche Reihe Heft 10), S.122.

127 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir das Jahr 1890, 5.Jg., Kiel 1891,
S.200.
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statt. Auch fur die Jahre 1904, 1909 und 1913 sind lediglich 36 beziehungsweise 39 NRT an
Dampfertonnage verzeichnet, was keinesfalls ausreichte, den Verlust an Seglern auch nur
annahernd aufzufangen.

Ein sehr ahnliches Bild bietet der Entwicklungsverlauf des kleinen Eiderhafens Pahlhude
(Abb. XX.1 und XX.2). Auch hier bestimmten die Eiderschniggen die Struktur der Flotte,'*
Der Schiffsbestand lag 1864 mit 1500 NRT unter dem Friedrichstadts und umfalite
ausschliefdlich Segelschiffe. Einhergehend mit dem Verlust an Seglertonnage &3 sich ein
Bedeutungsabfall beobachten, der anfangs noch schneller as in Friedrichstadt voranschritt:
bereits in den ersten funf Jahren des Untersuchungszeitraums fiel der Schiffsbestand um die
Haélfte, um bis 1874 weiter auf ungeféhr 400 NRT abzusinken. Nach einer leichten Erholung
auf gut 600 NRT 1879 verringerte er sich bis 1904 bis auf etwa 130 NRT. Auf ungefahr
diesem Stand hielt er sich bis 1913. Nach dem Ersten Weltkrieg wurden nicht einmal mehr
100 NRT erreicht, und ab 1929 waren auch in Pahlhude keine Schiffe mehr verzeichnet.
Neben der verpaldten Umstellung auf die Dampfschiffahrt beschleunigte der 1895 dem
Verkehr Ubergebene Nord-Ostsee-Kanal den Niedergang dieser beiden Hafen. Sowohl
Friedrichstadt als auch Pahlhude hatten von ihrer Lage an der Eider, die 1784 zum schleswig-
holsteinischen Kanal ausgebaut worden war, profitiert.™*® Die neue Wasserstralle bot eine
schnellere und bequemere Verbindung zwischen Nordsee und Ostsee als der ate Kana und
fihrte zu einer Verlagerung der Verkehrsstrome. Die Eiderhéfen, die vorher an ener
Verkehrsader gelegen hatten, gerieten nun in eine Randlage.***

Ahnliche Kurvenverlaufe wie Friedrichstadt und Pahlhude zeigen Elmshorn (Abb.VI111.1 und
VI111.2) und Kappeln (Abb. XVI.1 und XV1.2). 1864 konnte EImshorn, Ende der 60er Jahre
des 19. Jahrhunderts der wichtigste Hafen im Itzehoer Zollamtsbezirk,*** mit beinahe 3200
NRT eine mehr als doppelt so grole Handelsflotte wie der Schleithafen Kappeln vorweisen,
dessen Schiffsbestand knapp 1500 NRT betrug. Bis 1894 fiel der Bestand in EImshorn auf ein
mit knapp 600 NRT relativ niedriges Niveau ab und stagnierte nach einer voribergehenden

128 Die Angaben des Seeschiffsregisters Schleswig verzeichnen fiir 1924 12 NRT mehr als die Statistik des
Deutschen Reichs. Hierbel handelt es sich um ein Segelschiff, das im Seeschiffsregister bis 1926 gefihrt wird.
129 5zymanski, Deutsche Segel schiffe, S.126.

130 7ur Geschichte des schleswig-hol steinischen Kanals. Zur Erinnerung an den hundertjahrigen Gedenktag der
Eroffnung, zusammengestellt im Auftrag der stédtischen Behorden der Stadt Rendsburg, Rendsburg 1884, S.2/3.
131 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteinsim 19. Jahrhundert, hg.v. Walter Asmus, Andreas Kunz u.
Ingwer E. Momsen, Neumiinster 1995, S.28 u. 63. Zur Bedeutung des schleswig-holsteinischen Kanals fir den
Kustenverkehr, aber auch fir regelmafige Verbindungen: Zur Geschichte des Schleswig-holsteinischen Kanals.
Zur Erinnerung an den hundertjdhrigen Gedenktag der Eréffnung. Zusammengestellt im Auftrag der Behérden
der Stadt Rendsburg, Rendsburg 1884, S.11.

132 K laus-Joachim Lorenzen-Schmidt, Zwei Tabellen zur K apazitét der Schiffahrt aus schleswig-holsteinischen
Elbanliegerhdfen 1867/1868, in: Rundbrief des Arbeitskreises fiir Wirtschafts- und Sozial geschichte Schleswig-
Holsteins 1 (1978), S.10 und 11, S.10/11.
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Erholung 1899 und 1904 auf Werten um 500 NRT. *** Immer noch hatten Dampfschiffe
keinen Antell an der Entwicklung. In Kappeln versuchte man dem Niedergang
entgegenzutreten: 1879 verzeichnet die Statistik einen Dampfschiffsbestand von 89, im
folgenden Vergleichgahr von 166 NRT. Der Abwartstrend wurde dadurch jedoch nicht
aufgehaten. Bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs sank dariber hinaus die
Dampfertonnage kontinuierlich auf nur noch 27 NRT im Jahr 1913. 1919 erreichten die
Flotten beider Orte einen Tiefstand.** Anders als in den beiden Eiderhéfen ist hier jedoch
gegen Ende des Untersuchungszeitraums eine leichte Erholung zu beobachten, *** die nicht
zuletzt auf die neuen Schiffstypen zuriickging. Auch diese konnte allerdings den Verfall der
Seglertonnage nicht ausgleichen: sowohl in EImshorn as auch in Kappeln lag der Bestand
1939 weit unter dem Niveau von 1864. In beiden Orten erfolgte die Umstellung auf die neuen
Schiffstypen zu spét und in einer zu geringen Grofdenordnung, so dali3 keine der beiden Flotten
als auf Dauer konkurrenzfahig bezeichnet werden kann. In Elmshorn wie in Kappeln
profitierte man allerdings vom neuartigen Motorantrieb fur kleinere Segelschiffe: bei den
Seglern, die ab 1918 im Seeschiffsregister eingetragen wurden, handelt es sich in beiden
Orten fast durchweg um Motorsegler.

Fur Kappeln lassen sich Grunde fir die unterbliebene Modernisierung feststellen: fur die
Stadt wirkte sich die Herausl6sung der Herzogtimer aus dem dénischen Staatsverband 1864
verhangnisvoll aus. Die bisherigen Mérkte hauptséchlich fir Schlachtereiprodukte aus den
Schleiorten brachen weg, andere Absatzgebiete lief3en sich, weil das Hinterland fehlte, nicht
finden. Kappeln ging damit seine Haupteinnahmequelle verloren. Kapital, das fur die

133 Rétsel gab die Tatsache auf, dal? sowohl im Seeschiffsregister Itzehoe al's auch im Seeschiffsregister Altona
Elmshorner Schiffe eingetragen waren. Ab 1924 weisen die Zahlen beider Register eine relative
Ubereinstimmung auf, so daf an eine parallele Eintragung von Schiffen gedacht werden kann. In keinem der
beiden Register fand sich allerdings ein derartiger Hinweis. Ab 1937 wurden alle EImshorner Schiffe, diein
Altonaverzeichnet waren, ins Itzehoer Seeschiffsregister Uibertragen.

3% Das Seeschiffsregister Itzehoe verzeichnet einen Segler mit 44 NRT. Dadieser Wert im Vergleich zu den
Werten von 1913 und 1924 sehr niedrig erscheint und die EImshorner Handel sflotte, da sie aus kleinen

Segel schiffen bestand, zumindest keinen Ablieferungsverpflichtungen unterworfen war, wurde der Wert des
Seeschiffsregisters Altonain das Diagramm aufgenommen. Dort ist, wie in Itzehoe, ein Segler mit 44 NRT
verzeichnet, dartiber hinaus neun weitere kleine Segler mit einem Raumgehalt zwischen 26 und 57 NRT.

135 Der Wert fiir 1924, den die Statistik des Deutschen Reichs angibt, liegt um 47 NRT (iber dem, der dem
Seeschiffsregister Itzehoe entnommen ist. Dieses fuhrt fir 1924 sieben Kleinsegler mit einem Raumgehalt unter
100, einen mit 110 NRT auf, das Seeschiffsregister Altona neun Segler unter 100 NRT. Fir 1929 verzeichnen
Handbuch fur die deutsche Handel smarine, Seeschiffsregister 1tzehoe und Seeschiffsregister Altona
Ubereinstimmend zwel Leichter mit 137 NRT. Alle drei Quellen fihren dartiber hinaus einen Segler mit 32 NRT
auf, das Handbuch auf3erdem einen weiteren mit 24 NRT, das Seeschiffsregister Altona einen Segler mit 26 NRT
und das Seeschiffsregister Itzehoe einen mit 17 NRT. Fir 1934 verzeichnet das Handbuch einen Segler mit 32
und einen weiteren mit 17 NRT, ebenso wie das Seeschiffsregister Itzehoe und Altona, die dariiber hinaus aber
noch einen Segler mit 0,6 (= 1) NRT fiihren. Ubereinstimmend geben alle drei Quellen zwei Motorschiffe mit je
94 NRT an. Fir 1939 sind drei Motorschiffe 294 NRT sowie sieben Segelschiffe registriert, von denen nur eines
(32 NRT) Uber keinen Motor verfiigte. Lediglich eines dieser Schiffe wies mit 113 NRT einen Raumgehalt von
Uber 100 NRT auf.
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Umstellung erforderlich gewesen waére, stand daher nicht in ausreichendem Mal3 zur
Verfigung. In den siebziger und achtziger Jahren unternahmen Kappelner Schiffe zwar noch
Fahrten in Nord- und Ostsee, grofRere sogar nach Spanien und an die stidamerikanische
Ostkiste. In den achtziger Jahren fand aber auch dies ein Ende.**

Bis zum Ersten Weltkrieg schien auch die Entwicklung in Hadersleben (Abb. XII. und X11.2)
ein typisches Beispiel fur den Verfal einer fast reinen Seglerflotte darzustellen. Verfugte der
Ort an der nordschleswigschen Ostseekiiste 1864 noch mit knapp 1600 NRT Uber eine
mittelgrofe Flotte, war bis 1879 der Bestand auf unter 500 NRT gefallen, um bis 1894 weiter
auf ungefahr 200 NRT abzusinken.™’” Zwar wurde 1894 das Haderslebener Hinterland durch
ein Kreisbahnnetz erschlossen.’®® Offensichtlich gingen davon aber keine Impulse fir die
Reederei der Stadt aus, denn in den Jahren 1899 bis 1913 bewegte sich der Schiffsbestand bel
Werten zwischen etwa 250 und gut 400 NRT. Uberraschend erscheint demgegeniiber der
geradezu dramatische Zuwachs an Tonnage im Vergleichgahr 1919, an dem dartber hinaus
Dampfschiffe einen grof3en Anteil hatten. Fir 1913 weist das Schiffsregister lediglich 19 NRT
an Dampfertonnage in Hadersleben aus, und auch bis 1918 waren nur zwel Dampfer mit 19
beziehunsgweise 134 NRT dort beheimatet. Ab 1918 sind jedoch ein grof3es Dampfschiff mit
2673 und ein kleineres mit 934 NRT registriert, 1919 kamen zwei Dampfschiffe mit 1224
beziehungsweise 968 NRT hinzu. Diese mufdten alerdings bereits im folgenden Jahr as
Wiedergutmachung an die Alliierten abgegeben werden. Auch bei den Seglern féllt die grof3e
Zahl der 1918, vor alem aber der 1919 aufgenommenen Schiffe ins Auge. So betragt der
Antell der vor 1918 eingetragenen Fahrzeuge am Seglerbestand von 1919 gerade einmal 372
NRT. Be ihnen handelt es sich ausschliefdich um kleine Schiffe mit einem Raumgehalt von
20 bis 65 NRT. Der hohe, fur 1919 angegebene Wert |3t sich dagegen hauptsachlich
zurUckfuhren auf zwel grof3e Segler mit knapp 1600 beziehungsweise 1700 NRT. Daneben ist
eine Vielzahl kleinerer Schiffe mit einem Raumgehalt zwischen etwa 50 und 130 NRT

136 Jacob Nagel, Kappeln, in: Schiffahrt und H&fen im Bereich der Industrie- und Handel skammer zu Flensburg,
hg.v. der Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, Redaktion Hans-Friedrich Schiitt, Flensburg 1971, S.77-
88, S.82; ders., Kurzer Gang durch die Geschichte der Stadt Kappeln, in: Jahrbuch des Angler Heimatvereins, 30
(1966), S.126-137, S.135; Hans-Friedrich Schiitt, Uberblick tiber die wirtschaftlichen und politischen
Bedingungen der schleswig-holsteinischen Schiffahrt, ebd., S.11-48, S.40.

137 Fiir 1890 ist im Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein vermerkt: , Die dort
noch betriebene Kistenschifffahrt nimmt immer mehr ab und wird von Jahr zu Jahr geringer” , S.209; dhnliche
Aussagen finden sich in den Jahresberichten fiir 1886, Kiel 1887, S.148, und fir 1888, Kiel 1889, S.178.

138 Hans-Friedrich Schiitt, Hadersleben, in: Schiffahrt und Hafen im Bereich der Industrie- und Handel skammer
zu Flensburg, hg.v. der Industrie- und Handelskammer zu Flensburg, Redaktion Hans-Friedrich Schiitt,
Flensburg 1971, S.189-198, S.196.
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aufgefiihrt.™*® Eine Motorisierung der Klein- und K iistensegler &%t sich fiir Hadersleben nicht
beobachten: keines der ab 1918 verzeichneten Segel schiffe verfligt Uber einen Motor.
Eine Einordnung Haderslebens in die Gruppe derjenigen Orte, deren Flotte dem
Modernisierungsprozeld zum Opfer fiel, scheint trotz des Anstiegs im Vergleichgahr 1919
gerechtfertigt, wenn man bedenkt, dal3 der Grof3teil dieser Schiffe bis zu dieser Zeit nicht zum
Haderslebener Bestand gehort hatte, dal3 demnach also keine Modernisierung von Strukturen,
sondern ein massenhaftes Umschreiben von Fahrzeugen stattgefunden hat. Moglicherweise ist
diese Welle der pl6tzlichen Registrierungen in Hadersleben zurtickzuf ihren auf die Furcht vor
den Ansprichen der Alliierten auf Auslieferung deutscher Schiffe, die im Versailler Vertrag
festgeschrieben worden waren. Versuchte man, bevorstehenden Auslieferungen zu entgehen
oder diese zu verzogern, indem man - vor alem die grofReren - Schiffe in Hadersleben
einschrieb, das in der nordlichen Abstimmungszone lag und Uber dessen staatliche
Zugehorigkeit 1919 noch nicht abschliefiend entschieden war? Diese Vermutung bestétigt
Ernst Hieke: in der Frage der Abstimmungen Uber die Gebietsabtretungen habe die dénische
Seite gezielt die Frage des Reedereieigentums aufgegriffen und in Aussicht gestellt, bel einem
Ubergang Nordschleswigs an Danemark die Beschlagnahmungen riickgéngig zu machen.
Nahezu parallele Kurven weisen auf den ersten Blick Arnis (Abb.I11.1 und [11.2),
Delve (Abb. V1.1 und V1.2) und Eckernforde (Abb. VII.1 und VI1.2) auf. Zwar ergeben sich
bei ndherem Hinsehen einige Unterschiede, dennoch rechtfertigen die Ubereinstimmungen
eine gemeinsame Erdrterung. Bel alen drei Flotten handelt es sich um reine Seglerflotten, die
in den ersten Vergleichgahren des Untersuchungszeitraums noch Zunahmen verzeichnen
konnten. Von diesen drei Orten verflgte 1864 der Schieihafen Arnis mit 1400 NRT Uber den
groften Schiffsbestand, der bis 1869 bis auf knapp 2000 NRT anstieg. In Eckernférde,
ebenfalls an der schleswigschen Ostseekiiste gelegen, und im kleinen Eiderhafen Delve waren
1864 beziehungsweise 1869 (fur Delve liegen keine Angaben fir 1864 vor) eher
unbedeutende Flotten mit eilnem Raumgehalt von circa 500 NRT beheimatet. Wahrend
Eckernforde seinen Bestand bis 1874 auf etwa 1000 NRT verdoppeln konnte, Uberstieg diein
Delve verzeichnete Tonnage nie die 660 NRT, die 1879 zu verbuchen waren; zur hier
festgestellten VergroRerung der Eckernforder Handelsflotte hat unter anderem die
Indienststellung von zwei Segelschiffen durch eine Eckernférder Salzsiederei beigetragen, die

3 Dariiber hinaus fiihrt das Schiffsregister weitere Schiffe auf, die 1918 und 1919 registriert, im Verlauf des
Jahres 1919 aber bereits wieder gel6scht wurden und daher keinen Eingang in die Erfassung fir das
Vergleichgahr 1919 fanden. Es handelt sich hierbei um zwei kleine Segler mit 63 beziehungsweise 87 NRT,
einen gréfderen mit 1180 und einen etwas kleineren mit 648 NRT, sowie um fiinf Dampfschiffe von knapp 1400
bis gut 1700 NRT Raumgehalt (1357, 1560, 1693, 1703 und 1738 NRT).

10 Ernst Hieke, Die Reederei M. Jebsen AG, Apenrade, Hamburg 1953, S.137/138.

31



den direkten Import von Salzsteinen aus Liverpool vermittelten. Die neue Bahnverbindung
1881 Kied-Fensburg ermdglichte es jedoch, den Rohstoff aus seinen deutschen
Abbaugebieten wesentlich billiger heranzutransportieren als aus England. Die beiden Segler
wurden also wieder verkauft. ***

Nachdem ihre Handelsflotten ihren gréfdten Bestand in den ersten vier Vergleichgahren des
Untersuchungszeitraums erreicht hatten, ist bis zum Ersten Weltkrieg in alen drei H&fen ein
kontinuierlicher, mehr oder weniger steiler Abfall des Schiffsbestands zu beobachten. Die
Handelsflotte Eckernfordes, die 1894 bereits auf Null reduziert gewesen war, erholte sich
auch bis 1939 nicht mehr von dem Bedeutungsverlust. Lediglich einige NRT an Segler- und,
nach dem Ersten Weltkrieg, an Motortonnage sind verzeichnet. Fir Delve liegen 1909 zum
letzten Ma Nachrichten vor. In Arnis schien 1913 die Reederel gleichfalls zum Erliegen
gekommen zu sein. Auch eine leichte Erholung auf 250 NRT im Jahr 1924 leitete keine
Umkehr der Entwicklung ein. Festzuhalten bleibt, dal3 keiner dieser drei Orte eine Umstellung
seiner Fotte auf die Dampfschiffahrt vollzog. Auch Motorschiffe sind nicht verzeichnet. Eine
gewisse Rolle spielte der Motor alerdings as Antrieb fur kleinere Segler: so waren in
Eckernforde, anders as in Arnis und Delve, vor adlem gegen Ende des
Untersuchungszeitraums mehr Motor- als konventionelle Segler registriert.

Die Rahmenbedingungen in Arnis dhnelten denjenigen, die in Kappeln herrschten: auch Arnis
hatte mit dem Wegfall der danischen Mérkte seine wichtigsten Absatzgebiete verloren. Die
Er6ffnung des Nord-Ostsee-Kanals 1895, die den Weg zum Hamburger Handel sgebiet
offnete, kam zu spa, um den Niedergang aufzuhaten.** Fir Delve, wie schon fiir
Friedrichstadt und Pahlhude, bedeutete die neue Wasserstral3e eine Verscharfung der
Situation. Die Isolation der Eiderhdfen, die sie mit sich brachte, schlug sich auch in der
Entwicklung der Delver Flotte nieder.

Besonders augenfallig ist der Bedeutungsverlust Blankeneses (Abb. 1V.1 und IV.2), dessen
Entwicklung einer dhnlichen Kurve folgt wie in Arnis, Delve und Eckernférde, und das zu
Beginn des Untersuchungszeitraums Uber die tonnagemdldig grofte Flotte Schleswig-
Holsteins verfiigte.*** Die Blankeneser Schiffe hatten ein weites Einsatzgebiet. Sie waren vor

allem in der Sidamerika-, besonders in der Brasilienfahrt tétig, da diese Gebiete fur den

141 Jaus Nernheim, Gewerbe, Handel, Industrie, in: Heimatbuch des Kreises Eckernforde, hg.v. Klaus Jons,
Eckernforde 1967, S.180-216, S. 186. Nernheim verweist hier auf Stal3furt im Harzvorland.

1“2\Walter Luth, 300 Jahre Geschichte der Stadt Arnis, in: Schleswig-Holstein 7 (1967), S.171-174, S.173; ders.,
Arnis und Maasholm, in: Schiffahrt und H&fen im Bereich der Industrie- und Handel skammer zu Flensburg,
hg.v.d.Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, Red. Hans-Friedrich Schiitt, Flensburg 1971, S.67-76, S.73;
Georg Thomsen, Aus der Geschichte der Stadt Arnis, in: Jahrbuch des Heimatbundes Angeln, 6 (1935), S.5-32,
S.28 und 31.
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Hamburger Handel, fir den die Blankeneser Schiffe hauptsachlich fuhren, von grof3er
Bedeutung waren. Auch was ihre Konstruktionsweise betrifft, brachten die Schiffe der
Blankeneser Handelsflotte die richtigen Voraussetzungen fur die Fahrt in diesen Gewassern
mit: die relativ kleinen Blankeneser Schoner waren wendig genug, die Barren, die den
Hafeneinfahrten vorgel agert waren, passieren zu konnen. Sie liefen alle Héfen an der Ostkiste
Stdamerikas an und luden beispielsweise in La Plata Salpeter. Bot sich dort keine lohnende
Ladung, fuhren sie um Kap Horn an die Westkuste, nach Vaparaiso und Vadivia, und
nahmen Kupfererz und Salpeter an Bord. Dartiber hinaus transportierten sie Wolle, Haute,
Kaffee und Stiickgut.*** Auch liefen sie die Westindischen Inseln, Mittelamerika und Mexiko
an. An der Westkiste Amerikas, in Vaparaiso und Vadivia, luden sie Sapeter und
Kupfererz. Von den Chincha-Inseln holten sie Guano, aus Kalifornien Blauholz, Chinarinde
und Haute. Ab den siebziger Jahren betelligten sich Blankeneser Schiffe auch an der Afrika
und Stidseefahrt und der Fahrt nach Australien.** Ein wichtiges Tatigkeitsfeld war auch die
Ostasienfahrt: die Schiffe transportierten Ladung dorthin und fuhren dann in Charterfahrt.**
Nur selten liefen Blankeneser Schiffe die USA an, da sie hier der Giberméachtigen Konkurrenz
der grof3en hanseatischen, englischen oder amerikanischen Reedereien gegentiber chancenlos
waren.**” In einer ahnlichen Situation befanden sie sich im Hinblick auf die européische
Fahrt."*® In ihrer Blitezeit war die Blankeneser Handelsfl otte weltweit auf fast allen wichtigen
Handel srouten prasent. Fur das Vergleichgahr 1874 verzeichnet die Statistik mit 19 300 NRT
den hochsten Tonnagebestand. Timmermann bestétigt dies: 1876 habe die Blankeneser
Schiffahrt ihren Hohepunkt erreicht, der gleichzeitig der Wendepunkt in der Entwicklung
gewesen sai.'® Bis 1884 war die Seglertonnage des Ortes um etwa 2800 NRT
zuriickgegangen. In den folgenden Jahren beschleunigte sich der Verfall der Blankeneser
Handel sflotte. Zwar hatte man mittlerweile Handlungsbedarf gesehen und versucht, durch die
Grindung einer Dampfschiffsreederei 1884 den Anschluf® an den schnell fortschreitenden
Modernisierungsprozef? zu finden. Auf Dauer aber konnten sich die ausschliefdlich in der
chinesischen Kustenfahrt tétigen Dampfer nicht gegen die japanische und die Konkurrenz der
Grol¥reedereien durchsetzen. Der Ausbruch des Ersten Weltkriegs setzte der Blankeneser

Dampfschiffahrt ein Ende: der letzte verbliebene Dampfer wurde im Hafen von Bangkok

43 scholz, S.24; Friedrich Hoffmann, Von der alten schleswig-holsteinischen Schiffahrt, in: Heimat Nr. 8
(1954), S.291-293, S.291.

144 Wilhelm Timmermann, Die Blankeneser Schiffahrt. Entwicklung, Bliite, Niedergang, Blankenese 1925,
S.32/33; Jurgen Meyer, 150 Jahre Blankeneser Schiffahrt 1785-1935, Hamburg 1968, S.21.

¥5\W. Timmermann, S.35.

146 Meyer, 150 Jahre Blankeneser Schiffahrt, S.22.

Y7 Epd., S.24/25; W. Timmermann, S.32 und 38.

% Ebd., S.38/39.
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interniert und 1917 beschlagnahmt.™ Auch firr die Blankeneser Segelschiffahrt war die Zeit
abgelaufen: 1919, unmittelbar nach dem Krieg, waren ganze flnf Segelschiffe registriert, von
denen nur eins einen Raumgehalt von mehr al's 100 NRT hatte.™! Fiir 1924 geben die Quellen
305 NRT an Seglertonnage an, einen Bestand also, der nicht einma das ohnehin niedrige
Niveau der 1913 verzeichneten Segler erreicht.™® Fiinf Jahre spéter waren in Blankenese,
abgesehen von einem Schlepp- und Bergungsdampfer, nur noch Fischereifahrzeuge
beheimatet.™ Bezogen auf den gesamten Untersuchungszeitraum 143t sich an den Zahlen
erkennen, da3 zu keiner Zeit der Verlust an Seglertonnage durch die Dampfschiffe
aufgefangen wurde. Auch der héchste Tonnagebestand der Dampfer 1904 liegt weit unter
dem Wert der Segler zu ihrer Blitezeit.

Der Niedergang der Blankeneser Flotte ist vor allem auf die Konkurrenz der Dampfschiffahrt
zurckzufuihren. Sie hatte sich friihzeitig in der europaischen Schiffahrt bemerkbar gemacht,
die ideale Voraussetzungen fiir den Einsatz von Dampfschiffen bot.*** Aber auch in der
Uberseefahrt wuchs die Konkurrenz. In den neunziger Jahren brach das bisher
gewinnbringendste Einsatzgebiet der Blankeneser Flotte, die Brasilien- und Ostindienfahrt,
weg. Der Schwerpunkt verlagerte sich auf die Westkistenfahrt, in der die letzten Blankeneser
Segelschiffsreeder ihre grof3en, teilweise aus Eisen gebauten Vollschiffe und Barken
beschéftigten.’ Auch die Salpeterfahrt, die noch am langsten guten Verdienst geboten hatte,
wurde in den achtziger Jahren immer mehr von der Dampfschiffahrt Gbernommen. Bis zum
Ende dieses Jahrzehnts hielt sich die Fahrt nach Afrika, Australien und in die Slidsee: die
Segler wichen auf solche Routen aus, auf denen Ladung transportiert wurde, bel der es auf
Schnelligkeit nicht ankam. Die Ostasienfahrt und damit auch die chinesische Kistenfahrt, in
der viele Blankeneser Schiffe beschaftigt waren, bekam ebenfalls den Vormarsch der

9 W, Timmermann, S.41; Brockstedt, Wirtschaftlicher Aufstieg und soziale Mobilitat, S.117.

0 W, Timmermann, S.45; Meyer, 150 Jahre Blankeneser Schiffahrt, S.24 und 28.

131 |m Seeschiffsregister Altonaist ein Segler mit 137 NRT sowie vier weitere mit einem Raumgehalt von unter
20 NRT verzeichnet.

152 Abweichend sind im Seeschiffsregister Altona fiir 1924 vier Segler unter 20 NRT und einer unter 10 NRT
aufgefihrt. An Dampfschiffen ist ein Fahrzeug mit 10 NRT registriert sowie zwei weitere mit 17 und 27 NRT,
die als Kutter bezeichnet sind. Da dieser Schiffstyp auf eine Verwendung in der Fischerei schlief3en [&3t, fanden
sie keine Aufnahme.

153 bweichend das Seeschiffsregister Altona, das fiir 1929 noch einen Segler mit 13 NRT auffiihrt. Das
Handbuch fir die deutsche Handelsmarine und das Seeschiffsregister Altona verzeichnen tbereinstimmend
einen Schlepp- und Bergungsdampfer mit 84 NRT. Wahrend dieser aber im Handbuch Blankenese zugeordnet
wird, sind im Seeschiffsregister sowohl Blankenese al's auch Altona angegeben. Auch fir 1934 macht das
Seeschiffsregister abweichende Angaben: so sind zwei Segler mit 13 beziehungsweise 42 NRT registriert.
YW, Timmermann, S.38/39.

155 Jahresbericht der Gewerbekammer firr die Provinz Schleswig-Holstein fiir das Jahr 1887, Kiel 1888, S.159.
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Dampfschiffe zu spiren. Durch den scharfen Konkurrenzkampf sanken die Charterraten, so
daR sich die K iistenfahrt schlieflich kaum noch lohnte.™®

Eine Kurve, die bis zum Ersten Weltkrieg einige Ubereinstimmung mit der Blankeneses
aufweist, 1813t sich fir Burg auf Fehmarn (Abb. V.1 und V.2) und den holsteinischen Hafen
Neustadt (Abb. XI1X.1 und XIX.2) feststellen. Unter dem Vorbehalt, dal3 fir Burg keine
Zahlen fir 1864 vorliegen, bezeichnet 1869 das Vergleichgahr, in dem die Reederei in beiden
Orten ihr hochstes Niveau erreichte. Von dieser Zeit an fiel ihr Bestand bis zum Ausbruch des
Ersten Weltkriegs.”’ In Burg, dessen Handelsflotte mit knapp 1800 NRT zu Beginn des
Untersuchungszeitraums ungeféhr ein Neuntel des Bestands von Blankenese ausmachte,
gelang es ebenso wenig wie dort, den Verfall der Seglertonnage durch den Ubergang auf die
Dampfschiffahrt aufzuhalten. Gleiches |43t sich Uber die Flotte Neustadts sagen, die 1864 mit
einem Bestand von 1100 NRT in der Gruppe der kleinen bis mittelgrof3en Flotten Schleswig-
Holsteins anzusiedeln ist: die bis 1913 in Neustadt beheimatete Dampfertonnage betrug 1864
lediglich 54 NRT beziehungsweise 23 NRT im Jahr 1904. Ahnlich wie in Kappeln und
Elmshorn ist jedoch in Burg und Neustadt nach dem Ersten Weltkrieg eine leichte Erholung
zu beobachten, an der allerdings die Segler, ab der zweiten Hafte der zwanziger Jahre
zunehmend as Motorsegler, den entscheidenden Anteil hatten. Bis zum Ende des
Untersuchungszeitraums hatte sie bereits wieder an Kraft verloren. Beide Flotten konnten
1939 aufgrund ihrer Struktur und ihrer geringen Grofe nicht mehr als konkurrenzfahig
bezeichnet werden.**®

Keine dauerhafte Bedeutung erlangte die Dampfschiffahrt in Heiligenhafen (Abb.X1V.1 und
XIV.2), Husum (Abb. XV.1 und XV.2) und Neumihlen (Abb.XVI11.1 und XVI11.2). Bis 1834
zeigen diese Orte eine Gemeinsamkeit im Verlauf ihrer Kurven: in allen drei Héfen
verzeichnet die Statistik fur dieses Vergleichgahr einen merklichen Anstieg des Bestands, an
dem die Dampfschiffe mal3geblichen Anteil hatten. Bereits 1889 machte sich jedoch ein

Rickgang der Tonnage bemerkbar. Neben diesen Ubereinstimmungen weisen die

156 W Timmermann, S.37/38; Meyer, 150 Jahre Blankeneser Schiffahrt, S.24 und 28.

157 Zum Bedeutungsverlust der Neustadter Flotte: Johann Hugo Koch, Hafenverkehr, Schiffsbau und Packhauser
in Neustadt, in: Jahrbuch fir Heimatkunde im Kreis Oldenburg-Holstein 9 (1965), S.123-145, S.131.

158 Fiir Burg geben Handbuch fiir die deutsche Handel smarine und Seeschiffsregister fiir das Vergleichsjahr 1929
von Kunz abweichende Werte an: bei den im Handbuch und im Seeschiffsregister verzeichneten Schiffen
handelt es sich um einen Dampfer mit 69,3 NRT (nicht aufgenommen wurde ein Fischdampfer mit 77, 2 NRT)
sowie um zwei Segler mit 18,8 und 31,5 NRT. Fur Neustadt liegen fir 1924 fir die Segler voneinander
abweichende Werte vor. Das Seeschiffsregister verzeichnet unter dieser Rubrik einen Segler mit 17 NRT. Auch
wenn man die Angaben des Handbuchs und des Seeschiffsregisters als zu niedrig annimmt, daher auch die Werte
der folgenden Vergleichgahre auf zu niedrigem Niveau l&gen und eher in der GréRenordnung der Zahlen von
1929 (Burg) bzw. 1924 (Neustadt) anzusiedeln wéren, flhrte die Analyse der Entwicklung nach dem Ersten
Weltkrieg zu keinem anderen Ergebnis.
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Handel sflotten allerdings durchaus Unterschiede in ihrer Grof3e und Struktur sowie in ihrer
weiteren Entwicklung auf.

Ein wichtiges Einsatzgebiet der mit 350 NRT im Jahr 1864 recht kleinen Husumer
Handel sflotte stellte der Export von Weidemastvieh mittels Dampfschiffen nach England dar,
der durch die gute Verkehrsanbindung - Husum lag an der 1854 ertffneten Bahnlinie
Flensburg-Toénning - begunstigt wurde. Grofdtentells lief der Viehumschlag Uber Tonning,
aber auch Husum hatte in bescheidenerem Umfang am Exportgeschaft teil.™® Bis 1884
erreichte der Dampferbestand in Husum eine Héhe von 388 NRT. Dieser Wert konnte noch
im néchsten Vergleichgahr gehalten werden, bereits fir 1894 aber war kein Dampfschiff
mehr in Husum registriert. 75 NRT an Dampfertonnage, die 1909 aufgefihrt sind, sind bereits
1913 wieder aus der Statistik verschwunden. Mit einiger Sicherheit stehen diese Zahlen in
Zusammenhang mit der Entwicklung der Viehausfuhr nach England, die 1889 ausgesetzt
wurde, da Falle von Maul- und Klauenseuche aufgetreten waren.*®® Die Chinafahrt, zu der
anderenorts Dampfschiffe tUbergingen, wenn die européische Trampfahrt keine ausreichenden
Gewinne mehr abwarf, scheint fir Husum keine bedeutende Rolle gespielt zu haben: die
Handelskammer berichtet fur diese Zeit lediglich von einem Schiff, das in Ostasien
Beschéftigung gefunden habe® Auch nach dem Ersten Weltkrieg konnte sich die
Dampfschiffahrt in Husum nicht mehr durchsetzen. Ein nicht viel hoffnungsvolleres Bild
boten die dort beheimateten Segler: mit Ausnahme des Jahres 1904, as mit 919 NRT der
hochste Segler- sowie gleichzeitig der htchste Gesamtbestand Husums wahrend des gesamten
Untersuchungszeitraums erreicht wurde, schwankte die Seglertonnage bis 1913 zwischen
knapp 200 und 350 NRT. Die leichte Erholung der Husumer Reederei, die nach dem Krieg zu
beobachten ist, ist zwar hauptsachlich auf einen voribergehenden Zuwachs an Seglertonnage
zurlckzufiihren, an dem seit Ende der zwanziger Jahre auch Motorsegler einen Anteil

hatten.'®®> Auch dies konnte aber keinen Aufschwung der Husumer Flotte begriinden, so daf?

9 Brar V. Riewerts, Husum, in: Schiffahrt und H&fen im Bereich der Industrie- und Handel skammer zu
Flensburg, herausgegeben von der Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, Red. Hans-Friedrich Schiitt,
Flensburg 1971, S. 251-268, S.261; Gert Uwe Detlefsen, Hafen. Werften. Schiffe. Chronik der Schiffahrt an der
Westkiiste Schleswig-Holsteins, St. Peter-Ording 1987, S.98.

180 Riewerts, Husum, S.261; 1893 berichtet Die Hafen der Provinz Schleswig-Holstein: , Zur Reederei von
Husum gehdren auf3er einigen kieinen Wattenfahrzeugen nur noch zwei Seeschiffe, welche den Kohlenverkehr
von England her vermitteln, die aber niemalsin den Husumer Hafen kommen.” AufRerdem sei noch ein Dampfer
vorhanden., Die Hafen der Provinz Schleswig-Holstein, Sonderdruck der Zeitschrift fir Bauwesen 1893, S.7.
161 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1889, Flensburg 1890, S.8.

182 £{ir 1929 verzeichnet das Seeschiffsregister Schleswig 19 NRT an Seglertonnage weniger als das Handbuch
fur die deutsche Handelsmarine. Hierbei handelt es sich um einen kleinen Segler. Fir 1934 betragt die
Abweichung der Angaben 21 NRT. Dies betrifft ebenfalls ein kleines Segel schiff.
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schliefdlich gegen Ende des Untersuchungszeitraums Uberwiegend Fischereifahrzeuge in
Husum beheimatet waren.'®®

In Neumthlen, das in unmittelbarer Nachbarschaft des Kieler Hafens lag und dessen
Schiffsbestand 1869 mit lediglich 83 NRT kaum der Erwdhnung wert war (Daten fir 1864
liegen nicht vor), fiel der Zuwachs an Dampfern sehr viel extremer aus als in Husum. Bis
1884 war die Dampfertonnage auf mehr als das Zehnfache des Werts von 1874 (damals waren
574 NRT verzeichnet) angewachsen. Eine Erklérung fur diesen plétzlichen Anstieg findet
sich im Jahresbericht der Kieler Handelskammer fur 1884: “ Ende Februar 1884 hat die
Firma Lange Gebrider in Neumihlen bei Kie ene regemaliige monatliche
Dampfschiffsverbindung zwischen Hamburg und Antwerpen einerseits, Konstantinopel,
Batum, Nicolajef und Odessa andererseits ertffnet. In diese Linie sind die erstklassigen
Dampfer , Bahrenfeld“, , Mexiko* und , Reinbek* eingestellt.“ *** Vorher hatte man
anscheinend auf auswartige Tonnage zurickgreifen missen, um das Bedirfnis nach
Transportleistungen zu befriedigen. So ist im Jahresbericht der Handel skammer Flensburg fir
1876 zu lesen: , Der Schraubendampfer , Fortuna“, Eigentum der Dampfschiffsrhederel
, Baltic*, [fubr, d. Verf.] fUr die zweite Halfte des Jahres | ...] ausschlief3lich fir Rechnung der
Herren Lange, Gebriider, in Neumihlen.“ ** Bis zum nichsten Vergleichsjahr, 1889, war der
Dampferbestand jedoch wieder auf unbedeutende 51 NRT zusammengeschmolzen. Eine
Erklérung findet sich wiederum in den Jahresberichten der Kieler Handelskammer: Die
Erwartungen, die man in die neue Dampferlinie gesetzt habe, hatten sich nicht erfillt, die
Ladungen sich , ausschlie®lich auf Kleinigkeiten® beschrankt.!® Daher seien die drei
Dampfer dieser Linie 1886 an eine Hamburger Reederei verkauft worden.'®” Der Heimathafen
sechs weiterer Dampfschiffe wurde 1888 nach Kiel verlegt.'®® Einigen, wenn auch geringeren,
Schwankungen unterlag der Seglerbestand: bis 1913 bewegte er sich zwischen unter 100 und
gut 600 NRT; nach dem Krieg stieg er auf Werte von knapp 900 NRT. Bei diesen Schiffen
handelte es sich aber mit Ausnahme eines Seglers, der mit 24 NRT Raumgehalt in die Werte
von 1919 und 1924 eingeht, um hauptsachlich im Gebiet des Kieler Hafens eingesetzte

163 Heinz Siebel-Mogk, Der Husumer Hafen einst und heute, in: Heimat 7 (1957), S.169-172, S.172.

164 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir das Jahr 1884, Kiel 1885, S.51/52. Bei der Firma Lange
Gebruder handelte es sich um eine mit Dampfkraft betriebene Getreidemuhle, die von grof3er Bedeutung fir die
Neumiihlener Handel sflotte und den Neumiihlener Hafenumschlag war, da Getreide Uber den Wasserweg
angeliefert und auf diese Weise immerhin auch ein Teil der Mahlerzeugnisse abtransportiert wurden, siehe auch
Jahresbericht der Handel skammer zu Kiel fir das Jahr 1878/1879, Kiel 1880, S.25.

165 Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fiir 1876, Flensburg 1877, S.58.

196 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1885, Kiel 1886, S.76.

17 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1886, Kiel 1887, S.61.

198 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1888, Kiel 1889, S.103.
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Seeleichter. Von einer selbsténdigen Handelsflotte Neumihlens konnte also nicht mehr die
Rede sein.'®

Die mit fast 2400 NRT im Jahr 1864 grofite der drei hier verglichenen Flotten war in
Heiligenhafen in Holstein beheimatet. Bis sie durch die Dampfschiffahrt letztendlich
verdrangt wurden, unterhielten Heiligenhafener Segelschiffe Handelsbeziehungen nach
Dénemark, England, Rufland, Holland, Norwegen und Schweden.!® Auch hier erreichte
1884 der Bestand an Dampfschiffen sein hochstes Niveau, nachdem die Statistik 1879
lediglich 22 NRT an Dampfertonnage aufgefuhrt hatte. Allerdings blieb er deutlich unter dem
Bestand an Seglern. Erst als dieser bis 18389 auf zwei Drittel des Niveaus von 18384
abgesunken war, Ubertrafen die Dampfschiffe, die inzwischen jedoch ebenfalls eine
Verminderung ihrer Tonnage hatten hinnehmen miissen, die Segler knapp.*™* 1913 waren in
Heiligenhafen Uberhaupt keine Dampfschiffe mehr beheimatet, und die gesamte Flotte
bestand nur noch aus 31 NRT. Auch nach dem Krieg erholte sie sich nicht mehr.*"
Gemeinsam ist diesen drei zuletzt untersuchten Orten, dal3 es fur kurze Zeit so aussah, als
habe man den Strukturwandel mitvollziehen konnen. Einige der Heiligenhafener Dampfer
suchten zwar ihr Auskommen in der Kustentrampfahrt in Ostasien, als die européischen
Frachtraten keinen lohnenden Betrieb mehr erlaubten.’”® Dennoch konnte sich auch hier der
Bestand an Dampfschiffen nur recht kurz halten, so dal3 der Modernisierung ebenso wie in
Neumihlen und Husum lediglich ein vortbergehender Erfolg beschieden war.

Schwierig gestaltete sich die Einordnung Rendsburgs (Abb.XXI.1 und XXI.2): bis zum
Ausbruch des Ersten Weltkriegs palét sich sein Entwicklungsverlauf in das Bild der Orte ein,
die im Zuge des Modernisierungsprozesses elne Reduzierung ihrer Flotte hinnehmen muf3ten.
Danach kann eine kurze Blite der Dampfschiffahrt beobachtet werden, die aber nicht bis zum

1% Dje 860 NRT, die das Seeschiffsregister Kiel im Gegensatz zum Handbuch fir die deutsche Handelsmarine
fir 1934 und 1939 verzeichnet, setzen sich wie folgt zusammen: ein Seeleichter mit 303 NRT, ein weiterer mit
298 NRT, einer mit 37 NRT und drei mit 74 NRT. Alle diese Fahrzeuge sind bereits 1919 im Seeschiffsregister
aufgefihrt und tragen als Jahr ihrer Léschung im Schiffsregister 1940. Inwieweit dies den tatschlichen
Verhéltnissen entsprach - ob sich beispiel sweise der Untergang der Schiffe bereits friiher ereignet hatte, ihre
Léschung aber noch nicht erfolgt war -, geht aus den Aufzeichnungen nicht hervor.

0 Franz Béttger, Vom Heiligenhafener Hafen, in: Jahrbuch fiir Heimatkunde im Kreis Oldenburg 6 (1962),
S.60-83, S.73-75; R.G. v. Pokahr, Heiligenhafen. Landschaftliche und historische Betrachtungen, in: Die Heimat
9 (1957), S.277-283, S.280.

1 Noch 1889 berichtet die Gewerbekammer fiir die Provinz Schieswig-Holstein alerdingsin ihrem
Jahresbericht von ,, befriedigenden Geschéftsergebnissen , wahrend es jedoch um die kleine K istenschiffahrt

» kimmerlich* bestellt sei, Jahresbericht der Gewerbekammer fur die Provinz Schleswig-Holstein fur das Jahr
1889, Kiel 1890, S.156.

12 Fiir 1924 verzeichnet die Statistik des Deutschen Reichs 12 NRT an Seglertonnage mehr als das
Seeschiffsregister Kiel, das ein Fahrzeug mit 18 NRT, eins mit 2 und finf mit einer NRT auffihrt. Fir 1929 sind
neben einem Segler mit 13 NRT noch einer mit drei und drei mit einer NRT Raumgehalt registriert. 1934
verbucht das Seeschiffsregister ein Motorschiff, dasim Handbuch fir die deutsche Handel smarine nicht
auftaucht.

173 3ahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1889, S.8.
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Ende des Untersuchungszeitraums anhélt. Neben grof3eren Fahrzeugen, die im Handel mit
weiter entfernten Gebieten eingesetzt wurden, waren in Rendsburg kleinere Segler fur die
Nord- und Ostseefahrt und kleinere Fluf3schiffe fur die Fahrt auf Eider, Elbe und Weser
beheimatet.'”* Auch Seeleichter, die sich besonders gut fiir eine Verwendung auf dem
Eiderkanal, spéter auch auf dem Nord-Ostsee-Kanal eigneten und einen bedeutenden Teil des
Rendsburger Verkehrs bedienten, waren vertreten.'” Verfiigte der Eiderhafen 1864 noch tiber
einen Schiffsbestand von 4100 NRT, der sich fast ausschliefdlich aus Segelschiffen
zusammensetzte, waren 1913 nur noch 800 NRT an Seglertonnage verzeichnet.
Dampfschiffen kam in diesem Abschnitt des Untersuchungszeitraums lediglich eine
vorubergehende Bedeutung zu; 1904 und 1909 waren immerhin 1000 beziehungsweise 2100
NRT an Dampfer-Raumgehalt in Rendsburg registriert. Nach dem Ersten Weltkrieg schien
sich zunéchst ein Aufschwung abzuzeichnen: Segelschiffe wie Dampfschiffe konnten 1919
jeweils einen Bestand von etwa 2500 NRT verbuchen. Diese positive Entwicklung war
alerdings nicht von Dauer. Bereits 1929 betrug der Seglerbestand gerade noch 100 NRT, der
Bestand an Dampfschiffen war auf 400 NRT gesunken.'”® Der Riickgang setzte sich fort bis
1934, as alle Schiffstypen zusammen auf nicht einmal mehr 100 NRT kamen. Zuzuschreiben
ist dies vor alem einem weiteren Verlust an Dampfertonnage bis auf ein Niveau von 20 NRT.
Uberraschend erscheint demgegeniiber der Zuwachs des Dampferbestands gegen Ende des
Untersuchungszeitraums, als mit 2300 NRT Gesamtbestand der Wert von 1874 wiedererreicht
wurde; damals allerdings war dieser Wert ausschliefdlich auf die in Rendsburg beheimateten
Segelschiffe zurtickgegangen. Motorschiffe spielten in der Flotte Rendsburgs wahrend des
gesamten Untersuchungszeitraums keine Rolle, und auch Motorsegler sind unter den in
Rendsburg registrierten Seglern selten. Da der Bestand im Vergleichgahr 1939 mit 2300 NRT
weit unter dem Ausgangsniveau von 1864 lag, erscheint eine Einordnung in die Gruppe der
Orte, die als Opfer des Modernisierungsprozesses gelten konnen, gerechtfertigt. Diese
Beurteilung wird gestuitzt durch die Struktur der Rendsburger Dampferflotte, die 1939 aus

174 Jens H. Handler, Von Schiffen und vom Schiffsbau in Rendsburg, Teil 2, in: Rendsburger Jahrbuch 41
(1991), S.41-85, S.70/71; Jahresbericht der Gewerbekammer fir die Provinz Schleswig-Holstein fur 1887,
S.158.

17> Walther Liidicke, Die Entwickelung des Verkehrs im Kaiser-Wilhelm-Kanal und sein EinfluR auf die
Schiffahrt der deutschen Ostseehéfen innerhalb der Jahre 1895-1905 (Diss.), Cothen-Anhalt 1908, S. 18/19;
Heinrich Kraft/Heinrich Staeglich, Die Eider als Wasserstral3e, S.282.

178 Fiir 1924 finden sich im Seeschiffsregister abweichende Werte: die 1548 NRT an Seglertonnage setzen sich
zusammen aus drei Seeleichtern mit 223, 229 und 228 NRT sowie zwei weiteren, etwas kleineren mit 181 und
149 NRT. Darlber hinaus sind kleinere Segler mit einem Raumgehalt von 20 bis 96 NRT verzeichnet. Auch die
Werte fir 1929 stimmen nicht Gberein: Handbuch und Seeschiffsregister verbuchen beide 72 NRT an
Seglerbestand (zwei Schiffe mit 20 beziehungsweise 52 NRT), das Handbuch verzeichnet aber gegentiber dem
Seeschiffsregister noch einen Dampfer (Schleppdampfer) mit 20 NRT.
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eher kleineren, hauptséchlich im Kohlentransport fir die Rechnung der Reederei und

K ohlenhandel sfirma Zerssen & Co. fahrenden Dampfern bestand.*”’

Betrachtet man den Bedeutungsverlust dieser Hafenorte, stellt sich die Frage nach den
Grunden fur diese Entwicklung. Eine wesentliche Ursache war vielerorts der Mangel an
Kapital, der den rechtzeitigen Ubergang zu den neuen Schiffstypen erschwerte
beziehungswei se unméglich machte. Zunéchst soll also der Blick auf die Schiffsfinanzierung
gelenkt werden, die in diesem Zusammenhang eine Rolle spielte.

Um den Erfordernissen des gestiegenen Verkehrs gerecht werden zu kénnen, war man in den
siebziger Jahren des 19. Jahrhunderts in der Segelschiffahrt zur Finanzierungsform der
Partenreederel Ubergegangen, um die zunehmend benétigten grofderen Schiffe finanzieren zu
konnen: mehrere Investoren erwarben Anteile - Parten - an einem Schiff. Meist fuhrte ein
Korrespondentreeder mit Verfigungsgewalt Gber das Schiff die Geschéfte im Namen der
Ubrigen Anteilseigner, der Mitreeder.’”® Die Kapitalbeschaffung auf diesem Wege war
einfach, da in den Seefahrergebieten durch verwandtschaftliche Verflechtungen oft ein
allgemeines Interesse an der lokalen Schiffahrt bestand.'”® Ortsfremdes Geld war eher selten
beteiligt. Als aber technischer Fortschritt und gednderte Bedingungen den Ubergang zu den
neuen Schiffstypen erforderten, zeigten sich die Nachteile der Partenreederei: das Kapital war
in den Schiffen aten Typs gebunden und stand nicht fir rasche Neuinvestitionen zur
Verfigung. Man versuchte so lange, aus den verateten Schiffen noch Gewinn
herauszuwirtschaften, bis der glnstigste Zeitpunkt fir die Umstellung langst verpaldt war und
die Schiffe firr einen Bruchteil ihres Anschaffungswert verkauft werden muiten.'® Mittel, die
fur die Modernisierung des Bestands nétig gewesen waéren, standen daher nicht zur
Verfligung, so dal3 man den Anschluf3 an die neue Entwicklung verpaldte. Auch als man in den
Jahren nach dem Ersten Weltkrieg vielerorts die Kusten- und Kleinsegler mit Motoren
nachrustete, konnte dies am Verfal vieler Handelsflotten nichts mehr andern. Zwar gab das
Subventionierungsprogramm der neuen nationalsozialistischen Regierung der kleinen

KUstenschiffahrt wieder Auftrieb. In Orten, in denen man die Reederei bereits verloren

Y7 Das Seeschiffsregister verzeichnet einen Dampfer mit 20 NRT, einen mit 509 NRT, einen mit 842 sowie
einen weiteren mit 872 NRT; Friedrich Schrdder, Zerssen & Co. durch 100 Jahre, in: Manfred Jessen-
Klingenberg/Friedrich Schroder/Kéthe Molzen/Hans-Herbert Wulff, Zerssen & Co. 1839-1964. Die Geschichte
einer Firmadurch 125 Jahre, Rendsburg 1964, S.119-218, S. 215.

178 W. Timmermann, S.55/56; Jirgen Meyer, Segel schiffsbau und Segelschiffahrt an der Kieler Férde im 18. und
19. Jahrhundert (Diss.), Kiel 1949, S.4 und 44.

1 Ders,, 150 Jahre Blankeneser Schiffahrt, S.30/31; Jiirgen Brockstedt, Seefahrende an deutschen Kiisten im
Zeitalter der Industrialisierung (1815-1914), in: Seefahrt an deutschen Kisten im Wandel, hg.v. Jirgen
Brockstedt, Neumiinster 1993, S.15-38, S.22. Fitger, Die wirtschaftliche und technische Entwicklung, S.98/99.
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gegeben hatte und andere Einnahmequellen erschlossen hatte, konnte jedoch die Entwicklung
nicht zuriickgedreht werden.'®*

Allerdingsist in diesem Mangel an Kapital nicht der einzige Grund fir einen nur zogerlichen
Wechsel zur neuen Technik zu sehen. Brockstedt und Merkegaard beispielsweise heben die
Bedeutung von Tradition und Mentalitdt der Bevolkerung in den Seefahrergebieten hervor.
Die Identifikation der oftmals direkt von der Segelschiffahrt abhangigen Bevilkerung mit
ihrer lokalen Schiffahrt habe einer rechtzeitigen Umstellung im Wege gestanden.'®?

[11.1.1.2 Abstieg als Folge ener unterbliebenen Umstellung, gebremst durch die
Motorkleinschiffahrt

Ein Fall, in dem eine Zuordnung zur Gruppe der Opfer des Modernisierungsprozesses
problematisch erscheint, stellt Wyk auf Féhr (Abb.XXV.1 und XXXV.2) dar. Zwar muf3te
auch hier ein Bedeutungsverlust hingenommen werden. Bei der Beurteilung Wyks missen
aber lokale Faktoren berticksichtigt werden, die fur die Ubrigen Hafenorte nicht wirksam
waren.

Nach einer Verkleinerung der 1869 mit ungefdhr 1000 NRT relativ unbedeutenden Flotte
(Daten fur 1864 fehlen) auf etwas Uber 500 NRT im Jahr 1874 konnte in den folgenden
Vergleichgahren eine Erholung beobachtet werden: bis 1884 war sowohl fir Segler as auch
Dampfer ein Zuwachs zu verzeichnen. Der Antell der Segler betrug dabei mit 735 NRT
viereinhalbmal soviel wie der der Dampfer, der nur 166 NRT ausmachte. Bis 1894 hatte sich
das Verhdtnis leicht zugunsten der Dampfer verschoben, der Gesamtbestand jedoch war
gegentiber 1884 um etwa 100 NRT reduziert. In den folgenden beiden Vergleichgahren, 1899
und 1904, stagnierte die Dampfertonnage auf dem Niveau von 1884, wdahrend der
Seglerbestand sich auf Werte von ungeféhr 200 verringert hatte beziehungsweise wieder
leicht auf 300 NRT angestiegen war. Bis 1909 hatte sich der Anteil beider Schiffstypen am
Gesamtbestand einander angendhert: die Seglertonnage lag bel circa 290 NRT, die der
Dampfschiffe bei etwa 260; sie betrug damit nur 30 NRT weniger alsdie der Segler. Die Lage

180 \\/. Timmermann spricht in diesem Zusammenhang von einer , innerlich bereits stark entwerteten Flotte" ,
S.57; Brockstedt, Seefahrende an deutschen Kiisten, S.31.

181 K arting, Geschichte der L iihring-Werft, S.67. Zur Subventionierungspolitik siehe auch Jahresbericht der
Handel skammer zu Altona fir das Jahr 1933, Altona 1933, S.80.

182 Brockstedt, Seefahrende an deutschen Kiisten, S.31; ders., Wirtschaftlicher Aufstieg und soziale Mobilitat,
S.132; Ole Mgrkegaard, Von Holz und Segel zu Eisen und Stahl. Strukturelle Hindernisse und Konsequenzen
eines technischen Umstellungsprozessesin der Apenrader Seefahrt, in: Seefahrt an deutschen K isten im Wandel,
hg.v. Jirgen Brockstedt, Neumiinster 1993 (Studien zur Wirtschafts- und Sozial geschichte Schleswig-Holsteins
Bd. 22), S.69-88, S.69/70 und 81/82/83; W. Timmermann spricht in diesem Zusammenhang Uber den

» irrationalen Begriff der Gewohnheit*, S.42; Karl Radunz, Einiges Uber die Anfange der Dampfschiffahrt in der
Ostsee, in: Heimat 17 (1907), S.282-288, S.283 und 288; Franz Schulze, Die ersten Dampfer in der Ostsee, in:
Marine-Rundschau 6 (1904), S.697-710, S.697/698.
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im Jahr 1913 bot ein ahnliches Bild. Nach dem Krieg war der Bestand beider Schiffstypen auf
unter 200 NRT gefallen.'® Ein leichter Anstieg machte sich erst wieder 1929 bemerkbar, als
durch das allmahliche Aufkommen der Motorschiffe der niedrige Bestand sowohl an Segler-
as auch an Dampfertonnage geringflgig Ubertroffen wurde. Wéhrend 1939 fir die
Motorschiffe mit 300 NRT der hochste Wert verbucht werden konnte, war der Anteil an
Segelschiffen und Dampfschiffen weiter gesunken.’® Insgesamt erreichte die Wyker Flotte
1939 nicht einmal die Halfte ihres NRT-Bestands von 1869. Mit ihren 450 NRT war sie zu

unbedeutend, um konkurrenzfahig zu sein.

Ein Blick auf die besondere Situation Wyks |&l3t seine Schiffahrt alerdings in einem anderen
Licht erscheinen. So lag den an der Wyker Schiffahrt Beteiligten nicht daran, in den
Wettbewerb einzutreten, der die Handelsschiffahrt bestimmte. Auf Fohr, dessen Bevdlkerung
traditionell Walfang betrieb, war man erst um 1800, als die Uberfischung der Bestande ein
Festhalten an der Walfahrt unrentabel machte, zur Handel sfahrt Gibergegangen. Bereits in den
Anfangszeiten der Dampfschiffahrt zeichnete sich jedoch ab, dal3 die Schiffahrt auf den Inseln
an Bedeutung verlor. Wenige Segelschiffskapiténe waren bereit, sich auf Dampfschiffen zu
verdingen."® Mit der Einverleibung der Herzogtiimer in PreuRen wurde zudem die private
Navigationsschule auf Fohr geschlossen. Die Zugangsbedingungen zu den quadlifizierteren
Positionen in der Seefahrt wurden damit erschwert: um ein Steuermanns- oder Kapitanspatent
zu erwerben, mufte man nun die Insel verlassen. Dauer und Kosten eines solchen Kurses - fur
neun Monate Steuermannskurs waren beispielsweise 1000 Mark zu zahlen - schreckten viele
Fohrer ab. Haeberlin zufolge veranlaldte auch die Einfuhrung der Wehrpflicht 1867, der die
Inselfriesen bis dahin nicht unterlegen hatten und die nur den seefahrenden Teil der

183 Fiir 1919 verzeichnet das Seeschiffsregister Flensburg drei Segler unter 20 NRT (einen mit 16, zwei weitere
mit 19 NRT) sowie funf weitere mit einem Raumgehalt zwischen 24 und 27 NRT, dartber hinaus drei Dampfer
mit 33, 35 und 90 NRT. Firr 1924 fuhrt es zwei Segler unter 20 NRT (16 beziehungsweise 19), vier zwischen 24
und 27 NRT sowie einen mit 49 NRT. Der Bestand an Dampfern (33, 35, 90 NRT) liegt um 7 NRT unter dem,
den die Statistik des Deutschen Reichs angibt. Darliber hinausist ein Motorschiff mit 19 NRT eingetragen.

184 Fiir 1929 verzeichnet das Handbuch fiir die deutsche Handelsmarine einen Segler mit 19, einen mit 25, einen
mit 30 sowie einen mit 40 NRT. Diese Schiffe sind auch im Seeschiffsregister Flensburg aufgefihrt, zusdtzlich
aber wurden zwei Segler mit je 24 NRT aufgenommen. Die im Seeschiffsregister aufgefihrten Dampfer
entsprechen den bereits 1924 verbuchten (33, 35 und 90 NRT), dagegen fihrt das Handbuch fur die deutsche
Handel smarine den Dampfer mit 35 NRT nicht auf. Sowohl Seeschiffsregister als auch Handbuch verzeichnen
bei den Motorschiffen ein Schiff mit 19 NRT, eins mit 28 sowie ein weiteres mit 149 (Seeschiffsregister)
beziehungsweise 149,6 NRT(Handbuch). Das Handbuch fuhrt dariiber hinaus ein weiteres Motorschiff mit 42
NRT. Die Angaben tiber Motorschiffe fir 1934 entsprechen in beiden Quellen denjenigen von 1929, ebenso die
fur die Dampfschiffe angegebenen Werte. Abweichende Angaben finden sich fir die Segelschiffe: in Handbuch
und Seeschiffsregister sind Segelschiffe mit 24, 35 und 48 NRT aufgefiihrt, im Seeschiffsregister dariiber hinaus
ein Segler mit 15 NRT. Ein Bakenstecker mit 2,3 NRT, in beiden Quellen zu finden, fand keine Aufnahmein die
Tabellen und Diagramme.

18 Georg Quedens, Inseln der Seefahrer. Sylt, Féhr, Amrum und die Halligen, Hamburg 1982, S.15 und 18; Brar
C. Rodloffs, Von der Seeschiffahrt zur Landwirtschaft, Neumiinster 1984, S. 25-27.
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mannlichen Bevolkerung betraf, viele jungen Méanner dazu, sich lieber der Landwirtschaft als
der Seefahrt zuzuwenden.'® Diese Abkehr von der Schiffahrt 183t sich ablesen an der Zahl
der Konfirmanden, die den Seemannsberuf wahlten: gingen in den Jahren 1860 bis 1869 noch
knapp 50% der Fohrer Konfirmanden zur See, waren es im Zeitraum von 1870 bis 1876 nur
noch etwa 17%, um die Jahrhundertwende nicht einmal mehr 13%.'®" Gleichzeitig gewann
der Fremdenverkehr an Bedeutung. Bereits 1819 war das Seebad Wyk gegriindet worden, das
im Verlauf des 19. Jahrhunderts zunehmend an Popularitdt gewann.'®® Der Verkehr der
Badegéste wurde von der 1885 gegriindeten Wyker Dampfschiffsreederei (WDR) bedient, die
auch die Postlizenz erhielt und 1902 nach einem harten Preiskampf die letzte der
konkurrierenden Reedereien (ibernehmen konnte.'® Die neben der WDR auf Wyk betriebene
Schiffahrt war im wesentlich darauf zugeschnitten, dieser zuzuarbeiten: der Heizstoffbedarf
der WDR-Dampfer wurde durch englische Kohle gedeckt, die von kleinen Kistenseglern
importiert und direkt im Wyker Hafen geldscht wurde.'® Eine Verbesserung der Infrastruktur
- 1895 wurde mit der Grindung der Kleinbahn Niebill-Dageblll die Verbindung des
Abfahrtshafens auf dem Festland an das Reichsbahnnetz hergestellt, ab 1912 konnte man mit
der Bahn bis an die Mole heranfahren '%*- steigerte die Attraktivitdt des Badeortes und fiihrte
zu einer Zunahme der Besucherzahlen bis auf 10541 Kurgaste im Jahr 1913.*% Nach einem
vorubergehenden Einbruch des Fremdenverkehrs, verursacht durch den Ersten Weltkrieg und
seine Folgen, machten in den zwanziger Jahren steigende Gastezahlen eine weiter verbesserte
Erreichbarkeit der Insel erforderlich. Nachdem 1926 die Kleinbahn Niebill-Dagebill auf
Normalspur umgestellt worden war, fuhren Béaderschnellziige von Berlin bis zum
Abfahrtshafen. Die KdF-Reisen der Deutschen Arbeitsfront, fir die ebenfalls die WDR den
Passagierverkehr besorgte, gaben dem Fremdenverkehr zusitzlichen Auftrieb.’®® Als die

Motorschiffe aufkamen, zogerte man nicht, die neue Technik zur Verbesserung der Personen-,

186 Carl Haeberlin, der Riickgang der seeméannischen Bevolkerung auf den nordfriesischen Inseln, Vortrag
gehalten im Nautischen Verein der schleswigschen Westkiiste im November 1905, S.5 und 7/8. Jahresbericht der
Handel skammer zu Flensburg fur 1872, Flensburg 1873, S.9, und fir 1873, Flensburg 1874, S.5.

187 Ebd., S.4; Karl ThieR, Seeschiffahrt und bauerliche Bevolkerung, in: Schriften des Vereins fiir Socialpolitik.
Bd. Il. Die Lage der in der Seeschiffahrt beschaftigten Arbeiter, Leipzig 1903, S.281-309; Thiel3 zufolge betrug
ihr Anteil sogar nur 8%, S.294.

188 Heinrich Kraft/ Gerd Andresen, Nordseeschiffahrt, in: Schiffahrt und Hafen im Bereich der Industrie- und
Handel skammer zu Flensburg, hg.v.d. Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, Red. Hans-Friedrich Schiitt,
Flensburg 1971, S.209-238, S.224; Detlefsen, Hafen, S.29.

189 Detlefsen, Hafen, S.30 und 32; ders., 100 Jahre Wyker Dampfschiffs-Reederei Fohr-Amrum GmbH. Chronik
einer Inselreederei, Wyk 1985, S.23/24 und S.31/32. Uwe Zacchi, 100 Jahre Wyker Dampfschiffsreederei Fohr-
Amrum, in: Zwischen Eider und Wiedau 1985, S.50-58, S.50/51.

19 Detlefsen, 100 Jahre WDR, S.76

9! Ders,, Hafen, S.30; 100 Jahre WDR, S.29. Bereits im Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fiir
1911, Flensburg 1912, wurde Uber ,, eine sehr befriedigende Fortentwicklung des Badebetriebes® berichtet, S.
144; siehe auch Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fiir 1910, Flensburg 1911, S.127.

92 Detlefsen, 100 Jahre WDR, S.52
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Gepéck- und Postbefdrderung einzusetzen. Die Indienststellung modernerer Schiffe wurde
beispielsweise notwendig, um in Konkurrenz zu Sylt treten zu kénnen, das Uber den neuen
Hindenburgdamm nun bequem direkt zu erreichen war.*** Wenn also auch der Schiffsbestand
Wyks gegeniiber 1869 reduziert war, hatte der Inselhafen dennoch vom Fortschritt in der
Schiffsbetriebstechnik profitiert, ohne dal3 sich dies allerdings in seinen Bestandszahlen
niederschlug; die neue Schiffstechnik erlaubte eine Intensivierung des Fremdenverkehrs, der
es selnersaits erforderlich machte, einen gewissen - wenn auch niedrigen - Schiffsbestand zu
halten.

[11.1.1.3 Unterbliebene Umstellung, die nicht unmittelbar zum Niedergang fihrte

Zwei weitere Fale, die nicht ohne weiteresin die Gruppe der Hafenorte einzuordnen sind, bei
denen ein Festhalten an den alten Schiffstypen unmittelbar zu einem Bedeutungsverlust
fuhrte, stellen Haseldorf (Abb. X111.1 und XI11.2) und Glickstadt (Abb. XI.1 und X1.2) dar.
Obwohl bel den kleinen Seglerflotten dieser Orte eine Umstellung auf die Dampf- und spéter
die Motorschiffahrt unterblieb, konnte man bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs eine
VergroRerung des jeweiligen Schiffsbestands verzeichnen. Erst in den zwanziger und
dreifdiger Jahren war auch hier eine Verminderung der Tonnage zu beobachten. In beiden
Hafenorten, wie in den meisten kleineren Elbanliegerh&fen, bestimmten Kleinschiffahrt und
Fischerei die ortliche Schiffahrt. Die Frachten der Haseldorfer Schiffe bestanden zumeist aus
Getreide, Baumaterial und Kohlen, aber auch landwirtschaftliche Produkte wie Obst und
Butter wurden transportiert. Dagegen fuhrten die Gliuckstadter Schiffe vor allem Steinkohle
fUr den Verbrauch der dort ansassigen Betriebe ein. Eine bedeutende Rolle in Schiffahrt und
Wirtschaftsstruktur des Ortes spielte daneben die Glickstadter Herings-Fischerei-Aktien-
Gesellschaft. Eine Reederei, deren Dreimastschoner alerdings im Hamburger Schiffsregister
eingetragen war, beteiligte sich dariiber hinaus an der Nord- und Ostseetrampfahrt.
Gluckstadts Handelsflotte schwankte von 1864 bis 1894 zwischen Werten von gut 200 bis
770 NRT™ und konnte erst ab 1899 einen deutlich sichtbaren, kontinuierlichen Zuwachs bis
auf knapp 2000 NRT im Vergleichgahr 1913 verzeichnen. Dieser wurde fast ausschliefdlich
von der Seglertonnage getragen. Die Flotte Haseldorfs entwickelte sich im Vergleich dazu
viel gleichméidiger: der bis 1879 erreichte Bestand von knapp 500 NRT zeigte sich 1894 auf

1% Detlefsen, 100 Jahre WDR, S. 79.

1% R. Schmidt, Der Hindenburgdamm nach Sylt und die Landgewinnung an der schleswigschen Westkiiste,
Berlin 1928, S.25; Detlefsen, 100 Jahre WDR, S.56.

1% Jahresbericht der Handel skammer zu Altona fir das Jahr 1903, Altona 1903, Erster Teil, S.58, S.8; Zweiter
Teil, S.15; Herbert Karting, Schiffe, Reeder und Kapiténe aus dem Kreis Steinburg, Itzehoe 1977, S.31/32.



gleichem Niveau und stieg, nach einer leichten Verminderung 1899 und 1904, bis 1913 auf
630 NRT an.®” Wahrend Haseldorfs Seglertonnage sich von 1924 bis zum Ende des
Untersuchungszeitraums auf einem mit ungefahr 200 NRT sehr niedrigen Niveau bewegte®
und damit allenfalls noch fur die értliche Kleinschiffahrt von Bedeutung war, erfordert die
weitere Entwicklung Gllckstadts einen genaueren Blick: Seeschiffsregister und Handbuch fiir
die deutsche Handelsmarine verzeichnen eine grofe Anzahl von Loggern und Kuttern, von
Schiffen aso, die traditionell im Fischfang eingesetzt werden. Zwar sind sie nicht immer
ausdriicklich als Fischereifahrzeuge ausgewiesen, die Tatsache aber, dald siein den Listen als
Eigentum der Gluckstadter Herings-Fischerei-Aktien-Gesellschaft geftihrt werden, a3t auf
eine Verwendung in der Fischerei schlieffen. Werden nun diese Fahrzeuge nicht in die
Bestandstabellen und -diagramme aufgenommen, erhdlt man aus dem Handbuch fir die
deutsche Handelsmarine und aus dem Seeschiffsregister, die die Fahrzeuge einzeln auffihren
und so eine Aussonderung der Fischereifahrzeuge ermoglichen, fir 1919 bis 1939 Werte, die
erheblich unter den von der Statistik des Deutschen Reichs und den von Kunz angegebenen
liegen (siehe Abb.X1.1 und 2). Demnach hétte sich die Seglertonnage Glickstadts von 1919
bis 1939 von gut 500 auf unter 250 NRT verringert und wére damit ebenso bedeutungslos wie
die Haseldorfs. Zahlt man jedoch diese mutmaldlichen Fischereifahrzeuge hinzu, stimmen die
Angaben aus der Statistik des Deutschen Reichs, aus den Tabellen von Kunz, aus dem
Handbuch und dem Seeschiffsregister nahezu tiberein.'*® Die von der Fischerei bestimmte

1% Der Wert fiir 1869 ist méglicherweise zu niedrig, da das Schiffsregister Itzehoe erst 1876 angelegt und vorher
verzeichnete, 1876 bereits wieder gel dschte Schiffe anscheinend gar nicht erst Gibertragen worden sind.

97 Wie schon fiir Elmshorn, so iberrascht auch fiir Haseldorf die Tatsache, daR Seeschiffe sowohl im
Seeschiffsregister Altona als auch im Seeschiffsregister ElImshorn verzeichnet waren. Da fir 1869 aus dem
Seeschiffsregister Itzehoe keine Angaben vorlagen, wurden die Angaben des Seeschiffsregisters Altonain das
Diagramm aufgenommen. Fir die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg wurden beide Angaben nebeneinander
gestellt.

1%8 1919 ist im Seeschiffsregister Itzehoe nur ein Segler mit 20 NRT angegeben, im Seeschiffsregister Altona
dagegen sieben Segler mit einem Raumgehalt unter 70 NRT. Abweichend von der Statistik des Deutschen
Reichsflhrt das Seeschiffsregister I1tzehoe fur 1924 125 NRT an Seglertonnage an (einen Segler mit 87 NRT,
einen weiteren mit 20 sowie einen mit 18 NRT). Im Seeschiffsregister Altona sind finf Segler mit einem
Raumgehalt unter 70 NRT verzeichnet. Fir 1929 fiihren das Handbuch fir die deutsche Handel smarine und das
Seeschiffsregister [tzehoe Ubereinstimmend einen Segler mit 87 und einen zweiten mit 24 NRT auf, das
Handbuch dariiber hinaus einen Segler mit 44 NRT. Auch das Seeschiffsregister Altona verzeichnet einen Segler
mit 87 NRT, dartber hinaus zwei weitere unter 60 NRT. Fir 1934 stimmen Handbuch fur die deutsche
Handelsmarine und Seeschiffsregister I1tzehoe Uberein (drel Segler mit 89, 87 und 20 NRT), im
Seeschiffsregister Altonawerden drei Segler mit 88, 87 und 18 NRT angegeben. 1937 wurden alle Hasel dorfer
Schiffeim Altonaer Seeschiffsregister nach Itzehoe Ubertragen. Das dortige Seeschiffsregister fuhrt fir 1939
einen Bestand von 195 NRT auf, der sich aus einem Segler mit 47, einem mit 20 und einem mit 128 NRT
zusammensetzt.

19 Der Seglerbestand Gliickstadts, Fischereifahrzeuge eingeschlossen, betragt laut Seeschiffsregister 1919 1513
NRT, 1924 1352. In diesen beiden Vergleichsahren sind 164 NRT an Dampfertonnage registriert (ein
Fischdampfer mit 80 NRT, ein Dampfer mit 84). Die Zahlen fir 1929 aus Handbuch und Seeschiffsregister
liegen, wie die in den Tabellen von Kunz angegebenen, bei 1100 NRT fir die Segler und 80 NRT fir die
Dampfer (der bereits 1919 und 1924 aufgefiihrte Fischdampfer).1934 verbuchen Handbuch wie
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Flotte Gllckstadts hétte sich dann von gut 1700 NRT im Jahr 1919, von denen knapp 200 auf
Dampfschiffe zurickgehen, bis auf 1200 NRT im Jahr 1929, davon knapp 100 NRT
Dampfertonnage, verringert. Fur die letzten beiden Vergleichsahre wirde der Seglerbestand
bei knapp 630 NRT stagnieren, darunter funf mit einem Motor ausgerlstete, 1934
eingetragene Logger sowie drel weitere 1936 bis 1938 registrierte Motorlogger und -kutter.
An weiteren Fischereifahrzeugen sind ein kleiner Fischdampfer mit 63 NRT fur 1934 und
1939 und dariiber hinaus ein Motorschiff mit 11 NRT fur 1934 verzeichnet. Auch die grof3ere
N&he zu den Zahlen, die die Statistik des Deutschen Reichs und die Tabellen von Kunz fir die
Zeit vor dem Ersten Weltkrieg auffihren, 1813t die Annahme zu, dal? bereits der Aufschwung
der Gluckstadter Flotte bis 1913 wesentlich von der starken Stellung der Fischerel getragen
wurde.®® Dafir spricht auch die groRe Zahl der bis zu dieser Zeit im Seeschiffsregister
verzeichneten Logger und Kutter sowie die Tatsache, dal3 Glickstadt im Jahr 1893 Uber nur
ein seegangiges Schiff verfiigte.”™ Eine zwingende Erklarung fir den Anstieg des Bestands
Haseldorfs bis 1913 |&3t sich nicht finden. Mdglicherweise geht der Aufschwung auf eine
Belebung der Kleinschiffahrt zurtick, die das gestiegene Bedirfnis nach Transporten in der
Region befriedigte, und in der ab den zwanziger Jahren auch Motorsegler zum Einsatz kamen.

111.1.1.4 Aufstieg aufgrund eines erfolgreichen Ubergangs zur Dampfschiffahrt

Ein erfolgreicher Ubergang zur neuen Technik wurde in Apenrade (Abb. 11.1 und 11.2)
vollzogen, das zu Beginn des Untersuchungszeitraums auf eine lange Seefahrtstradition
zurlckblicken konnte. Eine bedeutende Flotte von qualitativ hervorragenden Grol3seglern war
dort beheimatet, die den Erfolg in der internationalen Schiffahrt begriindet hatte.®® Die
Wirtschaftsstruktur der Stadt war an den Erfordernissen der Segelschiffahrt ausgerichtet.?*
Dariiber hinaus identifizierten sich breite Bevolkerungskreise mit , ihrer* Schiffahrt, was unter
anderem darin zum Ausdruck kam, dal} viele Apenrader Birger Anteile (Parten) an den
Schiffen hielten.®®* Bei den groRten Reedern Apenrades handelte es sich um ehemalige
Segelschiffskapitane.®® Bereits 1878, zu einer Zeit also, in der auch in Apenrade die
Segelschiffahrt noch zunahm - erst ab 1884 ist ein deutlicher Riickgang zu verzeichnen -,

Seeschiffsregister knapp 630 NRT an Seglertonnage, 63 NRT bei den Dampfschiffen (ein kleiner Fischdampfer)
sowie 11 NRT an Motortonnage (ebenfalls ein Fischereifahrzeug).

205 ehe auch Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir das Jahr 1903, Zweiter Teil, S.15.

2! Hie Hafen der Provinz Schleswig-Holstein, S.19.

22 M grkegaard, S. 69 und 86; Hans-Friedrich Schiitt, Apenrade, in: Schiffahrt und Hafen im Bereich der
Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, hg.v.d. Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, Redaktion
H.-F. Schiitt, Flensburg 1971, S. 171-187, S.180 und 182.

23 M grkegaard, S.73.

2% Epd., S.77 und 80.

%% Ebd., S.78.
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griindete Michael Jebsen Apenrades erste Dampfschiffsreederei.?® Aufgrund der ablehnenden
Haltung vieler Apenrader der neuen Technik gegentiber gestalteten sich die Anfénge der
Apenrader Dampfschiffahrt recht schwierig: Jebsen hatte Muhe, die Parten fur die ersten
beiden Dampfer unterzubringen und muf3te schliefdlich auf Freunde zurlckgreifen, um die

Finanzierung der Schiffe zu gewahrleisten.?’

Wenn auch die weitere Entwicklung der
Segelschiffahrt Jebsen recht gab - bereits 1894 war Apenrades ehemals so bedeutende
Seglerflotte auf gerade noch 155 NRT zusammengeschmolzen, in den Vergleichsahren 1904
bis 1913 betrug der Bestand an Seglertonnage nicht mehr als 67 NRT -, so ist doch auch die
zunéchst ablehnende Haltung vieler Apenrader Investoren nachzuvollziehen: da die
Wirtschafts- und Sozialstruktur Apenrades auf die Segelschiffahrt ausgerichtet war, mufite es,
wie Markegaard feststellt, potentiellen Kapitalgebern geradezu als absurd erscheinen, Geld
far die Umstellung bereitzustellen: indem man in die , Konkurrenz* investierte, hdtte man sich
selbst seine Lebensgrundlage zerstort. Die Seglerkapiténe, die ihre Identitédt Gber ihre Rollein
der Segelschiffahrt definierten, sahen im Ubergang zur Dampfschiffahrt einen
» herabwirdigenden Umtausch®. Die Korrespondentreeder wiederum konnten die Umstellung
nicht auf eigene Faust durchftihren, weil sie auf die Zustimmung ihrer Mitreeder angewiesen
waren, die sich weitgehend aus dem lokalen Umfeld rekrutierten und die eine Umstellung as
Bedrohung ihrer Existenz empfinden mufiten.?®

Mit den Erfolgen, die die Dampfschiffahrt auch in Apenrade verbuchen konnte, anderte sich
diese ablehnende Haltung.?® Die Apenrader Dampfer, diein der Trampschiffahrt in der Nord-
und Ostsee, spéter zunehmend in der China-Fahrt beschaftigt waren, ' fingen den Verlust an
Seglertonnage auf. Der Tiefpunkt des Gesamtbestandes, der 1889 erreicht war und
hauptséchlich auf dem Verlust an Seglertonnage beruhte, konnte bereits 1904 al's Uberwunden
betrachtet werden: in diesem Jahr betrug die Dampfertonnnage 13 400 NRT, ein Wert, der
sich bis 1913 auf Uber 16 000 NRT vergrofierte. Bei Ausbruch des Ersten Weltkriegs hatte die

26 Hjeke schreibt dazu, Jebsen habe seine Reederei gegriindet, als die Segel schiffahrt Apenrades bereits in der
Abnahme begriffen gewesen sei, S.35.

27 Hieke, S.37, 40 und 45; Schiitt, Apenrade, S.184

208 M grkegaard, S.82/83.

% Hieke, S.69.

219 \\/egen der schiechten Frachtenlage auf dem europaischen Markt waren nach und nach alle Einheiten der
Reederei Jebsen in der Chinafahrt beschéftigt, Hieke, S.46 und 53 sowie S.63; Jahresbericht der
Gewerbekammer fur die Provinz Schleswig-Holstein fir 1890, S.209, und 1889, S.154. Zur Frachtenlage als
Motiv fir die Betdtigung in der Chinafahrt: Adolf v. Hanisch, Jebsen und Co. Hongkong, Apenrade 1970, S. 25.
Zur Beteiligung von Seeleuten aus der Region um Apenrade an der China-Fahrt: Anton Iwersen, Ein Apenrader
Schiffsunge, in: Die Heimat 1 (1958), S. 38-44, S.39, und A. Ingermann, Wie die Apenrader Makrelen nach
China kamen, in: Heimat-Bl&tter aus Nordschleswig, Apenrade 1945, S. 135 und 136, S. 135, sowie Jutta
Glising, Eine Kapitansfrau aus Angeln auf Chinafahrt, in: Jahrbuch des Heimatvereins der Landschaft Angeln,
53(1989), S.173-190, S.181/182, und Franziska Hoffmann/Christian Tilitzki, Steuermann und Kapitén Wilhelm
Christiansen 1863-1937, in: Jahrbuch des Heimatvereins der Landschaft Angeln, 48 (1984), S.171-175, S.172.
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Apenrader Flotte einen Stand erreicht, der das Niveau der bereits bedeutenden Seglerflotte der
Stadt von 1864 noch Ubertraf.

Etwas anders gestatete sich die Lage nach dem Ersten Weltkrieg. Zwar hatte sich die
Apenrader Flotte weiter auf gut 19 000 NRT vergrofdert, und nach wie vor stellten
Dampfschiffe den gréften Anteil am Bestand. Deren Tonnage war alerdings gegentiber 1913
um etwa 1500 NRT veringert, wohingegen die Seglertonnage auf Uber 4300 NRT
angewachsen war. Auffallend ist in diesem Zusammenhang die grof3e Zahl der erst 1918 und
1919 ins Seeschiffsregister eingetragenen Segelschiffe, die wesentlich zu diesem hohen Wert
beitragt. Eine dhnliche Beobachtung lief3 sich bereits im Falle Haderslebens machen, dessen
eher unbedeutender Schiffsbestand durch die massenhaften Eintragungen unmittelbar nach
dem Ersten Weltkrieg den wetaus hochsten Wert wadhrend des gesamten
Untersuchungszeitraums erreichte. Dort alerdings fiel der Zuwachs an Dampfertonnage noch
erheblich grofler aus als die Zunahme des Seglerbestands. Die vermutete Ursache - die
Absicht, die Schiffe vor einer Auslieferung an die Alliierten zu schiitzen -,?* wurde bereits
erortert. In Apenrade scheint dies nicht der Grund gewesen zu sein, da die meisten Schiffe
aufgrund ihrer geringen GrofRe von diesen Verpflichtungen gar nicht betroffen gewesen
waren. 2> Motorschiffe erlangten fuir die Bestandsentwicklung Apenrades keine Bedeutung,

und auch Motorsegler spielten fUr den Seglerbestand keine Rolle.

In einigen Aspekten unterschiedlich verlief die Entwicklung in Sonderburg (Abb. XXII1.1
und XXI11.2), das alerdings ebenso wie Apenrade einen starken Abfall seiner vormals nicht
unbedeutenden Seglerflotte hinzunehmen hatte. Bis 1894 war der Bestand an Seglertonnage
von etwa 4600 NRT im Jahr 1864 auf ungefdhr 100 NRT gesunken. Hiervon waren vor alem
die Grof3segler betroffen, wohingegen die Kleinschiffahrt erst um 1900 vor der Konkurrenz
der Kleinbahnen kapitulieren muRte.

Zwar verlagerte sich auch in Sonderburg der Schwerpunkt auf die Dampfschiffahrt, aber das
Niveau, das Sonderburgs Flotte zu Beginn des Untersuchungszeitraums gehalten hatte, wurde

vor dem Ersten Weltkrieg nicht wieder erreicht. Allerdings fingen die Dampfschiffe den

! Hieke, S.137/138.

%2 Der Seglerbestand Apenrades 1919 setzte sich zusammen aus einem GrofRsegler mit 2222 NRT, sechs Seglern
mit einem Raumgehalt zwischen 100 und 200 NRT und 40 Seglern unter 100 NRT Raumgehalt. Der
Dampferbestand umfaldte sechs Schiffe mit einem Raumgehalt zwischen 1000 und 1500 NRT, acht Schiffe mit
einem Raumgehalt zwischen 500 und 1000 NRT sowie drei Schiffe zwischen 100 und 500 NRT Raumgehalt und
zwei kleinere Dampfer mit einem Raumgehalt von unter 100 NRT. Wahrend in den Jahren 1918 und 1919
lediglich 732 NRT Dampfertonnage neu eingetragen wurden, fallt die Zunahme des Seglerbestandsin diesen
Jahren wesentlich deutlicher aus: bis 1918 waren lediglich 105 NRT an Seglertonnage verzeichnet.
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Verlust an Seglertonnage zumindest teilweise auf, so dal3 bereits bis 1913 ein leichter
Aufwartstrend zu beobachten ist. Dieser war zwar vorwiegend, aber nicht ausschliefdlich den
Dampfern zuzurechnen, da sich mittlerweile auch der Seglerbestand etwas erholt hatte.

Bis 1919 war der Bestand an Dampfern weiter bis auf etwa 1800 NRT gestiegen. Bedeutender
noch fiel alerdings der Zuwachs an Seglertonnage aus, die mit knapp 2400 NRT den Anteil
der Dampfer Ubertraf. Auffallend ist, wie schon im Falle Haderslebens und Apenrades, die
grof3e Zahl der erst 1918 und 1919 verzeichneten Schiffe, die sich - wie in Apenrade - vor
allem aus Seglern zusammensetzt. Motorseglern kam, wie schon in Apenrade, auch in
Sonderburg keine Bedeutung zu.

Die Vermutung, durch eine Eintragung der Schiffe in Sonderburg solle eine Beschlagnahme
durch die Alliierten verhindert werden, 1&63t sich fur Sonderburg ebensowenig bestétigen wie
fir Apenrade; auch die hier erst 1918 und 1919 registrierten Schiffe sind bel weitem zu klein,

214 Motorschiffe waren bis 1939 nicht in

um unter die Ablieferungsverpflichtungen zu fallen.
Sonderburg registriert.

Wenn auch die Dampfschiffahrt in Sonderburg nicht den Stellenwert erlangte wie
beispielsweise in Apenrade, so bleibt doch festzuhalten, dal3 sie dazu beitrug, die Flotte der
Stadt vor dem Niedergang zu bewahren.”® Die Etablierung der Dampfschiffahrt in
Sonderburg hing dabei weniger mit der Handel sschiffahrt as vielmehr mit der Passagierfahrt
zusammen; eine tragende Rolle spielte die 1874 gegrindete Sonderburger
Dampfschiffahrtsgesellschaft, die noch im selben Jahr mit drei kleinen Dampfern den Betrieb
aufnahm und 1897 mit der Flensburger Dampfschiffahrtsgesellschaft zur ,Vereinigten
Flensburg-Ekensunder und Sonderburger Dampfschiffahrtsgesellschaft® fusionierte. Sie
bestritt den Verkehr auf der Innen- und AulRenférde und unterhielt neben regelmaliigen Linien
nach Apenrade, Kolding, Korsor, Kiel, Libeck, Hamburg und Flensburg. Darlber hinaus

fiihrte sie auch Viehtransporte von Danemark nach Schleswig-Holstein durch.?*®

23 £ Lorenzen/Hans-Friedrich Schiitt, Sonderburg, in: Schiffahrt und H&fen im Bereich der Industrie- und
Handelskammer zu Flensburg, hg.v.d. Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, Redaktion H.-F. Schiitt,
Flensburg 1971, S.153-170, S.166, 168 und 170.

24 Das Seeschiffsregister verzeichnet fir 1919 26 Segler mit einem Raumgehalt unter 100 NRT, sechs Schiffe
mit 100-200 NRT sowie drei Segler von etwas tiber 200 NRT. Vor 1918 waren lediglich 771 NRT an
Seglertonnage in Sonderburg registriert. Ein dhnliches Bild bietet die Sonderburger Dampfschiffahrt: vor 1918
waren nur 678 NRT Dampfertonnage verzeichnet ( ein Dampfer mit etwa 720 NRT funf weitere unter 100 NRT
und ein Dampfer mit gut 100 NRT). Bis 1919 sind ein Dampfer mit circa 200 NRT, zwei weitere mit etwas tber
100 NRT sowie sechs kleine Dampfer mit einem Raumgehalt unter 100 NRT dazugekommen.

215 5 jst in den Jahresberichten der Gewerbekammer mehrfach von der , Ziemlich guten Lage ... der sehr
geringfiigigen Reederei” zu lesen, siehe Jahresbericht fir das Jahr 1888, S.178, wie auch Jahresbericht fir 1889,
S.154.

216 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1889, S.147; Lorenzen/Schiitt,
Sonderburg, S.170; Detlefsen, Flensburger Schiffahrt, S.15. Detlefsen geht allerdings von 1873 als
Grundungsdatum aus.
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Fir Sonderburg, vor allem aber fur Apenrade |83t sich feststellen, dald ein erfolgreicher
Ubergang zur Dampfschiffahrt wesentlich davon abhing, ob man in den Hafenorten seine
durch Tradition und Mentalitét bedingte Scheu vor der neuen Technik Uberwinden konnte und
bereit war, sich auf die Erfordernisse der neuen Zeit einzustellen. Schrittmacher dieser
Umstellung waren oft Privatleute, die die Initiative zu einer Veranderung ergriffen.
Einschrankend mul3 alerdings angemerkt werden, dal3 die Einordnung in die Gruppe der
Hafenorte, die von der neuen Technik profitiert haben, nur die Entwicklung bis 1919
berticksichtigt. Durch die Volksabstimmungen von 1920 fielen beide Stadte an Dénemark und
sind daher nicht mehr Gegenstand dieser Untersuchung. Die getroffenen Aussagen sind also
unter dem Vorbehalt zu sehen, dal3 eine Beobachtung bis 1939 moglicherweise eine anders
verlaufende Entwicklung hétte erkennen lassen und zu einem anderen Schlul? gefuihrt haben

konnte.

111.1.1.5 Vorlaufiger Aufstieg als Folge des Ubergangs zur Dampf- und Motorschiffahrt
und Bedeutungsverlust gegen Ende des Untersuchungszeitraums

Ein geradezu modellhaftes Beispiel fur den Ubergang zur Dampfschiffahrt stellt unter den in
dieser Arbeit untersuchten Hafenorten Flensburg (Abb. 1X.1 und 1X.2) dar, dessen
Seglerbestand bereits 1874 durch den Bestand an Dampfern knapp Ubertroffen wurde; dieser
hatte sich seit 1864, dem ersten Eckdatum dieser Untersuchung, mehr al's verzehnfacht.

Schon vor der Herauslésung der Herzogtimer aus dem danischen Staatsverband hatte
Flensburg in der internationalen Schiffahrt an Bedeutung verloren®’ Neben die
Notwendigkeit, sich in wirtschaftlicher Hinsicht neu zu orientieren, trat der Druck, sich gegen
die Uberméchtige Konkurrenz der grof3en Hafenstéadte Hamburg und Bremen zu behaupten.
Dennoch ertffneten die verdnderten politischen Verhdltnisse mit dem Anschlu3 an den
deutschen Wirtschaftsraum auch Chancen. In Flensburg reagierte man frihzeitig auf die
veranderten Erfordernisse und investierte in die Dampfschiffahrt. 1869 wurde die erste
Flensburger Dampfschiffsreederei gegrindet, in den Jahren darauf folgten zahlreiche
weitere,® so beispielsweise 1872 die Flensburg-Ekensunder Dampfschiffahrtsgesellschaft,

27 gehiitt, Uberblick, S.38; Hans-Friedrich Schiitt/Emil Lorenzen, Flensburg, Segelschiffszeit, in: Schiffahrt und
Héfen im Bereich der Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, hg.v.d. Industrie- und Handelskammer zu
Flensburg, Redaktion Hans-Friedrich Schiitt, Flensburg 1971, S.89-114, S.107.

218 Detlefsen, Flensburger Schiffahrt. Vom Raddampfer zum K iihlschiff, S.15 und 25; ders., Die Flensburger
Schiffahrt, in: Schleswig-Holstein 7 (1984), S.6-9, S.8; Rossen, S.54; Schiitt, Uberblick, S.39.
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die 1897 mit der Sonderburger Dampfschiffahrtsgesellschaft zur , Vereinigten® fusionierte. ™

Neu an dieser Entwicklung war das ihr zugrundeliegende Prinzip der betrieblichen Trennung
von Handel und Schiffahrt: die Bereitstellung von Dienstleistung kennzeichnete von nun an
den Charakter der Flensburger Schiffahrt.??° Waren die ersten Investoren, die Kapital firr die
neue Technik bereitstellten, noch recht risikofreudig - Dampfschiffe waren langst noch nicht
allgemein as Verkehrs- und Transportmittel anerkannt - ,*** so ging doch von der Griindung
der Flensburger Dampfschiffahrtsgesel|schaft eine gewisse Signalwirkung aus: die Akzeptanz
der Dampfschiffe in der Bevolkerung wuchs®? Auch die (1868 urspriinglich als
Befrachtungs- und Schiffsmaklerfirma gegrindete) Reederei H. Schuldt, die sich bis zur
Jahrhundertwende zu einer der wichtigsten Flensburger Reedereien entwickelte, ging bald zu
den neuen Schiffen iber.?”®> Weiterhin jedoch spielten die Segler eine bedeutende Rolle. So
machten sie noch 1874 knapp die Halfte der Gesamttonnage Flensburgs aus.

Beschéftigung fanden die neuartigen Dampfschiffe in der Trampfahrt und in der Linienfahrt.

e?* machten es

Schlechte Frachtraten auf dem europdischen Markt Ende der siebziger Jahr
erforderlich, ein neues Betétigungsfeld aufzutun. Im Méarz 1877 nahmen erstmals Flensburger
Dampfschiffe ihre Tétigkeit in der chinesischen Kustenfahrt auf, die bisher Seglern
Beschéftigung geboten hatte, aber ein lohnendes Geschaft auch fir Dampfschiffe
versprach.”® Die meisten Dampfer, die in der Chinafahrt beschaftigt waren, liefen in
Zeitcharter und transportierten meist Reis, Bambus, Jute, Kopra und Stiickgut; daneben
vermittelten sie den Passagierverkehr. Mitte der achtziger Jahre lield alerdings das
Uberangebot an Transportkapazitét die Frachtraten sinken.””® Dennoch verzeichnete
Flensburgs Handelsflotte auch in den neunziger Jahren einen Zuwachs, bel dem die Segler
eine immer geringere Rolle spielten. Ein Grund hierfir liegt mdglicherweise im Ende des
Flensburger Petroleumhandels: bis zu dieser Zeit war Petroleum fir Flensburg ein wichtiges

Handel sgut gewesen, das in Segelschiffen direkt aus Rufdand und Amerika importiert wurde.

219 Gert Uwe Detlefsen, Flensburger Fordeschiffe, Herford 1977, S.12-14; ders., Flensburger Schiffahrt. Vom
Raddampfer zum K tihlschiff, S.27; ders., Die Flensburger Schiffahrt, S.7.

20 Theodor Tedsen/Gerhard Moltsen, Maschinenfahrt, in: Schiffahrt und H&fen im Bereich der Industrie- und
Handel skammer zu Flensburg, hg.v.d. Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, Redaktion Hans-Friedrich
Schiitt, S.121-146, S.123. Detlefsen, Flensburger Schiffahrt, S.13.

2! Ders,, Die Flensburger Schiffahrt, S.8.

222 gtadtarchiv Flensburg, X1l Hs 1411, Marie Rehder, Die Reederei Flensburgs (Diss.), Kiel. 1922, S.60.

22 Harald H. Schuldt, H. Schuldt. Geschichte einer Reederfamilie und ihrer Unternehmungen 1868-1968,
Hamburg 1968, S.10, 15 und 25.

224 50 vermerkt bereits der Bericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1875 sinkende Frachtraten. Dampfer
seien immer noch gefragter gewesen al's Segler, fir die nur von wenigen Reedereien Uberschiisse erwirtschaftet
werden konnten; fir Dampfer sei dies bel sparsamem Betrieb immerhin mdglich gewesen, Jahresbericht der
Handel skammer zu Flensburg fur 1875, Flensburg 1876, S.60.

%% Ebd.; Rossen, S.48 und 57.
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Als man auf Dauer der Uberméchtigen Konkurrenz der Deutsch-Amerikanischen
Petroleumgesel I schaft nicht mehr gewachsen war und sich aus diesem Geschéft zuriickziehen

muRte, ging den Seglern ein wichtiges Einsatzgebiet verloren.?’

Gleichzeitig sahen sie sich
nicht nur der Konkurrenz der sich almahlich durchsetzenden kleinen Tourendampfer
gegenlber, sondern mufden zudem in Wettbewerb zu dem immer besser ausgebauten
Kleinbahnnetz treten, das zusitzlich neue Transportmdglichkeiten erdffnete®® Die
Flensburger Dampferflotte alerdings erlebte bis zur Jahrhundertwende einen ungebrochenen
Anstieg.?®® Neben der Chinafahrt waren Flensburgs Dampfer hauptséchlich in der Trampfahrt
beschéftigt. Von grofRer Bedeutung war fur Flensburg der Handel mit englischer Kohle, die
von Flensburger Dampfern billig eingefthrt werden konnte und von der heimischen Industrie
auch stark nachgefragt wurde.”*® Besonders im Winter wichen viele Schiffe in die La Plata-
Fahrt aus, von wo sie Getreide nach Europa transportierten,”** und auch der Getreidehandel
mit dem Schwarzen Meer bot |ohnende Beschéftigung.®

In der Zeit nach der Jahrhundertwende kam die Chinafahrt zum Erliegen. Bereits in den
neunziger Jahren des 19. Jahrhunderts hatte ein allméhlicher Riickzug aus diesem Fahrtgebiet
begonnen. Der Grund hierfir lag zum einen darin, da3 infolge des russisch-japanischen
Krieges weniger deutsche Dampfer in der China-Fahrt eingesetzt wurden,*® zum anderen in
der Konkurrenz durch die Japaner, die mittlerweile Uber eine eigene grofe Flotte verfligten,
sowie in der expandierenden Linienschiffahrt.”** Der EntschluR der Flensburger Reeder, sich
auf die Trampfahrt zu konzentrieren, anstatt eigene Linien einzurichten, hatte sich im
Ruckblick as Versaumnis erwiesen: den grof3en Linien, die sich auf der Konferenz von

Singapur 1897 auf eine Kooperation geeinigt hatten und nun versuchten, den Trampschiffen

226 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1884, Flensburg 1885, S.32/33; fiir 1885, Flensburg 1886,
S.62/63; fur 1886, Flensburg 1887, S.41.

2T Horst Windmann, Flensburg von 1864 bis 1920, in: Flensburg. Geschichte einer Grenzstadt, hg.v.d.
Gesellschaft fir Flensburger Stadtgeschichte, Flensburg 1966 (Schriften der Gesellschaft fir Flensburger
Stadtgeschichte Nr. 17), S.347-420, S.365.

228 Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg firr 1884, S.30.

29 Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fiir 1894, Flensburg 1895, S.49. Im Bericht wird dariiber
hinaus der ,, mehrfache Transportwerth der Dampfer gegeniiber den Seglern* hervorgehoben. Zur Bedeutung
Flensburgs: Hansa 3/1895, S.32.

%0 Hans Hinrich Schiitt, Entwicklungsphasen des Flensburger Hafens seit Mitte des 16. Jahrhunderts, Flensburg
1988 (Flensburger Arbeitspapiere zur Landeskunde und Raumordnung Heft 19), S. 72.

! Detlefsen, Die Flensburger Schiffahrt, S.9; Rossen, S.67/68; Hans-Friedrich Schiitt, Uberblick, S.41.

232 Windmann, S.365/366.

3 Detlefsen, Flensburger Schiffahrt, S.31.

2 Gert Uwe Detlefsen/Dietrich Hass, Die China-Fahrt. Dampfer , Activa* und Kapitan H.P. Christiansen,
Hamburg 1983, S.85-87; Johannes Christiansen, Aus dem L eben von Kapitén Heinrich Peter Christiansen (1839-
1908). Nach den Erinnerungen seines Sohnes Johannes Christiansen, in: Das Flensburger Schiffergelag in
Vergangenheit und Gegenwart, Kleine Reihe der Gesellschaft flir Flensburger Stadtgeschichte Heft 3 (1979),
S.85-89, S.88.

52



das Geschéft streitig zu machen, hatte man wenig entgegenzusetzen.?*® Dariiber hinaus fehlten
oft zuverlassige Vertreter der Reedereien vor Ort.”*® Dennoch konnte bis 1909 ein
kontinuierlicher Anstieg des Dampferbestands bis auf 73 300 NRT beobachtet werden. Die
amtliche Statistik weist Flensburg bis 1910 als drittgréften Reedereistandort hinter Hamburg
und Bremen aus. Auch der Frachtenmarkt hatte sich wiederbelebt, so dal? ale Reedereien -
mittlerweile hatten sich 18 Betriebe in Flensburg etabliert - bessere Geschaftsergebnisse
verzeichnen konnten.”®” Bis zum Ersten Weltkrieg anderte sich wenig an dieser Situation;
alerdings ging der Dampferbestand wieder auf knapp 70 000 NRT zurtick, und auch die
Uberalterung der Flensburger Flotte ist zu erwéhnen: das Durchschnittsalter der Schiffe lag
bei Ausbruch des Ersten Weltkriegs bei 14,7 Jahren.*®

Nach dem Krieg schien sich zunéchst dennoch die bisher recht ginstige Entwicklung der
Flensburger Handel sflotte fortzusetzen. Zwar erreichte die Gesamttonnage 1919 mit 69 600
NRT einen Wert, der im vorhergehenden Vergleichgahr alein auf die Dampfer entfallen war.
Mit 67 100 NRT Dampfer- und gut 2400 NRT Seglertonnage war aber eine insgesamt
gegentiber 1913 kaum reduzierte Flotte in Flensburg beheimatet. Wirtschaftliche und
politische Bedingungen finden in den Zahlen ihren Niederschlag: der 1919 festzustellende, im
Vergleich zur Vorkriegszeit hohe Bestand an Segelschiffen geht zurtick auf die Vielzahl der
erst ab 1918 in Flensburg registrierten Schiffe, ohne die der Seglerbestand 1919 lediglich 822
NRT betragen hatte.®® Fur die Entwicklung bis zum folgenden Vergleichsjahr fielen vor
alem die Audieferungsverpflichtungen, aufgrund derer Uber 26 000 NRT der
Dampfertonnage von 1919 an die Alliierten abzugeben waren, fir Flensburg ins Gewicht: der
Bestand an Dampfschiffen betrug 1924 noch 45 200 NRT.** Bis 1939 sank er weiter auf etwa

%5 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1895, Flensburg 1896, S.31; Rossen, S.57; Rehder,
S.75/76.

% Epd., S.62.

37 Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fiir 1913, Flensburg 1914, S. 12/13; Tedsen/Moltsen, S.133.
Zu den Reedereien im einzelnen: Rehder, S.61; Windmann, S. 363/364.

%% Rossen, S.71.

%9 Das Seeschiffsregister Flensburg verzeichnet firr 1919 zwei Dampfschiffe tiber 2000 NRT Raumgehalt, neun
weitere mit einem Raumgehalt zwischen 1500 und 2000 NRT, siebzehn Schiffe, deren Raumgehalt zwischen
1000 und 1500 NRT liegt, 29 Dampfer mit 500 bis 1000 NRT, acht Schiffe zwischen 100 und 500 sowie zwolf
kleinere Dampfer unter 100 NRT. Bei den Seglern verfigt das gréfite eingetragene Schiff ber 600 NRT
Raumgehalt, das néchstgrofere tiber 355 NRT. Finf Schiffe haben einen Raumgehalt von 100 bis 200 NRT.
Dariiber hinaus sind 18 Segler unter 100 NRT aufgefuhrt. 353 NRT entfallen auf Seeleichter (137, 93 und 93
NRT). Zur Segel schiffsflotte Flensburgs nach dem Krieg s. auch Jirgen Meyer, Segelschiffe in der Dampferzeit,
in: Schiffahrt und Hafen im Bereich der Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, hg.v.d. Industrie- und
Handel skammer zu Flensburg, Redaktion Hans-Friedrich Schiitt, Flensburg 1971, S.115-120, S. 116.

290 71 Beginn des Ersten Weltkriegs waren in Flensburg 89 Schiffe mit insgesamt 109939 BRT beheimatet, nach
den Zwangsablieferungen noch 34 Schiffe mit 47792 BRT, Peter Hans Petersen/ Hans-Friedrich Schiitt u.a.,
Flensburg von 1920 - 1960, in: Flensburg. Geschichte einer Grenzstadt, hg.v.d. Gesellschaft fir Flensburger
Stadtgeschichte, Flensburg 1966 (Schriften der Gesellschaft fir Flensburger Stadtgeschichte Nr. 17), S.421-476,
S. 431; Hans Hinrich Schiitt, S.75.
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21 000 NRT,*! und auch die Segelschiffe konnten das Niveau, das sie unmittelbar nach
Kriegsende erreicht hatten, nicht halten. Zudem blieben die Gebietsabtretungen, durch die die
Randlage Flensburg zum Ubrigen Deutschen Reich durch den weitgehenden Wegfall des
Hinterlands noch verschérft wurde, nicht ohne Auswirkungen. Unter anderem verlor die
Fordeschiffahrt die Moglichkeit, das nordliche Férdeufer anzulaufen, was sich in einem
deutlichen Riickgang der Fahrgastzahlen bemerkbar machte. ?* Die Verschlechterung der
gesamtwirtschaftlichen Lage, die sich fiir die Schiffahrt in einem Uberangebot an Tonnage
und sehr niedrigen Frachtraten bemerkbar machte, blieb auch in Flensburg nicht ohne
Auswirkungen. So klagte die Handelskammer in ihrem Jahresbericht fur 1932: , Wie die
Jahre 1928, 1929, 1930 und 1931 stand auch das abgelaufene Jahr unter dem Zeichen
starkster Wirtschaftsdepression. [...] Die geschéftliche Entwicklung der Trampreedereien war
aul3erordentlich schlecht” . Es gebe viele Schiffe, die im Jahr 1932 tberhaupt nicht in Betrieb
gekommen seien. Fir die Linienschiffahrt stelle sich die Lage nicht besser dar.?*® Zudem
blieb man auch in Flensburg nicht von den Auswirkungen des Konzentrationsprozesses in der
Schiffahrt verschont. So verlegte 1933 die Reederei Schuldt ihren Firmensitz nach Hamburg.
Flensburg verlor damit auf einen Schlag 24 000 RT seiner Gesamttonnage. Zu den Grinden
war in der Hansa zu lesen, dal3 , die Reederel beim Verbleiben in Flensburg nicht die in

diesen Zeiten besonders notwendige, intensive FUhlung mit den Seetransport betreibenden

21 Fiir 1924 verzeichnet das Seeschiffsregister zwei Dampfer (iber 2000 NRT, fiinf weitere mit 1500 bis 2000
NRT Raumgehalt, sieben Dampfschiffe mit 1000 bis 1500 NRT, 22 mit 500 bis 1000 NRT, zwélf zwischen 100
und 500 NRT sowie 13 mit einem Raumgehalt unter 100 NRT. Bei den Seglern verfligt das grofite Schiff tber
einen Raumgehalt von 600, das zweitgrofite Uber 355 NRT. Aufgefhrt ist ferner ein Motorsegler mit 209 NRT
sowie drei Segler mit 100 bis 200 NRT, aufRerdem elf Segler unter 100 NRT, einer davon ein kleiner
Motorsegler mit 2 NRT. 353 NRT der Seglertonnage entfallen auf Seeleichter (137,93 und 93 NRT). Fir 1929
geben Handbuch und Seeschiffsregister firr die Segler 514 beziehungsweise 516 NRT an, die sich
folgendermal3en zusammensetzen: ein Seeleichter mit 137, ein weiterer mit 149 sowie zwei mit 93 NRT
Raumgehalt, ein Segler mit 35 und einer mit 7 NRT. Das Seeschiffsregister verzeichnet dariiber hinaus einen
kleinen Segler mit 2 NRT. Fir den Dampferbestand geben beide Quellen zwei Dampfer Gber 2000 NRT (2784,
2063) NRT an, drei weitere zwischen 1500 und 2000 (1958, 1705, 1639), zwolf Dampfer zwischen 1000 und
1500 NRT, 16 zwischen 500 und 1000 sowie sieben zwischen 500 und 1000 NRT. Das Handbuch verzeichnet
14, das Seeschiffsregister 15 Schiffe unter 100 NRT. Die Angaben tiber Motorschiffe stimmen mit den Angaben
von Kunz bzw. der Statistik des Deutschen Reichs Uberein. Fir 1934 verzeichnen Handbuch und
Seeschiffsregister zwei Dampfer zwischen 1500 und 2000 NRT (1958, 1705), funf weitere zwischen 1000 und
1500 NRT (1324, 1300, 1287, 1245, 1065) und acht Dampfer zwischen 500 und 1000 NRT. Dariber hinaus
fuhrt das Handbuch vier Dampfschiffe mit einem Raumgehalt zwischen 100 und 500 NRT auf, das
Seeschiffsregister aber nur drei. Ubereinstimmend verzeichnen beide Quellen zwolf Dampfer unter 100 NRT.
Die Werte fir die Segler stimmen bis auf 39 NRT, die der verzeichneten Motorschiffe vollstandig Uberein. Der
Schiffshestand 1939 setzt sich fur die Segler aus einem Seeleichter mit 137 und finf Kleinseglern mit insgesamt
47 NRT zusammen. Bei den Dampfschiffen ist ein Dampfer mit 3020, zwel weitere mit 2979 und mit 2690
verzeichnet. Dartiber hinausist ein Dampfer mit 1705 NRT, vier weitere zwischen 1000 und 1500 NRT, sieben
Dampfer mit 1500 bis 1000 und einer unter 100 NRT aufgefiihrt. Bei den Motorschiffen handelt essichum ein
Fahrzeug mit 80 und vier weitere mit zusammen 68 NRT.

#?Rehder, S.90; Hans Hinrich Schiltt, S.76; beispielhaft fiir die in den Handel skammerberichten seit 1920
erhobenen Klagen: Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fir 1936, S.5.

283 Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg firr 1932, S. 3 (Zitat) und 4/5; dhnliche Klagen tber die

» Weltwirtschaftsdepression” : Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fiir 1930, S.4 /5; fur 1931, S.4/5.
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Unternehmen hat. Eine erfolgreiche Konkurrenz mit &ahnlichen Betrieben in Hamburg
erscheint daher von hier aus nicht mehr mdglich. Um mdglichst schnell in den Genul3 der
erhofften Vorteile zu gelangen, wird das Biro der Gesellschaft bereits in nachster Zeit nach
Hamburg verlegt werden. [..] Die Reederel bedauert diese Maf3nahme im Interesse der
Flensburger Wirtschaft sehr, kann sich aber wirtschaftlichen Notwendigkeiten dieser Art
nicht langer entziehen.“ .** Denselben Weg ging ebenfalls 1933 die Reederei H.C. Horn.**
Nur ein Jahr spéter wurde die , Vereinigte® liquidiert.?*® Die Flensburger Dampfschiffahrt-
Gesellschaft von 1869 ging in der Firma des Reeders H.W. Christophersen auf, der zuletzt
ihre Geschafte gefiihrt hatte.

Die von der Regierung subventionierten Abwrackaktionen, mit denen die Reeder zur
Verschrottung veralteter Tonnage und damit zu ener Veminderung des
Tonnageliberangebots veranlaldt werden sollten, stief3en in Flensburg zwar nicht direkt auf
Ablehnung, wurden aber als nicht gentigend empfunden.?”® Gefordert wurde weitergehende
finanzielle Hilfe. Wenn nicht bald eine ausreichende finanzielle Unterstitzung fir den
Neubau von Trampschiffen gewahrt werde, heil es im Handel skammerbericht fur 1935, sei
der Fortbestand gerade vieler kleinerer und mittlerer Reedereien gefahrdet.” In den
folgenden beiden Jahren besserte sich die Situation jedoch, so dal3 mit der Erneuerung der
Tonnage begonnen werden konnte.”® Allerdings war der Aufschwung nicht von Dauer, denn
gegen Ende des Untersuchungszeitraums machte sich bereits wieder eine Stockung
bemerkbar.?*! Diese Entwicklung spiegelt sich wieder in den Bestandszahlen von 1939, die
digenigen von 1934 nur leicht Uberstiegen. Das Niveau vorhergehender Jahre wurde bei
weitem nicht wieder erreicht. Die Motorschiffahrt konnte der Bestandsentwicklung ebenfalls
keine Impulse geben: die beiden Motorschiffe mit 3535 beziehungsweise 3563 NRT, die fur
1929 verzeichnet waren und die den Gesamtbestand kurzfristig Gber das Niveau von 1924
steigen lieRen®?, waren bereits 1934 wieder aus dem Schiffsregister geldscht. In der Folgezeit
Uberschritt Flensburgs Motortonnage nicht die 150 NRT.

24 Hansa 14 (1933), S.495/496 (Zitat); H. Schuldt, S.83.

2% gchmel zkopf, S.161.

%8 Detlefsen, Flensburger Fordeschiffe, S.22/23.

27 schmel zkopf, S.209.

28 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1932, S.5. Siehe auch Anmerkungen 108 (ausfiihrliches
Zitat aus Stadtarchiv Flensburg, XI1 Fa Ree 27, Hilfsaktion fur die Reedereien. 1931-1932.).

299 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1935, Flensburg 1936, S.5.

%0 Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fiir 1937, Flensburg 1938, S. 7.

%1 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1938, Flensburg 1939, S.6.

%2\/on einem , Ausgleich der der durch die Kriegsfolgen verursachten Verluste* , wie noch im Jahresbericht der
Handel skammer zu Flensburg fiir 1936, Flensburg 1937, S. 5, zu lesen ist, kann also bei einer Betrachtung auf
lange Sicht nicht geredet werden.
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Wie in Fensburg, so konnte man auch in Kiel (Abb.XVII.1 und XVII.2) zunéchst vom
Ubergang zur Dampfschiffahrt profitieren.?® Allerdings verlief hier der Aufschwung nicht so
kontinuierlich und erwies sich auch als weniger nachhaltig als in Flensburg.

Seit der Herauslosung der Herzogtimer aus dem danischen Staatsverband hatte sich die
Kieler Tonnage bis 1874 mehr as verdoppelt, was auf den Zugewinn an Segler- und
Dampfertonnage - um etwa 3300 beziehungsweise 3200 NRT - gleichermafen zuriickging.”*
Die Reederel Kiels zu dieser Zeit war hauptsachlich in der Nord- und Ostseefahrt und in der
Englandfahrt tatig. Nur weinige Kieler Schiffe fuhren nach Nord- und Stidamerika und nach
Ostasien, wo noch in den sechziger Jahren die Segler der Reederel Sartori & Berger
beschéftigt waren,?> die wenig spéter ihren Betrieb vollstandig auf Dampfschiffe umstellte. 2>
Auch die Getreidefahrt vom Schwarzen Meer und die Fruchtfahrt vom Mittelmeer, vordem
wichtige Betétigungsfelder fur die Kieler Segelschiffe, hatte um diese Zeit bereits an
Bedeutung verloren.?>’

Der weitere Kurvenverlauf |&%t eine fortgesetzte Verlagerung von der Segel- zur
Dampfschiffahrt erkennen. Bereits 1884 hatte sich das Verhdtnis zwischen Dampfern und
Seglern zugunsten der Dampfer verschoben: der Bestand an Dampfertonnage Ubertraf den
Seglerbestand um das dreizehnfache®® In dieses Jahr fiedl auch das Ende der
Segelschiffsreederel Lohmann, die schon seit 1883 kein Schiff mehr in Betrieb gehabt
hatte.® Die nun in der Kieler Schiffahrt vorherrschenden Dampfer - die Firma Sartori &
Berger verkaufte 1889 ihren letzten Segler,®® die Reederei Paulsen & Ivers stellte gleichfalls
auf Dampferbetrieb um®* - bedienten hauptsichlich europaische Hafen in der Linien- und
Trampfahrt. So unterhielt beispielsweise Sartori & Berger die Postdampferlinie Kiel-
Korsor.?*? Zunehmend erfolgte auch der Import von englischen Kohlen, neben Getreide und

23 Meyer, Segel schiffsbau und Segelschiffahrt, S.45.

%% 50 auch der Jahresbericht der Kieler Handelskammer fiir das Jahr 1874, Kiel 1875, S.42, wo von erheblichen
Zunahme der Gesamtlastentrachtigkeit die Rede ist.

%5 Gert Uwe Detlefsen, 125 Jahre Sartori & Berger. Ein Beitrag zur Kieler Schiffahrtsgeschichte, in: Schleswig-
Holstein 8 (1983), S.5-10, S.5; Mit Segel, Dampf und Diesdl: aus der hundertjdhrigen Firmengeschichte der
Firma Sartori & Berger, Kiel, Reederel und Schiffsmaklerei: 1858-1958, Kiel 1958, S.16.

0 Epd., S.27.

27 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1871, Kiel 1872, S.23. Im Jahresbericht der Handel skammer
fir1878/1879, Kiel 1879, wird erwahnt, dal3 ,, die hiesigen Rheder sich der Segelschiffe durch Verkauf nach
aufen hin zu entledigen” suchten, wobei Segel schiffsparten zunehmend schlechtere Preise erzielten, S.30/31.
%8 In zweiter Reihe der schleswig-holsteinischen Hafenplétze erscheint Kiel mit einer Handelsflotte von [ ...]
18191 Tonnen. Die 53 Seedampfer der Kieler Reedereien halten allein 16392 Tonnen* , v.Waobeser, S.105.

%9 Fritz Brustat-Naval, Zwischen Ostsee und Ostasien. Aus der Kieler Schiffahrtsgeschichte, Herford 1973,
S.17/18.

20 Detlefsen, 125 Jahre Sartori & Berger, S.6; Brustat-Naval, S.35/36.

201 Epd., S.48.

%2 Detlefsen, 125 Jahre Sartori & Berger, S.6; Meyer, Segel schiffsbau und Segelschiffahrt, S.50; Denkschrift der
Kieler Handelskammer zur Erinnerung ihres 25j4hrigen Bestehens nebst Ubersicht tiber die Entwicklung von
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Holz das wichtigste Einfuhrgut Kiels,®* durch Dampfschiffe. AufschiuRreich ist in diesem
Zusammenhang eine Tabelle im Jahresbericht der Kieler Handelskammer fur 1885, die die
Verdrangung der Segler durch die Dampfschiffe aufzeigt: demnach wurden 1878 immerhin
noch 44,5% der eingefihrten Kohle von Seglern transportiert, 1885 dagegen waren
Segelschiffe nur noch mit 1,66% an den Kohlenimporten beteiligt.”®* Da die Mitte der
achtziger  Jahre  herrschenden  niedrigen  Frachtraten  keine  ausreichenden
Verdienstmoglichkeiten in der traditionellen Nord- und Ostseeschiffahrt mehr boten, suchten
zunehmend auch Kieler Dampfer in der Chinafahrt eintraglichere Beschaftigung.?® Auf
diesem Gebiet engagierte sich besonders die Firma Diederichsen, die zusammen mit der
Hongkonger Filiale der Reederei Jebsen, Apenrade, die die Post, Kohlen und andere Waren
nach Tsingtau beforderte und den Handel ins Landesinnere vermittelte®® Neben der
europaischen und der Chinafahrt spielte dartber hinaus die Forde-Schiffahrt eine gewisse
Rolle fur die Kieler Reederei. Sie wurde vor allem von der Neuen Dampfer-Compagnie
(NDC) vermittelt, die bereits 1887, im ersten Jahr ihres Bestehens, ihre Konkurrenten
Ubernommen hatte und Uber das Monopol in diesem Bereich verfigte, bis sich 1905 die
HafenrundfahrtsAG etablierte. Das Beforderungsangebot wurde vor allem wahrend der
Sommersaison von zahlreichen Fahrgésten wahrgenommen.?®” Schon die Griindung der NDC
hatte Kiels Bestand an Dampfschiffen vergréf3ert. Auch in den folgenden Jahren war eine
Zunahme zu verzeichnen: 1888 wurde der Heimathafen von sechs Neumuhlener Dampfern
nach Kiel verlegt,?®® acht Dampfschiffe kamen im néchsten Jahr durch Neubau, zwei weitere
durch Ankauf dazu. Auch die NDC erhielt zwei neue Schiffe.”®® 1889, as Kiel seinen
hochsten Schiffsbestand wéahrend des gesamten Untersuchungszeitraums erreichte, schienen
die Dampfschiffe die Segler endglltig verdrangt zu haben: 700 NRT an Seglertonnage
standen 34200 NRT Dampfertonnage gegenuiber, was einem Verhdtnis von etwa 1. 50
entspricht. Der Gesamtbestand konnte jedoch nicht auf Dauer auf diesem Niveau gehalten

werden. Im Jahr 1893 verlor die Kieler Flotte elf Dampfer durch Verlegung des

Handel und Industrie ihres Bezirks wahrend des Zeitraums von 1871-1895, Kiel 1895, S.31. Dort wird
gleichfalls die rasche Umstellung der Kieler Reederei auf die Dampfschiffahrt hervorgehoben, S.46/47 und 50.
%3 Friedrich Kleyser, Kleine Kieler Wirtschaftsgeschichte von 1242 bis 1945, Kiel 1969, S.54/55.

264 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1885, Kiel 1886, S.77.

2% Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1884, S.58/59; fiir 1885, S.75/76.

2% Handel skammer zu Kiel fir 1878/1879, S.29; Peter Wulf, Kiel wird GroRstadt, in: Geschichte der Stadt Kiel,
hg.v. Jirgen Jensen und Peter Wulf, Neumunster 1991, S.207-271, S.247.

%7 Bruno Bock, Griine, blaue, schwarze, weilRe Dampfer. Die Geschichte der Kieler Férdeschiffahrt, Herford
1978, S. 15-17 und 50-56; die Beliebtheit der Férdedampfer in der Bevdlkerung beschreibt der Artikel , Eine
Sonntagsvormittagsfahrt in See in der Morgenausgabe der Kieler Zeitung vom 26. Mai 1903 (Stadtarchiv Kiel).
28y/ orlaufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1888, Kiel 1888, S.20/21; Jahresbericht fiir 1888,
S.103.

29 v/ orl aufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1889, Kiel 1889, S.33/34 und 35.
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Heimathafens. 2”° Bis 1904 nahm der Gesamtbestand um 13 500 NRT ab, was ausschliefllich
auf eine Verminderung der Dampfertonnage zurtickzufthren ist, da die Segler ihren Bestand
sogar auf 1400 NRT verdoppeln konnten. Diese Entwicklung - Rulckgang des
Dampferbestands bei gleichzeitiger Zunahme der Seglertonnage - setzte sich fort bis zum
Ausbruch des Ersten Weltkrieges, so dal? Kiel mit seinen 17 400 NRT Gesamttonnage 1913
nicht zu den bedeutenderen deutschen Reedereistandorten gezshlt werden konnte.”"

Nach dem Krieg schien die Entwicklung der Kieler Reederei fur eine kurze Zeit neuen
Schwung zu bekommen: entsprach der Schiffsbestand von 1919 noch den Werten von
1913,%"? zeichnete sich bis zum nachsten Vergleichsjahr ein Anstieg ab, und das Niveau von
1889 wurde fast wieder erreicht. Trotz der schwierigen wirtschaftlichen Lage, die auch die
Schiffahrt betraf, waren nach Aufhebung der von den Alliierten verhangten Ostseeblockade
durchaus Gewinne in der Ostsee- und Kustenfahrt zu erzielen. Da die in diesen Gebieten
arbeitenden Firmen ihre Schiffe grofitenteils hatten behalten dirfen und die Nachfrage nach
Transportleistungen aul3erordentlich grof3 sei, so ist im Jahresbericht der Handel skammer fiir
1919 zu lesen, werde firr die nachste Zukunft mit starker Beschaftigung gerechnet.’”® Zu
berlicksichtigen ist alerdings, dal3 die Kieler Flotte 1924 eine gegeniiber 1889 wesentlich
verénderte Struktur aufwies; das Verhdltnis hatte sich gegentiber 1889 stark zugunsten der
Segler verschoben, auf die 1924 fast 10 000 NRT der knapp 33 000 NRT Gesamttonnage
entfielen.?’* Insgesamt jedoch fallt der hohe Schiffsbestand Kiels im Jahr 1924, nur vier Jahre
nach dem Wirksamwerden der Audlieferungsverpflichtungen, ins Auge. Auch wenn der
relativ bedeutende Anteil an Seglertonnage darauf hindeutet, dal3 in der Notlage der ersten
Nachkrieggahre verstarkt auf - auch veratete - Segelschiffe zurtickgegriffen wurde, war der
Dampferbestand trotzdem immer noch hoher as vor dem Krieg. Anscheinend, so ist

zumindest dem Handelskammerbericht von 1921 zu entnehmen, waren in der unmittelbaren

27 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1893, Kiel 1894, S. 88.

! peter Wulf, Die Stadt auf der Suche nach ihrer neuen Bestimmung, in: Geschichte der Stadt Kiel, hg.v. Jirgen
Jensen und Peter Wulf, Neumiinster 1991, S.303-358, S.333.

%2 | m Gegensatz zu anderen Hafenorten ist in Kiel der Anteil der erst ab 1918 eingetragenen Segler am Bestand
von 1919 recht gering (323 von 3453 NRT). Kiels Seglerflotte des Jahres 1919 setzt sich aus einem gréfleren
Segler mit 965 NRT (1920 abgetreten), zwolf Schiffen mit 100 bis 200 NRT Raumgehalt und 25 Schiffen unter
100 NRT zusammen. Auch die Mehrzahl der Dampfschiffe war vor 1918 registriert (3009 von 14121 NRT). Es
waren 1919 sieben Dampfer mit einem Raumgehalt zwischen 500 und 1000 NRT (der grofite davon 941 NRT) in
Kiel beheimatet, dartiber hinaus 26 Schiffe zwischen 100 und 500 NRT sowie 33 kleinere Dampfer unter 100
NRT. An Motorfahrzeugen fihrt das Seeschiffsregister 7 Schiffe mit einem Raumgehalt von zwei bis 127 NRT.
273 Jahresbericht der Handel skammer zu Kiel fir 1919, S. 12/13.

2" Fiir 1924 verzeichnet das Seeschiffsregister bei den Seglern zwei Leichter mit jeweils 578 NRT, vier weitere
mit gut 300 NRT, 15 Schiffe zwischen 100 und 300 NRT (davon zwei Leichter) sowie 58 Segler unter 100 NRT.
An Dampfschiffen sind vier Dampfer Gber 2000 NRT registriert (2736, 2357, 2298 und 2058 NRT), keine
Schiffe zwischen 1000 und 2000 NRT, funf Dampfer mit einem Raumgehalt von 500 bis 1000 NRT, 26 Schiffe
von 100 bis 500 NRT sowie 35 kleinere Dampfer unter 100 NRT. Bei den Motorschiffen sind zwei Fahrzeuge
zwischen 100 und 200 und zwolf weitere unter 100 NRT aufgefihrt.
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Nachkriegszeit in Kiel noch geniigend Mittel vorhanden, um ziigig an den Wiederaufbau der
Flotte zu gehen: “Die Reeder waren gezwungen, um den nétigen Schiffsraum fur die
Wiederaufnahme von regelmafdigen Linien zu erhalten, aus eigenen Mitteln zahlreiche
Dampfer in Auftrag zu geben. Se muldten zu diesem Zwecke ihre Kapitalien wesentlich
erhohen; daneben erfolgten zahireiche Rickkaufe deutscher Handelsdampfer aus dem Besitz
der Entente und des neutralen Auslands.“ > Dies bestétigt Kleyser: erst mit dem Ende der
Inflationszeit sei Kiels krisenhafte Lage vollig deutlich geworden.?”® Auch die schon 1921
von Sartori & Berger wiedererdffnete Linie Kiel-Korsor vermochte nur unter den giinstigen
Wahrungsverhdtnissen, die durch die Inflation bedingt waren, mit Gewinn zu fahren; 1924
wurde der Betrieb bereits wieder eingestellt. Noch im selben Jahr verkaufte die Firma neun
ihrer insgesamt 19 Dampfer.?’” Wie Sartori & Berger, so beschrankten sich auch die meisten
anderen Kieler Reedereien auf die Fahrt zu den deutschen Ostseehdfen oder zu
skandinavischen Klstenplétzen. Als einzige Firmawar die Reederel Karl Grammerstorf in der
Uberseefahrt tétig.2"®

In den folgenden beiden Vergleichsjahren®”

setzte ein Abstieg ein, der stérker auf den Verfall
an Dampfertonnage als auf ene Reduzierung des Seglerbestands zurtickzufihren ist. Auch die
Kieler Schiffahrt war mittlerweile von der schlechten Konjunktur und der
Weltwirtschaftskrise erfaldt worden.”® Bis 1939 hatte sich das Blatt nicht gewendet. Weder

> Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1921, S.16.

2% K |eyser, S.71.

2" Epd,

%78 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel tiber das Geschaftsjahr 1923, Kiel 1924, S.3. Kleyser, S. 71; Wulf,
Die Stadt auf der Suche nach ihrer neuen Bestimmung, S.333.

9 Eir 1929 verzeichnen Handbuch fiir die Handelsmarine und Seeschiffsregister tibereinstimmend al's grofRten
Segler einen Leichter mit 758 NRT, dartiber hinaus einen weiteren mit 578 NRT. Ferner sind zwei (Handbuch
fur die deutsche Handelsmarine) beziehungsweise drei (Seeschiffsregister) Schiffe mit einem Raumgehalt
zwischen 100 und 500 NRT registriert sowie 39 Schiffe (Ubereinstimmend) unter 100 NRT. Keine Aufnahme
fanden zwei Baggerschuten mit je 180 und zwei weitere mit je 165 NRT. An Dampfschiffen verzeichnen beide
Quellen als groftes Schiff einen Dampfer mit 1226 NRT, zwei Schiffe mit einem Raumgehalt von 500 bis 1000
NRT, 15 (Handbuch) beziehungsweise 16 (Seeschiffsregister) mit 100 bis 500 NRT sowie 22 mit einem
Raumgehalt von unter 100 NRT. Nicht aufgenommen wurden zwei Baggerschuten mit je 200 NRT sowie zwel
Eisenbahnfahrzeuge fur Transporte im Hafen mit je 61 NRT. Bei den Motorschiffen verfugte das grofite Schiff
Uber einen Raumgehalt von 373 NRT, ef (Handbuch) beziehungsweise zwolf (Seeschiffsregister) Schiffe unter
100 NRT sind aufgefiihrt. Keine Aufnahme fanden eine Motorbaggerschute mit 127 NRT sowie ein
Wassertransportfahrzeug fir den Einsatz im Hafen mit 14 NRT. Fir 1934 geben beide Quellen als groften
Segler einen Leichter mit 758 NRT an, einen weiteren mit 578 NRT, sowie funf Schiffe mit einem Raumgehalt
zwischen 100 und 500 NRT, aufferdem 29 (Handbuch) beziehungsweise 30 (Seeschiffsregister) Schiffe unter
100 NRT. Nicht aufgenommen wurden je zwei Baggerschuten mit 165 und 180 NRT. Fur die Dampfer sind zwei
Schiffe mit Uber 500 NRT angefihrt, 17 zwischen 100 und 500 NRT sowie 18 (Handbuch) beziehungsweise 19
(Seeschiffsregister) unter 100 NRT. Keinen Eingang fanden zwei Baggerschuten 2200 NRT. Bei den
Motorschiffen sind 17 (Seeschiffsregister) beziehungsweise 15 (Handbuch) Schiffe unter 100 NRT registriert.
Nicht aufgenommen wurde eine M otorbaggerschute mit 127 NRT.

20 A|s beispiel haft fiir die Klagen in vielen der Handel skammerberichte Ende der zwanziger und Anfang der
dreiBiger Jahre kann der Bericht fur 1931 gelten, in dem es heifdt: “ Fir Reederei und Schiffahrt ist das
vergangene Jahr wohl das unginstigste, welches die Reederei seit langerer Zeit zu verzeichnen hatte. Einige
Reedereien haben ihre Schiffe wahrend des ganzen Jahres iberhaupt nicht in Fahrt gesetzt. Andere haben nach
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Tonnagebestand noch Struktur der Kieler Handelsflotte liefen auf einen kinftigen
Aufschwung hoffen. Zwar nahm beispielsweise die Reederei Sartori & Berger viele ihrer vor
dem Krieg unterhaltenen Linien wieder auf, setzte aber einen betréchtlichen Tell der Schiffe
von Hamburg aus in Fahrt.?®* Ahnlich wie in Flensburg, so konnte auch in Kiel die neue
Motorentechnik die Entwicklung nicht umkehren: zwar waren 1939 knapp 1400 NRT an
Motortonnage in Kiel registriert, dies allerdings reichte bei weitem nicht aus, um am
Wettbewerb teilzunehmen.®®? Allerdings wird in vielen Handelskammerberichten der
Zwischenkriegszeit Klage gefuhrt Uber die gestiegene Zahl der Motorsegler, die den
K Uistenfrachtdampfern Konkurrenz machten.”® Die Angaben des Seeschiffsregisters
bestétigen diese Aussage: ab Anfang der zwanziger Jahre ging die Zahl der neu eingetragenen
Segler ohne Antriebsmaschine zuriick. Gleichzeitig wurden zunehmend Motorsegler
registriert, bis gegen Ende der zwanziger Jahre auch deren Neueintragungen eine rucklaufige
Tendenz aufwiesen.?®*

Vor dem Hintergrund des zunéchst zu beobachtenden Aufschwungs stellt sich die Frage nach
den Ursachen fur den frihen Verlust der gerade erst gewonnenen Bedeutung. Ein Grund liegt
in der Er6ffnung des Nord-Ostsee-Kanals 1895, zum anderen spielt der Ausbau Kiels zum
Kriegshafen eine wichtige Rolle.

In Kiel hatte man sich vom Bau eines Kanals zwischen Nord- und Ostsee vor allem Vorteile
versprochen. So schrieb beispielsweise der Kieler Reeder August Sartori in seiner Funktion
als Vorsitzender der Industrie- und Handel skammer 1891, der Kanal werde Kiel an der Ostsee
in eine @nliche Stellung versetzen wie die, die Kopenhagen am Sund einnehme. Die Stadt
werde sich zum Verkehrsknotenpunkt an einer fur den Weltverkehr hochst bedeutenden
Wasserstralle entwickeln.”® Eventuellen Nachteilen fiir das Kieler Speditionsgeschaft, die

ohnehin nur fur einen Teil des Verkehrs zu erwarten seien, knne man begegnen, indem man

Erledigung einer oder einiger Versuchsfahrten ihre Tonnage wieder auflegen lassen. Auch die Reedereien
unseres Bezirks hatten unter dem Druck der Lage schwer zu leiden..” , Jahresbericht der Industrie- und

Handel skammer zu fur 1931, Kiel 1932, S.57.

2l K |eyser, S.74.

%2 1939 sind laut Seeschiffsregister vier Segler mit einem Raumgehalt zwischen 100 und 500 NRT (der groRte
davon 322 NRT) sowie 13 Segler unter 100 NRT in Kiel beheimatet. Dartber hinaus ist ein Dampfer mit 3156
NRT, zwel weitere mit einem Raumgehalt zwischen 500 und 1000, neun zwischen 100 und 500 NRT und 13
unter 100 NRT registriert. Bei den Motorschiffen sind zwei Schiffe zwischen 100 und 200, ferner 23 unter 100
NRT angefihrt.

%83 50 beispielsweise im Jahresbericht der Industrie- und Handelskammer zu Kiel fiir 1928, S.6; fir 1933, Kiel
1934, S. 29; Uber das Geschaftgahr 1934, S. 131.

%4 Djese Angaben erfassen alle Segler, die ab 1918 registriert wurden, auch digjenigen Schiffe, die zwischen
zwei Vergleichgahre fallen und die daher keinen Eingang in die Tabellen fanden (daja nicht nur die
Entwicklung in den Vergleichsgahren analysiert werden soll, sondern auch in den Jahren dazwischen). 71 bis
1930 eingetragenen Motorseglern stehen 46 Segler ohne Motorenantrieb gegentiber.

%5 August Sartori, Kiel und der Nord-Ostsee-Kanal, Berlin 1891, S.43/44; Der Nordostsee-Kanal (Brunsbiittel-
Kiel) und die wirthschaftliche Stellung Kiel”s, Denkschrift der Kieler Handel skammer, Kiel 1885, S.6/7/8.
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die Ausstattung des Hafens an die neuen Erfordernisse anpasse.”®® Dem Einwand, Hamburg
werde zur Konkurrenz Kiels im Ostseeraum, well es durch einen Kanal gleichsam an die
Ostsee gertickt werde, hdlt Sartori in der 1894 erschienenen Schrift , Der Nord-Ostee-Kanal
und die deutschen Seehafen” entgegen, mit gleichem Recht kénne man sagen, Kiel, Libeck
und andere Ostseehidfen wiirden durch den Kana an die Nordsee geriickt.?®” Tatsichlich
sollten aber digienigen recht behalten, die beflirchtet hatten, Hamburg werde auf Kosten der
Ostseehdfen an Bedeutung gewinnen, wenn es erst selbst tber einen bequemen Zugang zur
Ostsee verfugte. Hamburg und nicht Kiel entwickelte sich zum Knotenpunkt des nord- und
mitteleuropdischen Verkehrs.®® In Kiel mufte man schlieflich einsehen, da? man weit
entfernt davon war, in Konkurrenz zu Hamburg treten zu konnen. Dies wird auch aus einem
Artikel Uber , Kiels wirtschaftliche Bedeutung fur Hamburg“ des Stadtrates Gluck vom Mérz
1929 in den Kieler Neuesten Nachrichten deutlich, in dem Kiels Zukunft as ,, Hamburger
Ostseehafen” umschrieben wird, fir den ein Zusammengehen mit Hamburg |ebensnotwendig
sei.?® Ein Grund dafirr, daf? der schon von Sartori geforderte Ausbau des Kieler Hafens nicht
in erforderlichem Mal3e geschah, liegt in der Rolle, die die Kriegsmarine fur Kiel spielte.
Kiel, das 1867 Kriegshafen des Norddeutschen Bundes und 1871 Reichskriegshafen
geworden war, wurde, anders als beispielsweise Lubeck oder Flensburg, in seiner
Entwicklung stark von den Erfordernissen der Kriegsmarine gepragt, so dal die Hafenanlagen
nicht den Anforderungen der zivilen Schiffahrt entsprechend ausgebaut wurden.?®

Auch der Aufschwung der mit knapp 700 NRT im Jahr 1864 recht kleinen Flotte Ténnings
(Abb.XXIV.1 und XXIV.2) hiet nicht bis zum Ende des Beobachtungszeitraums an.
Zunichst allerdings schien man vom Ubergang zur Dampfschiffahrt zu profitieren: bis 1874
hatte sich der Bestand an Seglertonnage zwar leicht verringert, dafir hatte sich die
Dampfertonnage aber von 30 auf fast 600 NRT erhoht. Auch in den folgenden Jahren setzte
sich diese Entwicklung fort. 1889 schliefdlich waren in Ténning 4400 NRT an Dampfer- und
400 NRT an Seglertonnage registriert. In diese Zeit - die siebziger und achtziger Jahre des 19.
Jahrhunderts - falt die Blltezeit des Tonninger Viehexports; pro Jahr wurden zwischen

%0 Sartori, Kiel und der Nord-Ostsee-Kanal., S.48 und 50; Denkschrift, S.17/18.

%7 Ders., Der Nord-Ostsee-Kanal und die deutschen Seehifen, Berlin 1894, S.28.

%8 \Willi Ziegenbein, Kiels Stellung al's Ostseehafen und der Kaiser-Wilhelm-Kanal, Kiel 1938 (Mitteilungen der
Gesellschaft fur Kieler Stadtgeschichte), S.1-24, S.13/14.

29)_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 37246, Akten der Regierung zu Schleswig betreffend Hafen und
Hafenanlagen des Hafens Kiel. Darin: , Kiels wirtschaftliche Bedeutung fir Hamburg”, Kieler Neueste
Nachrichten, 14.3.1929.

20 Urs J. Diederichs, Kiel - die Stadt der Werften, in: Schleswig-Holsteins Weg ins Industriezeitalter, hg.v. Urs
J. Diederichs, Hamburg 1986, S. 75-83, S.75; Ziegenbein, S.9; Wulf, Kiel wird Grof3stadt, S.237.
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43 000 und 60 000 Rinder und Schafe nach England ausgefihrt. Bis 1870 hatte dieses
Geschéft fest in englischer Hand gelegen.®®* Damit auch die Ténninger Wirtschaft vom
Exportbetrieb profitierte, grindete man 1871 die Toénninger Dampfschiffsgesellschaft.”
Zwar war in Ténning seit 1869 eine Zweigniederlassung der Firma Zerssen & Co. ansassig,
diese jedoch importierte vorwiegend englische Steinkohle und Roheisen tiber T6nning.?*® Bis
1880 konnten sich die Tonninger Dampfschiffe, die im Sommer in der Viehfahrt, im Winter
in der Trampfahrt tétig waren, im Viehtransport einen Marktanteil von 70% erobern. In der
Folgezeit entbrannte mit den englischen Reedern ein Kampf um die niedrigsten Frachtraten,
der beiden Seiten schwere finanzielle Verluste brachte®®* Der Erfolg der Tonninger
Dampfschiffahrt wurde dadurch jedoch nicht dauerhaft beeintrachtigt: 1888 verfugte Tonning
vor Wyk, Husum und Friedrichstadt Uber die grofde Handelsflotte an der Westkiste

Schleswig-Holsteins.

Diese gunstige Entwicklung wurde beendet durch ein Einfuhrverbot
fir Rinder, das England 1889 wegen der in Deutschland grassierenden Maul- und
Klauenseuche verhangt hatte und das die Viehfahrt, den Haupterwerbszweig der TOnninger
Reederei, zum Erliegen brachte. Versuche, auf einen Export von Frischfleisch auszuweichen,
blieben erfolglos. Auch die Anschaffung von Kuhlschiffen und die Ausstattung von
Dampfern mit LuftkUhlanlagen konnten den Niedergang nicht aufhalten. Ohnehin wére die
Ausfuhr von Vieh aber in den nachsten Jahren zurlckgegangen, weil inzwischen die
Aufnahmefzhigkeit des deutschen Fleischmarkts gestiegen war.”® Lediglich Kohlendampfer
fuhren noch mit Gewinn.”’ Diese Entwicklung findet ihren Niederschlag in den Zahlen von
1894: der Bestand an Dampfschiffen war um 1500 NRT zurtickgegangen, der Seglerbestand
dagegen war wieder auf 600 NRT angewachsen. Mdglicherweise hatte diese Erholung ihren
Ursprung in einer Zunahme der Eiderschiffahrt, die alerdings ab 1895 durch die Eréffnung

des Kaiser-Wilhelm-Kanals starke EinbuRen hinnehmen mufite.®® Bis 1899 war der Bestand

21 Detlefsen, Hafen, S.124; Ténning im Wandel der Zeiten, hg.v.d. Stadt Ténning, S.67/68; Gerd Andresen,
Tonning, in: Schiffahrt und Hafen im Bereich der Industrie- und Handelskammer in Flensburg, hg.v.d. Industrie-
und Handelskammer zu Flensburg, Redaktion Hans-Friedrich Schiitt, Flensburg 1971, S.291-306, S.303.

22 Epd.; Detlefsen, Hafen, S.125; Rolf Kuschert, 375 Jahre Ténninger Hafen, in: Mitteilungsblatt der
Gesellschaft fir Tonninger Stadtgeschichte 8 (1989), S.9-22, S.19.

2% Detlefsen, Hafen, S.131.

2% Epd., S.127; Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1887, S.157;
Andresen, S.303.

%5 Detlefsen, Hafen, S.133; Wolfgang Jonas, Schiffbau in Nordfriesland. Holzschiffbau in Ténning,
Stahlschiffbau in Husum. Schriftenreihe des Nordfriesischen Schiffahrtsmuseums Husum Bd.1, Husum 1990,
S.74; Jahresbericht der Gewerbekammer fr die Provinz Schleswig-Holstein fir 1888, S.178.

2% Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1886, S.148; Andresen, S.303/304;
Kuschert, S.20.

297 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir 1889, S.153.

28 Geerkens (0.Vorname), Ténning, in: Heimat 24 (1914), S.121-127, S.120 und 126; Hans Dieckmann, Die
Handelshafen der schleswig-holsteinischen Westkiste im Wandel der Zeit, in: Die Heimat, 1 (1951), S.4-8,
S.5/6.
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an Seglern auf unter 200 NRT gefallen. Dagegen hatte die Dampfertonnage Tonnings auf
4500 NRT zugenommen. Eine Erkléarung hierfur falt schwer. Eher wére eine Verminderung
des Dampferbestands zu erwarten gewesen, da der neue Kaiser-Wilhelm-Kanal seinen
Ausgang nicht mehr wie der Eiderkanal in Tonning, sondern in Brunsbittel hatte.
Dementsprechend fand in der Folgezeit eine Verlagerung der Verkehrsstrome statt, was auch
den rapiden Niedergang der Tonninger Flotte bis zum Ersten Weltkrieg erkléren konnte:
bereits 1909 war die Dampfertonnage auf ein Drittel des Bestands von 1889 geschrumpft.?*
Moglicherweise schlugen sich die neuen Bedingungen aber mit einer gewissen
Zeitverzogerung in der Handelsflotte nieder. Die Dampfer der Tonninger
Dampfschiffsgesellschaft fanden noch einige Jahre Beschaftigung in der Trampfahrt, bis 1903
die Gesellschaft liquidiert wurde®® 1907 wurde auch die Filiale von Zerssen & Co. in
Tonning aufgel 6st.>** Bis 1913 sank die Dampfertonnage auf zu vernachlassigende 28 NRT,
Segler waren Uberhaupt nicht mehr registriert, so dal3 vom Bestehen einer selbstéandigen
Handel sflotte in Tonning nicht mehr gesprochen werden konnte. Auch das ehrgeizige Projekt
der ,Tonning-Australien-Linie“, das 1905 in Angriff genommen worden war und die
Etablierung eines Segler-Liniendienstes nach Australien zum Ziel hatte, konnte den
Niedergang nicht aufhalten. Die Linie muf3te bereits 1907 wieder aufgegeben werden, da das
Frachtaufkommen ab Tonning nicht ausreichte; der urspringlich ebenfalls vorgesehene
Dampfer-Liniendienst wurde gar nicht erst aufgenommen.®* Auch nach dem Krieg erholte
sich Ténnings Handelsflotte nicht mehr. Der Bestand erreichte bis zum Ende des

Untersuchungszeitraums nicht einmal 60 NRT.>%

Ebenso wie in TOnning schien man auch in Schleswig (Abb.XXI1.1 und XXI1I.2) am
Aufschwung der Schiffahrt durch die neue Technik zundchst teilhaben zu kdnnen. So ist die

Bedeutung, die Schleswigs Flotte wahrend des Untersuchungszeitraums erlangte, im

29 Atlas zur Verkehrsgeschichte, S.72; Christian Petersen, Ténning - Stadt an der Eider, in: Schieswig-Holstein
8 (1967), S.203-206, S.206.

30 Detlefsen, Hafen, S.129; Kuschert, S.20; Andresen, S.304.

% Detlefsen, Hafen, S.132.

%02 Ehd., S.134 und 136/137; August Geerkens, Die Slomans und Ténning, in: Die Heimat 7 (1962), S.189-191,
S. 191; Wolfgang Martin, Beitrége zur Schiffahrtsgeschichte der Stadt Ténning, in: Strandgut 15 (1987), S.5-14.
S.6 und 7/8; Walter Eucken, Die Verbandsbildung in der Seeschiffahrt, Staatswissenschaftliche und
sozialwissenschaftliche Forschungen, hg.v. Gustav Schmoller und Max Sering, Heft 172, Minchen/Leipzig
1904, S.166/167.

33E(r 1929 sind im SSR 13 NRT Seglertonnage verzeichnet. Es handelt sich hier um kleine Motorsegler mit 2,
2,2,3und 4 NRT, dieim Handbuch fur die deutsche Handel smarine al's Fischereifahrzeuge charakterisiert sind.
Fir 1934 fihren beide Quellen Ubereinstimmend 27 NRT an Seglertonnage auf, das Seeschiffsregister dartiber
hinaus zehn kleine Motorsegler, die im Handbuch als Fischereifahrzeuge bezei chnet werden. Gleiches gilt fir
ein Motorschiff mit 2 NRT. 1939 sind im Seeschiffsregister ein Segler mit 27 NRT und zehn kleinere
Motorsegler sowie drei Motorboote mit 3, 2 und 2 NRT aufgefihrt.
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wesentlichen einer Vermehrung der Dampfertonnage geschuldet. Segelschiffe spielten seit
den achtziger Jahren des 19. Jahrhunderts, as sich der Aufschwung der Handelsflotte
allmahlich abzuzeichnen begann, fur die Entwicklung kaum noch eine Rolle, und auch in den
Jahren davor war kein erwahnenswerter Seglerbestand in Schleswig registriert gewesen. Als
1899 mit 5800 NRT de hochste Schiffsbestand wahrend des gesamten
Untersuchungszeitraums erreicht wurde, entfielen davon nur 25 NRT auf Segelschiffe. Erst
as nach der Jahrhundertwende die Dampfertonnage zusammenzuschmelzen begann,
vergroflerte der Seglerbestand sich wieder, ohne allerdings den Bedeutungsverlust der
Gesamitflotte aufhalten zu kénnen. Bis zum Ende des Untersuchungszeitraums gelang es nicht
mehr, eine Handelsflotte von gleicher Grof3e wie in der Blitezeit der Schleswiger Reederei
Ende der neunziger Jahre des 19. Jahrhunderts aufzubauen.* Motorschiffe spielten fiir die
Schleswiger Schiffahrt keine Rolle. Nicht einmal Motorsegler, diein vielen anderen Orten die
Klein- und K tistenschiffahrt prégten, erlangten hier eine groRRere Bedeutung.>®

Am Schiffsbestand der jeweiligen Vergleichgahre 143t sich die Entwicklung der in Schleswig
ansassigen Reedereien ablesen. 1882 hatte H.C. Horn in der Stadt, die zu dieser Zeit Uber
keine Seerederel verfugte und in ihrer Bedeutung als Hafenplatz keineswegs mit Flensburg
und Kiel konkurrieren konnte, eine Partenreederei gegriindet.3® Sein Schiffspark bestand aus
den Schiffen der Schleireederei, die er 1879 aufgekauft hatte; anfangs wurden die Dampfer im
Sommer auf der Schlei eingesetzt, im Winter transportierten sie Kohlen fur den
Kohlenhandel, den H.C. Horn bereits vor der Grindung seiner Reederei betrieben hatte.
Dariiber hinaus beforderten sie die Post von und nach Kappeln.®®’ Auch ein zweiter
Schleswiger Reedereibetrieb nahm in diesem Jahr das Geschéft auf: die Partenreederel Th.
Reimers beschaftigte von 1882 bis 1896 mehrere Schiffe in der Ostseefahrt.*® Das Kapital fiir
die Schleswiger Schiffahrt stammte hauptsachlich von ortlichen Investoren. So waren

beispielsweise ale Parten fur die ,Stadt Schleswig® der Reederei Horn bis auf drei

3% Fiir 1924 gibt das Seeschiffsregister abweichende Zahlen an. Der Seglerbestand setzt sich zusammen aus drei
Seglern mit 116, 44 und 4 NRT. Fir 1929 differieren die Werte des Handbuchs firr die deutsche Handelsmarine
und des Seeschiffsregisters: das Handbuch verzeichnet drei Segler mit 116, 5 und 2 NRT, das Seeschiffsregister
vier Segler mit 116, 44, 4 und 2 NRT.

3% |n den Jahren ab 1918 wurden lediglich drei Motorsegler in Schleswig registriert, allerdings auch nur ein
Segler ohne Antrieb.

3% M. Lorenzen, Heinrich Christian Horn, 1864-1964: Hundert Jahre Firmengeschichte, Schieswig 1964,
S.14/15.

307 Stadtarchiv Liibeck, L111 128, Der Staat L ilbeck. Historisch-biographische Blétter: Reederei Horn, L iibeck-
Schleswig, hg.v. Julius Eckstein, Red. Alexander Engel, VI. Lieferung, Lubeck 1910, S.1; M. Lorenzen, S.11-
13.

3% gievert Lorenzen, Schleswig, in: Schiffahrt und Hafen im Bereich der Industrie- und Handel skammer zu
Flensburg, hg.v.d. Industrie- und Handel skammer zu Flensburg, Redaktion Hans-Friedrich Schiitt, Flensburg
1971, S.49-66, S.61.
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Ausnahmen in den Handen lokaer K apitalgeber.*® Die Schleswiger Dampfschiffe waren vor
dlem in der Nord- und Ostseefahrt beschéaftigt, aber auch H&fen im Mittelmeer und
gelegentlich in Ubersee wurden angel aufen.®°

Ebenso wie die Reederel Horn am Aufstieg von Schleswigs Schiffahrt einen grof3en Antell
hatte, so ist auch deren Rickgang untrennbar mit dem Unternehmen verbunden: die
Reduzierung des Dampferbestands, die zwischen den Vergleichgahren 1899 und 1904 zu
beobachten war, a3t sich zuriickfuhren auf die Umschreibung des tUberwiegenden Teils der
Horn-Schiffe ins Libecker Seeschiffsregister,®* nachdem man dort 1902 eine

Zweigniederlassung des Schleswiger Betriebs gegriindet hatte.*'

Schleswig verlor auf einen
Schlag mehr als die Halfte seiner Dampferflotte. Dieser Verlust konnte in den Folgejahren
offenbar nicht ausgeglichen werden. 1909 und 1913 waren nur noch 770 NRT an
Dampfschiffstonnage in Schleswig beheimatet.®'

Auf den ersten Blick Uberraschend erscheint die Entwicklung unmittelbar nach dem Krieg, as
der Dampferbestand plotzlich knapp 15 000 NRT erreichte. Auch hierfir 183 sich eine
Erklarung finden, die mit der Geschichte der Reederel Horn zusammenhédngt: die
unibersehbare Vermehrung der Dampfertonnage geht im wesentlichen auf neun Horn-
Dampfer mit einem Raumgehalt zwischen 817 und 2249 NRT zuriick,*** die ale 1917
beziehunsgweise 1918 ins Seeschiffsregister eingetragen wurden. Sieben dieser Schiffe
stammten aus dem Vorkriegsbestand der Firma und waren bis zu ihrer Eintragung ins
Schleswiger Seeschiffsregister in Lubeck registriert. lThre Umtragung nach Schleswig ist
vermutlich darauf zuriickzuftihren, dal3 1917 die Schleswiger Zweigniederlassung in Libeck
geschlossen wurde.®* Von diesen sieben Dampfern mufiten sechs an die Alliierten abgegeben
werden, ebenso wie die 1917 und 1918 zusétzlich erworbenen Schiffe. Das letzte verbliebene
Schiff von H.C. Horn, ein Dampfer mit 936 NRT, wurde 1921 im Schleswiger

Seeschiffsregister geldscht, als die Reederei ihren Sitz nach Flensburg verlegte.*'® Ohne diese

%9 M. Lorenzen, S.16; S. Lorenzen, S.61.

310 gradtarchiv Liibeck, L 111 128, Historisch-biographische Blétter, S.1.

311 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1903, Flensburg 1904, S.81: , Die auffallende
Veranderung im Schleswiger Schiffshestande ist darauf zuriickzufiihren, dafd die Firma H.C. Horn in Schleswig
mit dem weitaus grofdten Teil Ihrer Flotte nach Liibeck tUibersiedelte.”

312 gradtarchiv Liibeck, L 111 128, Historisch-biographische Blatter, S.2/3; M. Lorenzen, S.35.

33 g, Lorenzen, S.62, und M. Lorenzen, S.35, schreiben {ibereinstimmend, um 1910 seien 21 Dampfer in
Schleswig beheimatet gewesen. Da die amtliche Statistik fir diese Zeit aber lediglich 760 NRT auffihrt, missen
diese Schiffein Lubeck, dem zweiten Sitz der Reederei H.C. Horn, verzeichnet gewesen sein. Das L Gibecker
Seeschiffsregister bestétigt dies; siehe auch Stadtarchiv Libeck L 111 128, Historisch-biographische Blétter, S.3.
34 Der Raumgehalt der einzelnen Schiffe betrug 2249, 2071, 2054, 1693, 1493, 1389, 1324, 936 und 817 NRT.
5 M. Lorenzen, S.35.

%1° Ebd., S.41/42.
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Schiffe hétte der gesamte Dampferbestand 1919 bei 750 NRT gelegen, was dem Niveau der
V orkriegsjahre entsprochen hatte. 3

Auch in Altona (Abb. 1.1 und 1.2) gelang es lediglich fur eine begrenzte Zeit, vom Ubergang
auf die Dampfschiffahrt zu profitieren. Zwar verfugte die Stadt im Gegensatz zu ihrem
Nachbar-Hafenort Blankenese liber eine ginstige Lage zu Hamburg, einen eigenen Hafen und
nicht zuletzt eine gute V erkehrsanbindung; auch betrieben ihre Reeder tiberseeischen Verkehr
auf eigene Rechnung und waren nicht ausschliefdlich auf den Handelsverkehr Hamburgs
angewiesen.®® Dennoch stand Altona in einer gewissen Abhangigkeit zu der groRen
Hafenstadt in seiner unmittelbaren Nachbarschaft. Als wichtiger Hafen fur die Klein- und
Kustenschiffahrt, die im agrarisch geprégten Unterelbegebiet fir den Transport der
landwirtschaftlichen Erzeugnisse in die Grof3stadt von erheblicher Bedeutung war, war seine
Schiffahrt mit dem Hamburger Handel untrennbar verbunden.3*°

Bis zum Ersten Weltkrieg mufte Altonas Reederei einen merklichen Riickgang hinnehmen.
1864 war eine mit einem Bestand von fast 13 000 NRT als bedeutend anzusehende Flotte in
Altona beheimatet, die sich allerdings durch den Verfall der Seglertonnage bis 1889 auf 1700
NRT reduzierte. So wird im Jahresbericht der Gewerbekammer fir 1886 darlber geklagt, dal?
die Altonaer Reederel durch den Verkauf von Schiffen und durch den Wegzug gréierer
Kaufmannsfirmen fortgesetzt in der Abnahme begriffen sai. 1886 seien nur noch 2800 RT
Tonnage an seegéngigen Schiffen in Altona beheimatet gewesen.*® Auch die Kiisten- und
Kleinschiffahrt hatte im Zuge der Veranderungen, die die Modernisierung der Schiffahrt mit
sich brachte, zu kdmpfen: Massengiter wurden zunehmend durch Schleppziige entlang der
Kuste von einem Hafen zum anderen transportiert, wodurch den kleineren Kistenseglern, die
fruher diese Transporte bewéltigt hatten, viele Frachten entgingen. Dartber hinaus machte die
Eisenbahn den Kusten- und Kleinseglern das Terrain streitig: von der Mitte des 19.
Jahrhunderts bis zur Jahrhundertwende wurden beide Elbufer durch Eisenbahnlinien
erschlossen. Zudem sah man sich der Konkurrenz auslandischer, vor allem holl&ndischer
Segler ausgesetzt, die in der Lage waren, aufgrund ihrer niedrigeren Lohnkosten die

Transportleistungen billiger anzubieten®* Von der Jahrhundertwende bis zum Ersten

37 |m einzelnen: fiir 1919 sind in Schleswig ein Dampfer mit 677 NRT sowie zwei kleinere mit 39
beziehungsweise 35 NRT registriert.

318 Meyer, 150 Jahre Blankeneser Schiffahrt, S.39.

319 K aiser, Segler im Gezeitenstrom, S.10; Jahresbericht der Handel skammer zu Altona fiir 1904, Erster Teil,
Altona 1904, S.15; Jahresbericht fir 1903, Erster Tell, S.6; Hans Szymanski, Die Segelschiffe der deutschen
Kleinschiffahrt, Reprint der Ausgabe von 1929, Norderstedt 1977, S.8/9; Zur Bedeutung Altonas: Friedrich
Hoffmann, S.292.

320 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1886, S.148.

21 Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir 1908, Erster Teil, Altona 1908, S.40; fur 1911, Erster Teil,
Altona 1911, S.25; fur 1913, Erster Teil, Altona 1913, S.24; Kaiser, Segler im Gezeitenstrom, S.123.
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Weltkrieg verflgte Altona nurmehr Uber etwa 300 NRT an Seglertonnage. Gleichzeitig mit
dem Niedergang des Seglerbestands hatte man auch in Altona die Notwendigkeit erkannt, in
die neuen Dampfschiffe zu investieren, wollte man dem Bedeutungsverlust entgegenwirken:
der Dampferbestand, der 1874 immerhin ein Zehntel der Gesamttonnage ausgemacht hatte,
fiel bis 1884 zwar wieder auf Null, lag aber in den Jahren 1904 bis 1913 bei Werten zwischen
3000 und knapp 5000 NRT. Dennoch war die in Altona beheimatete Tonnage 1934, dem
letzten Vergleichsjahr vor dem , GroR-Hamburg-Gesetz*, das Altona Hamburg zuschlug,**
auf ein Viertel des Wertes von 1864 zusammengeschmolzen.

Wahrend es bis 1913 nicht gelang, den Verlust an Seglertonnage durch Dampfertonnage
auszugleichen, schien nach dem Ersten Weltkrieg ein Aufschwung der Schiffahrt einzusetzen,
der fast ausschliefdlich auf einen deutlichen Zuwachs an Dampfschiffen zurlickzufiihren war.
Eine Ruckbesinnung auf die Segelschiffahrt, wie sie in vielen anderen Hafenorten zumindest
in den ersten Nachkrieggahren zu beobachten war, erfolgte in Altona nicht. Allerdings war
auch die Handel sflotte der Stadt von den Ablieferungsverpflichtungen weniger hart getroffen,
da sie sich aus vorwiegend aus kleineren Schiffen zusammensetzte, die nicht unter diese
Bestimmungen fielen.*® Die giinstige Tendenz erwies sich jedoch als wenig nachhaltig: von
den ungefdhr 12000 NRT an Dampfertonnage, die fir 1924 verzeichnet waren, waren bis
1934 lediglich etwa 2600 NRT geblieben.*** Eine wichtige Rolle spielte in dieser

%2 Bereits der Staatsvertrag von 1929, in dem eine Regelung der Hafengeldordnung, der Hafenpolizei und des
Lotsenwesens in Ubereinstimmung mit dem Hafen Hamburg festgeschrieben wurde, gliederte den Altonaer de
facto dem Hamburger Hafen an. 1937 schliefdlich wurde Altona durch das ,, Gesetz tiber Grofl3-Hamburg”“ dem
Hamburger Stadtgebiet zugeschlagen, Jorgen Bracker, Hamburg von den Anfangen bis zur Gegenwart.
Wendemarken einer Stadtgeschichte, Hamburg 1992, S.256 und 258.

33 Das Seeschiffsregister Altona fiihrt fiir 1919 413 NRT an Seglertonnage auf, eine Zahl, die nicht wesentlich
hoher liegt als der unmittelbare Vorkriegswert und die sich ausschliefilich aus Seglern mit einem Raumgehalt
von unter 100 NRT zusammensetzt. Fur die Dampfschiffe sind zwei Schiffe Uber 1500 NRT (1583 und 1573
NRT) verzeichnet, die an die Alliierten abgegeben werden muf3ten, ebenso wie ein Dampfer mit 995 NRT.
Dariiber hinaus waren zwei weitere Dampfschiffe mit einem Raumgehalt tiber 500 und drei mit Gber 100 NRT in
Altonaregistriert, ferner 23 kleinere Dampfer unter 100 NRT.

3E(r 1924 finden sich im Seeschiffsregister abweichende Zahlen. AuRer zahlreichen Fischereifahrzeugen ist
nur ein Segler mit 33 NRT registriert. An Dampfschiffen sind neben einem groReren Schiff mit 1542 NRT drei
Dampfer mit einem Raumgehalt zwischen 500 und 1000 NRT aufgefihrt, acht zwischen 100 und 500 NRT
sowie 31 unter 100 NRT. Fir 1929 geben Handbuch und Seeschiffsregister Altona abweichende Werte an. Der
Wert fir die Dampfschiffe, der sich aus den Angaben im Handbuch ergibt, setzt sich zusammen aus einem
Dampfer mit knapp 1450 NRT, einem mit 574, einem weiteren mit 497 NRT, zwei Dampfern mit etwas unter
380 NRT und zwei mit 349 und 341 NRT. Dartiber hinaus sind zwei Dampfer mit ungefahr 260 und 250 NRT
und ein kleinerer mit weniger als 100 NRT verzeichnet. Diese Schiffe sind auch im Seeschiffsregister
verzeichnet, dartiber hinaus aber noch 28 Schiffe mit einem Raumgehalt von etwa 100 NRT beziehungsweise
leicht darunter, die im Handbuch als Fischereifahrzeuge gekennzeichnet sind. Nahezu tibereinstimmend fallen
dagegen die Zahlen fur die Segler aus: im Handbuch sind zwei Leichter mit je circa 60 NRT sowie zwei kleinere
Schiffe mit einem Raumgehalt von 4 beziehungsweise 18 NRT (Schleppschiff ohne eigenen Antrieb) verbucht.
Diese Schiffe finden sich auch im Seeschiffsregister. Zusétzlich wurde aus dieser Quelle ein kleiner Segler mit 2
NRT aufgenommen, der im Handbuch al's Fischereifahrzeug gefuhrt wird. Auch die Zahlen fiir 1934 weichen ab:
an Dampfschiffen sind ein Schiff mit 377 NRT sowie vier weitere mit 349, 341, 262 und 247 NRT verzeichnet.
Diese Schiffe fiihrt auch das Seeschiffsregister auf, dariiber hinaus allerdings drei weitere Dampfer mit 88, 87
und 91 NRT, die im Handbuch als Fischereifahrzeuge charakterisiert sind. An Segelschiffen und Schleppschiffen
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Entwicklung die ungunstige wirtschaftliche Lage der Schiffahrt, die sich Ende der zwanziger
Jahre noch verschérfte.**® Anfang der dreiRiger Jahre wurde auch die Altonaer Schiffahrt von
der algemeinen Krise erfaldt: ein Uberangebot an Tonnage bei gleichzeitig niedrigen
Frachtraten machte es auch den Altonaer Reedern nahezu unmdglich, ihre Schiffe
gewinnbringend fahren zu lassen. Zunachst war die Trampschiffahrt starker betroffen als die
Linienfahrt, aber auch diese konnte bald kaum noch Uberschilsse erzielen®® Die
Reichsbeihilfen, die ab 1933 gewdhrt wurden, erlaubten zwar, einen Tell der bisher
aufgelegten Schiffe wieder in Fahrt zu setzen,®’ an der ungiinstigen Konjunktur &nderten sie
jedoch nichts. Erst langsam begann sich eine Besserung der Lage abzuzeichnen.®®® In den
Bestandszahlen fand diese Erholung allerdings keinen Niederschlag. Auch die Subventionen,
mit denen die nationalsozialistische Regierung die Kleinschiffahrt unterstiitzte, *° konnten
also letztendlich dem Verfal nicht entgegenwirken. Motorschiffe konnten sich wéahrend des
gesamten Untersuchungszeitraums nicht in Altona durchsetzen. Allerdings konnte eine
steigende Motorisierung der auch fur Altona so bedeutenden Kleinschiffahrt beobachtet
werden.**® Um im Wettbewerb mithalten zu kénnen, der sich auch in dieser Sparte verstarkt
bemerkbar machte, entschieden sich viele Besitzer kleiner Kustensegler, in ihr Schiff
nachtraglich einen Motor einbauen zu lassen. 1926 reagierte die Seeberufsgenossenschaft auf
diese Nachristungen mit einer Verscharfung ihrer Ausrtistungs- und Sicherheitsvorschriften.
Daviedle der Klein- und Kustensegler bei der Seeberufsgenossenschaft in Zusammenarbeit mit
den Schiffergilden versichert waren und die neuen Regeln Folgekosten nach sich zogen,
verzichteten daraufhin nicht wenige Schiffer auf eine Betétigung in der Seeschiffahrt und
lieRen ihr Schiff lieber al's Binnenschiff registrieren.®**

Wie Blankenese, so konnte auch Altona seine Stellung als bedeutender Hafenort nicht halten,
die es zur Bliitezeit der Segler innegehabt hatte.3** Ihre Nahe zu Hamburg wurde der Stadt

sind im Handbuch und im Seeschiffsregister zwei Leichter mit etwa 60 NRT sowie ein weiteres Schleppschiff
mit 18 NRT verzeichnet, darliber hinaus ein Segler mit 7 NRT.

35F(r 1928 wird im Handel skammerbericht von firr die Kleinschiffahrt ungiinstigen Ergebnissen gesprochen, die
auf starke landwirtschaftliche Verluste in der Schweinemast zuriickzufiihren waren. Vor alem aber die
Getreidetransporte gingen stark zurtick, so dai zeitweilig Teile des Schiffsparks aufgel egt werden mufdten,
Jahresbericht der Industrie- und Handel skammer zu Altona fir 1928, Altona 1928, S.55; ebenso: Jahresbericht
der Industrie- und Handel skammer fir 1929, S.63/64.

326 Jahresbericht der Industrie- und Handelskammer zu Altona firr 1930, Altona 1930, S. 81/82; fiir 1931, Altona
1931, S.73/74; fur 1932, Altona 1932, S.76/77.

327 Jahresbericht der Industrie- und Handel skammer zu Altona firr 1933, S.79

328 Jahresbericht der Industrie- und Handelskammer zu Altona fiir 1935, S.12.

329 Jahresbericht der Industrie- und Handel skammer zu Altona fiir 1933, S.80.

3% Jahresbericht der Industrie- und Handelskammer zu Altona fir 1930, S.82; s. auch Seeschiffsregister Altona.
3! Kaiser, Segler in der Zeitenwende, S.136.

%2 gcholz, S.24.
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schliedlich zum Verhangnis. der rasanten Entwicklung der Hansestadt zum maritimen

Zentrum hatte der Unterelbeort wenig entgegenzusetzen.

111.1.2 Fazit

Will man zu einem Fazit der Bestandsanalyse kommen, ist zundchst festzuhalten, welche
Rolle der Ubergang zur Dampfschiffahrt fir die Entwicklung der Handelsflotten spielte. Am
Beispiel der meisten Hafenorte zeigt sich, daf3 ein Bedeutungsverlust unvermeidlich war,
wenn nicht die Notwendigkeit einer Umstellung auf die neue Technik rechtzeitig erkannt
wurde. Nicht nur viele kleinere und mittlere Hafenorte Schleswig-Holsteins fielen einem
verpaldten Modernisierungsprozefd zum Opfer, auch bedeutende Schiffahrtsplétze mit grofen
Flotten wie Blankenese oder Altona waren vor einer Reduzierung ihres Schiffsbestands oder
gar dessen Niedergang nicht sicher. Erfolgreich waren im Umkehrschlul® oft Orte, die auf
einen rechtzeitigen Strukturwandel setzten. Das beste Beispiel hierfur bietet Flensburg, dessen
Flotte sich innerhalb des Untersuchungszeitraums zur bedeutendsten ganz Schleswig-
Holsteins entwickelte und das damit den ehemals flihrenden Stadten Blankenese und Altona
den Rang ablief. Auch Kie profitierte zunéchst von der neuen Technik. Apenrade
représentiert Abstieg und Aufschwung gleichermalien: bevor sich die Dampfschiffahrt in dem
traditionsreichen Flottenstandpunkt etablieren konnte, hatte man zunéchst einen Verfall der in
Apenrade beheimateten Segelschiffahrt hinnehmen missen. Insgesamt &M%t sich also auch fir
Schleswig-Holstein ein Konzentrationsprozef3 feststellen. Einige wenige Orte profitierten von
der neuen Technik. Wo man den Ubergang nicht bew&ltigt hatte - und dies war in den weitaus
meisten H&fen der Fall -, sank die Flotte oftmalsin die Bedeutungsl osigkeit ab.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage nach den Ursachen: welche Faktoren wirkten
hemmend beziehungswei se begtinstigend? Ein Hindernis auf dem Weg zu einer erfolgreichen
Modernisierung der Schiffahrt war zum einen die in enigen Orten relativ einseitige
Wirtschaftsstruktur. So verhinderte zum Beispiel in Apenrade die vor alem an den
Erfordernissen der Segelschiffahrt orientierte stadtische Wirtschaft eine schnelle Umstellung
auf die Dampfschiffahrt. In Ténning geféhrdete die Spezialisierung auf den Viehtransport den
mittlerweile erworbenen Dampferbestand: als die Konjunktur fir Viehtransporte nachlief3,

sank auch die Bedeutung der hauptsachlich auf die Viehfahrt zugeschnittenen Handel sflotte.

33 Scholz, S.24; Jahresbericht der Gewerbekammer fir die Provinz Schleswig -Holstein fiir das Jahr 1886, S.87
und 148; ,, Selbst die bedeutende Handel sstadt Altona weist nur eine geringfiigige Reederei auf, eine Tatsache,
welche auf den Umstand zurlickzufiihren ist, daf3 der Altonaer Kaufmannsstand es weit bequemer findet, seinen
Waren-Import und -Export durch Vermittlung der zahlreichen regelméfiigen direkten Dampferlinien des
benachbarten Hamburger Hafens zu effektuiren” , v.Wobeser, S.105.
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Zum anderen wirkte es sich negativ aus, wenn man zu sehr der Tradition verhaftet war.
Besonders in Orten, die auf eine glanzvolle Tradition in der Segelschiffahrt zurtickblicken
konnten, fiel es schwer, sich auf die neuen Verhaltnisse einzustellen. Angst vor Konkurrenz
durch die neue Technik fiihrte zu mangelnder Flexibilitét.*** Ein Gegenbeispiel hierfirr bietet
Flensburg, dessen Flotte bereits vor Beginn der hier untersuchten Zeitspanne einer
erheblichen Verkleinerung unterworfen gewesen war. Dort stand man der Dampfschiffahrt as
neuer Chance offen gegenuiber. Eng mit der vorherrschenden Mentalitét verbunden war das
Problem des Kapitalmangels. In den wenigsten Hafenorten verfiigte man tber ausreichendes
mobiles Kapital, um unverziglich in die neuen Dampfschiffe investieren zu kdnnen.
Vielerorts waren die Geldmittel zwar vorhanden, aber in den Parten, Uber die die Schiffe
finanziert wurden, gebunden. Oft hielt man zu lange an den in der Anschaffung teuren
Segelschiffen fest. Wenn man sich schlief3lich doch zu einem Verkauf entschlossen hatte, war
der gunstigste Zeitpunkt hierfir bereits meist verpald, da Segler durch den Vormarsch der
Dampfschiffahrt einer raschen Entwertung unterworfen waren und erheblich an Wert verloren
hatten, bevor sie sich tiberhaupt amortisieren konnten.

Darliber hinaus spielten infrastrukturelle Faktoren eine Rolle. Der Verfall der Tonninger
Handelsflotte beispielsweise lie3 sich nicht nur auf das Ende der Viehtransporte
zurickfuhren, die aufgrund eines englischen Einfuhrverbots ausgesetzt wurden. Auch der
1895 erdffnete Kaiser-Wilhelm-Kanal beeinflufdte die Entwicklung. Ténning, Ausgangshafen
des Eiderkanals, wurde durch die Verlagerung der Verkehrsstrome infolge des Verlaufs des
neuen Kanals buchstéblich , links liegen gelassen”. Dies hatte direkte Auswirkungen auf den
Hafenverkehr und damit mittelbare Folgen auch fir die Reederei der Stadt. Noch deutlicher
bekam Kiel die Auswirkungen des Nord-Ostsee-Kanals zu spiren. Einerseits mufdte das
Speditionsgeschaft merkliche Einbuf3en hinnehmen. Andererseits erhielt Hamburg durch den
neuen Kana enen Zugang zur Ostsee. Da man in Kiel zugunsten der Marine die
Modernisierung der Hafenanlagen vernachlassigte, hatte man der Konkurrenz Hamburgs
nichts entgegenzusetzen.

Der Erste Weltkrieg stellt eine Zasur in der Bestandsentwicklung so gut wie aler
bedeutenderen Hafenorte auch Schleswig-Holsteins dar. Da die Ablieferungsverpflichtungen,
die im Versailler Vertrag festgeschrieben waren, sich nur auf Schiffe einer gewissen
Mindestgrof3e (1000 BRT) bezogen, blieben Klein- und Kistenschiffe in den meisten Falen

33 Siehe dazu die Klagen des Apenrader Dampfschiffsreeders M. Jebsen tiber die Abneigung der Apenrader der
Dampfschiffahrt gegeniiber, Hieke, S.40 und 45.

3% 7u den Schwierigkeiten, die die Partenreederei im Zuge der Modernisierung der Schiffahrt aufwarf, siehe
auch Stadtarchiv Lubeck, L 111 128, Historisch-biographische Blétter, S.2.
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ihren Eignern erhalten. In Schleswig-Holstein machten sich daher vor allem in Flensburg die
Zwangsablieferungen bemerkbar. Orte mit kleineren, eher auf regionale Schiffahrt
ausgerichteten Flotten waren weniger betroffen. Nach dem Ersten Weltkrieg verstérkte sich
aulBerdem ene Tendenz, die sich bereits vor 1913 abgezeichnet hatte: der
Konzentrationsprozef3 in der Schiffahrt gewann an Dynamik. Zunehmend verlagerte sich die
Schiffahrt des Deutschen Reichs auf die beiden grof3en Hafenstédte Hamburg und Bremen,
die immer mehr Bedeutung erlangten und regionale Hafenzentren wie Flensburg oder Kiel an
den Rand dréngten.

Schliefdlich verdient auch die Motorschiffahrt noch eine Erwéahnung. Es zeigte sich, dal? sich
der Antrieb mit den nach dem Krieg aufkommenden Motoren im Untersuchungsgebiet im
analysierten Zeitraum nicht wirklich durchsetzen konnte. Auf3er in Kiel waren nirgends
groRere Motorschiffe registriert. Lediglich fur Wyk erlangte die Motorschiffahrt eine gewisse
Wichtigkeit, wobei es sich hier jedoch um Passagier-Motorschiffe der WDR fir den Transport
der Badegéste auf die Insel handelte. Moglicherweise hat diese Zurlickhaltung ihre Ursache
darin, dal3 viele sich nach einem Verfal ihrer Handelsflotte in der Dampfschiffszeit bereits
von der Seefahrt abgewandt und neue Erwerbsquellen aufgetan hatte. Anders stellt sich die
Situation der motorisierten Kleinschiffahrt dar, fir die kleine Motorfahrzeuge und
Motorsegler, ob as nachgeristete Segler oder als neugebaute Motorschiffe mit Besegelung,
durchaus eine wichtige Rolle spielten.

[11.1.3 Vergleich mit L beck

Um die Entwicklung der Schiffahrt in Schleswig-Holstein nicht losgeldst zu betrachten,
erscheint ein Vergleich mit Libeck (Abb. XXVI.1 und XXV1.2) angebracht, das erst in den
letzten beiden Jahren des Untersuchungszeitraums zu Schleswig-Holstein gehorte.**®
Aufgrund seiner Grofe und der Struktur seiner Flotte ist es vor allem mit den gréf3eren der
schleswig-hol steinischen Hafenorte eher zu vergleichen as Bremen und Hamburg, die sich zu
dieser Zeit bereits zu Hafenzentren herausgebildet hatten.

In Libeck hatte man den Ubergang zur Dampfschiffahrt schon friihzeitig vollzogen. Wahrend
in den Handel sflotten vieler anderer Hafenstadte noch lange die Segler dominierten, begannen
in LUbeck noch in den sechziger Jahren die Dampfer die Segler zu ersetzen. So stellten 1865
Dampfschiffe ein Viertel der Gesamttragfahigkeit der Flotte Libecks; diese war damit
moderner als jede andere Flotte Norddeutschlands®*’ Bereits 1874 ubertraf die

Dampfertonnage die der Segler. Dampferreedereien wie die 1869 gegriindete Hanseatische

3% Momsen, S.94.
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Dampfschiffahrts-Gesellschaft und die kleine Lubeck-Wyburger Dampfschiffs-Gesellschaft
von 1876 unterhielten Linien zu den deutschen Ostseehéfen, nach Rufdand, ins Baltikum und
nach Skandinavien und lieRen ihre Schiffe in Trampfahrt auf der Ostsee fahren.®*® Die
Bedeutung, die die Dampfschiffe fur Lubecks Schiffahrt bereits Ende der sechziger Jahre
erlangt hatte, wird auch im Handelskammerbericht fir 1869 hervorgehoben: liege man auch
hinsichtlich des Gesamtbestands an Schiffen hinter Hamburg, Bremen und den Ostseehéfen
Danzig, Rostock, Stralsund und Stettin, auch hinter Blankenese und Altona, so belege doch
LUbeck, was den Dampferanteil seiner Handelsflotte anginge, hinter Bremen und Hamburg
den dritten Platz. In der Ostsee nehme man sogar den ersten Platz ein.®* Bis 1894 war
L Ubecks Dampfertonnage auf 10 500 NRT angewachsen, verringerte sich in den folgenden
funf Jahren aber und lag 1899 bei lediglich knapp 9000 NRT. Die Seglertonnage, die 1894
immerhin noch 2000 NRT betragen hatte, war 1899 auf Null reduziert. Ein Grund fir diesen
Rickgang bei beiden Schiffstypen liegt mdglicherweise darin, dal3 einige Libecker Schiffe,
die in der chinesischen Kustenfahrt tétig waren, verkauft worden waren. Nicht auszuschlief3en
ist auf¥erdem, dald auch die niedrigen Frachtraten und die daraus resultierenden ungunstigen
Ergebnisse fir die Reedereien zu einem Abbau der Tonnage gefithrt haben.>* Ein gewisser
Einfluld wird in den Handelskammerberichten darliber hinaus der ab 1895 geltenden neuen
Schiffsvermessungsordnung zugeschrieben, deren Vermessungsmethoden zu Ergebnissen
fiihrten, die etwas unter den nach den alten Vorschriften gemessenen lagen.®*

1900 erfuhr der in Lubeck registrierte Dampferbestand durch die Griindung einer neuen
Trampreederei eine VergroRerung um circa 16 000 RT.>* Zwei Jahre spéter eréffnete die in
Schleswig ansassige Reederel H.C. Horn in Lubeck eine Zweigniederlassung, fur die sie den
Grofdteil ihres Schiffsparks nach Liibeck umregistrieren lieR.**® Dariiber hinaus griindete der
Bruder des Schleswiger Firmeninhabers Henry Horn, Franz Horn, unter Beteiligung von
Libecker Kaufleuten 1901 die , Dampfschiffs-Rhederei Horn Aktiengesellschaft*,3** 1904
beteiligte er sich an der Griindung der , Fruchtdampfer Aktiengesellschaft*.>* Die giinstige

37 Momsen, S.95; Schulze, S.697; Kiihl, S. 189.

3% K arl Heinz Sauer, Hanseatische Dampfschiffahrts-Gesellschaft, L tibeck, in: Strandgut 18 (1988), S.27-46,
S.27; Jahresbericht der Handel skammer zu Libeck fiir das Jahr 1894, Libeck 1895, S.63/64.

339 Jahresbericht der Handel skammer zu L iibeck fir das Jahr 1868, Liibeck 1869, S. 80-82; auch in den
folgenden Jahren konnte sich die Dampfschiffahrt immer stérker durchsetzen, s. z.B. Jahresbericht der

Handel skammer zu L iibeck fiir das Jahr 1878, Liibeck 1879, S.19, und fir 1881, Libeck 1882, S.84; fur 1887,
Libeck 1888, S.7/8.

340 Jahresbericht der Handel skammer zu L iibeck fir 1895, L iibeck 1896, S.62.

31 Jahresbericht der Handel skammer zu L iibeck fir 1897, Lilbeck 1898, S.68; fiir 1898, Libeck 1899, S.86.
342 Jahresbericht der Handelskammer zu Liibeck fir 1900, S.74.

38 Stadtarchiv Liibeck, L 111 128, Historisch-biographische Blétter, S.2/3; Jahresbericht der Handelskammer zu
Flensburg fir 1903, S.81; M. Lorenzen, S.35.

%M. Lorenzen, S.35.

3% gtadtarchiv Lilbeck, L 111 128, Historisch-biographische Bléatter, S.2/3; M. Lorenzen, S.35.
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Entwicklung hielt an,**® so dai? Liibeck 1909 (iber fast 60 000 NRT Gesamttonnage verfigte,
die sich ausschliefdlich aus Dampf- und Motorschiffen zusammensetzte und an der die 38 zu
dieser Zeit in Libeck beheimateten Horn-Schiffe einen wesentlichen Anteil hatten.>*’ Das
Vorkommen von Motorschiffen erscheint in diesem Zusammenhang bemerkenswert, da die
neue Technik des Antriebs mit Motoren erst nach dem Krieg eine grofere Verbreitung
erlebte. Die 800 NRT, die bereits 1909 in Lubeck beheimatet waren, waren auch 1913 noch
verzeichnet, dlerdings hatte der Dampferbestand eine Einbufe hinnehmen missen. Die
Handelsflotte Libecks lag damit 1913 der Tonnage nach zwischen der Flotte Flensburgs,
deren Dampferbestand mit 69 600 NRT den Ltbecks um tber 20 000 NRT Ubertraf, und der
Kieler Handelsflotte, die 1913 nur noch einen Dampferbestand von 14 000 NRT aufwies.

Nach dem Krieg setzte sich die Abwartstendenz, die sich bereits vor Kriegsausbruch
abgezeichnet hatte, fort: 1919 waren noch 34 302 NRT Dampfertonnage in LUbeck
beheimatet, von denen nach den kriegsbedingten Auslieferungen lediglich 14 900 NRT
verblieben. Der Bestand an Motorschiffen war auf zu vernachlssigende 10 NRT reduziert.>*®
Aufféllig erscheint, wie in zahlreichen schleswig-holsteinischen Hafenstadten, so auch in
LUbeck die groRRe Zahl der erst 1918 und 1919 eingetragenen Segelschiffe: von den 2181
NRT im Jahr 1919 waren lediglich 13 NRT vor 1918 verzeichnet. Die Motorschiffe konnten
1924 zwar wieder ihren Vorkriegsstand erreichen, diesen aber nicht auf Dauer behaupten. In
den Folgejahren setzte sich der Riickgang fort.3* Drei Jahre spater wurde auRerdem der Sitz
der Hanseatischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft, die bereits in den zwanziger Jahren unter
Kontrolle der Roland-Linie und nach deren Ubernahme durch den Norddeutschen Lloyd unter
dessen EinfluR gestanden hatte, nach Hamburg verlegt.**® Neben diesen Auswirkungen des
Konzentrationsprozesses in der deutschen Schiffahrt litt zudem auch Libeck unter der
schlechten wirtschaftlichen Gesamtlage, dem Tonnageliberangebot und den niedrigen

Frachtraten.®!

346 5, Jahresbericht der Handelskammer zu Libeck furr 1903, Liibeck 1904, S.31; fur 1904, Libeck 1905, S.39;
fir 1905, Lubeck 1906, S.41; fir 1906, Lubeck 1907, S.49; fir 1907, Lubeck 1908, S.57. Lediglich 1908 und
1909 lie sich ein leichter Riickgang gegentiber den Vorjahren beobachten, Jahresbericht der Handel skammer zu
L Gbeck fir 1908, Lbeck 1909, S.58; fur 1909, Libeck 1910, S.70.

7 Stadtarchiv Liibeck, L 111 128, Historisch-biographische Blétter, S5.

348 Sjehe auch Jahresbericht der Handelskammer zu L iibeck fiir das Jahr 1919, Liibeck 1920, S.7, und fiir 1920,
Libeck 1921, S.18.

9 Jahresberichte der Handel skammer zu fiir das Jahr 1924, Libeck 1925, S:13; fiir 1925, L iibeck 1926, S.12;
fir 1927, Libeck 1928, S.31; fur 1930, Libeck 1931, S.34;

%0 Arnold Kludas, Die Seeschiffe des Norddeutschen Lloyds Band 2: 1920 bis 1970, Herford 1992, S.48.

31 Jahresbericht der Handelskammer zu L ibeck fiir das Jahr 1935, Liibeck 1936, S.186.
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Gegen Ende des Untersuchungszeitraums lieR sich ein leichter Aufschwung feststellen.®?
Zwar Ubertraf die Libecker Handelsflotte 1939 mit ihren knapp 20 000 NRT
Gesamtbestand®? nach wie vor die Kieler Handelsflotte, und auch der Abstand zu Flensburgs
Reederei hatte sich auf 3000 NRT verringert. Dennoch hatte man auch in Libeck gegentiber
1909, dem Jahr, in dem man den hdchsten Gesamtbestand hatte verbuchen kodnnen, eine
Reduzierung auf ein Drittel des Bestands hinnehmen muissen.

Es kann also durchaus eine Ubereinstimmung mit der Entwicklung derjenigen schleswig-
holsteinischen Hafenorte festgestellt werden, die wie Kiel und Flensburg zundchst am
Aufschwung durch den Ubergang zur Dampfschiffahrt teilhaben, langfristig aber ihre Position
nicht hatten behaupten kdnnen. Ebensowenig wie die schleswig-holsteinischen Hafenorte
konnte Lubeck auf Dauer der Konkurrenz Hamburgs und Bremens standhalten, zuma die
Reedereien in den beiden grof3en Nordseehdfen seit dem Bestehen des Nord-Ostsee-Kanals

tber einen Zugang auch zur Ostsee verfiigten.**

[11.1.4 Vergleich mit Bremen und Hamburg

Wahrend Lubeck in GroRe, Struktur und Entwicklung den bedeutenderen schleswig-
holsteinischen Hafenorten vergleichbar ist, kann dies fur Bremen (Abb. XXVIII.1 und
XXVI1I1.2) und vor alem fur Hamburg (Abb. XXVI1.1 und XXVI1.2) nicht gelten. Bereits ein

%2 Fiir 1924 verzeichnet das Seeschiffsregister einen Segler mit 648 NRT, einen mit 306, zwdlf Schiffe mit
einem Raumgehalt von 100 bis 200 NRT sowie 13 Schiffe unter 100 NRT. Esfiihrt ferner einen Dampfer tber
2000 NRT (2427), vier Schiffe zwischen 1000 und 1500 NRT (1432, 1418, 1348, 1119), 20 Dampfer zwischen
500 und 1000 NRT sowie 14 zwischen 100 und 500 NRT und vier unter 100 NRT auf. Das grofte verzeichnete
Motorschiff verfugte Uber einen Raumgehalt von 304 NRT; dartiber hinaus wurden zwei Schiffe unter 100 und
vier unter 100 NRT aufgefihrt. Fir 1929 geben Handbuch fiir die deutsche Handel smarine und
Seeschiffsregister abweichende Zahlen an. Das Handbuch fuhrt als groéfiten Segler ein Schiff mit 306 NRT, der
im Seeschiffsregister nicht mehr auftaucht. Ubereinstimmend verzeichnen beide Quellen drei Segler zwischen
100 und 200 NRT. Das Handbuch gibt auf3erdem funf Schiffe unter 100 NRT an, das Seeschiffsregister vier.
Beide Quellen verbuchen bei den Dampfern als groftes Schiff eines mit 2851 NRT sowie vier Dampfer tiber
1000 NRT (1428, 1348, 1056, 1007). Wahrend das Handbuch allerdings neun Dampfer zwischen 500 und 1000
NRT anfihrt, finden sich im Seeschiffsregister in dieser GrofRenklasse nur sieben Schiffe. Das Handbuch
verzeichnet dartiber hinaus 17 Schiffe zwischen 100 und 500 NRT, das Seeschiffsregister 18. Ubereinstimmend
fihren beide sieben Dampfer unter 100 NRT und keine Motortonnage. Fiir 1934 gibt das Handbuch bel den
Seglern zwei Schiffe Uber 100 (184 und 105) und vier Schiffe unter 100 NRT an. Bis auf das Schiff mit 105
NRT sind alle diese Segler auch im Seeschiffsregister verzeichnet. Als grofte Dampfschiffe werden in beiden
Quellen drei Schiffe mit 1348, 1056 und 1007 NRT genannt. Dariiber hinaus erscheinen tibereinstimmend sieben
Schiffe zwischen 500 und 1000 NRT, zwdlf Dampfer zwischen 100 und 500 und sechs Schiffe unter 100 NRT.
Ein Motorschiff mit 306 NRT, das im Handbuch aufgefiihrt wird, fehlt im Seeschiffsregister. Ubereinstimmend
sind zwei Motorschiffe mit 94 und 4 NRT verbucht.

3 F{ir 1939 nennt das Seeschiffsregister einen Segler mit 138 NRT sowie vier kleinere unter 100 NRT. Es fiihrt
sieben Dampfer Uber 1000 NRT an (1432, 1348, 1270, 1091, 1056, 1042 und 1007), sechs Schiffe zwischen 500
und 1000 NRT, elf Dampfer mit 100 bis 500 NRT Raumgehalt und sechs Schiffe unter 100 NRT. Das grofte der
Motorschiffe verfligt Uber 376 NRT, darliber hinaus sind zwei Gber 100 NRT und vier unter 100 NRT
aufgefiihrt. Zum Aufschwung: Jahresbericht der Handelskammer zu Libeck fir 1936, Lubeck 1937, S.12, und
fur 1937, Lubeck 1938, S.18.
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Blick auf die GroRenverhdtnisse zu Beginn des Untersuchungszeitraums zeigt die
Unterschiede in der Bedeutung. So erreichten die grofdten schleswig-holsteinischen
Flottenstandorte Blankenese und Altona knapp 16 000 beziehungsweise etwas unter 13 000
NRT, Flensburg, das sich bis 1913 zum bedeutendsten Reedereiort Schleswig-Holsteins
entwickeln sollte, nicht einma 10 000 NRT. Einem Vergleich mit dem Raumgehalt der
beiden hanseatischen Handelsflotten hielten diese Zahlen nicht stand, wenn auch
berticksichtigt werden muf3, dal? der Bestand fir 1864 und 1869 in Tonnen angegeben ist und
die Zahlen daher etwas hoher ausfallen, als sie in Registertonnen liegen wirden: in Bremen
waren bereits 1864 gut 20 6000 t, in Hamburg fast 231 000 t (Hamburg) registriert. Die
Wirkung, die der frilhzeitige Ubergang zur Dampfschiffahrt in den beiden Hansestadten hatte,
ist alerdings der Entwicklung in Lubeck oder Flensburg vergleichbar: dhnlich wie dort, so
war auch in Bremen und Hamburg eine erhebliche VergroRerung der Handelsflotte zu
beobachten. Besonders eindrucksvoll war der Anstieg in Hamburg. Dort waren 1864 zwar

24 000 NRT an Tonnage mehr registriert als in Bremen; dieses verfugte jedoch im Vergleich
zu Hamburg Uber einen prozentual grof3eren Anteill an Dampfschiffen. In den achtziger Jahren
gewann der Aufschwung an Dynamik, und bis 1913 war ein Bestand von knapp zwel
Millionen NRT erreicht, der im wesentlichen auf Dampfschiffe zurlickging. In Bremen fiel
der Zuwachs nicht ganz so deutlich aus. Auch spielten hier Segelschiffe langer eine Rolle als
fir Hamburgs Bestandsentwicklung. 1913 blieb man mit knapp 900 000 NRT Gesamtbestand,
wovon 770 000 NRT aus Dampfschiffstonnage bestanden, zwar sichtbar hinter Hamburg
zurick; unmittelbar vor Kriegsausbruch, so schreibt Fligel unter Berufung auf die
Reichsstatistik, entfielen 57% der gesamten deutschen Tonnage auf Hamburg, nur etwa halb
soviel, namlich 29%, auf Bremen.*® Die gut 17 000 NRT Gesamttonnage, die 1913 in Kidl
registriert waren, waren mit dem Bremer Bestand aber nicht zu messen, und nicht einmal
Schleswig-Holsteins wichtigster Reedereistandort Flensburg mit seinen 70 000 NRT im Jahr
1913 stellte eine ernsthafte Konkurrenz dar. Anders als in Flensburg, Kiel und Libeck, wo der
Aufschwung bereits vor dem Krieg nachgelassen hatte und die Flotte in der Abnahme
begriffen war, konnte man sowohl in Bremen a's auch in Hamburg noch 1913 eine deutliche

Steigerung gegentiber 1909 verbuchen.

*4giehe auch L. Leichtweiss, Liibecks einflussreiche Manner in der Wirtschaft in alter und in neuer Zeit, in: Die
Hansestédte Hamburg, Bremen und L Gbeck. Die deutsche Wirtschaft und ihre Fihrer Bd. IV, Gotha 1928,
S.245-265, S.248 und 260.

%5 Heinrich Flugel, Die deutschen Welthafen Hamburg und Bremen, Jena 1914, S.2. 1907 waren in Hamburg
noch lediglich 54%, in Bremen 27% der gesamten deutschen Tonnage beheimatet gewesen. Der
Konzentrationsprozel hatte sich also auch in den letzten Vorkriegsahren fortgesetzt, siehe Karl Thief3, Deutsche
Schiffahrt und Schiffahrtspolitik der Gegenwart, Leipzig 1907, S.13/14.
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Die beherrschende Stellung dieser beiden wichtigsten deutschen Hafen war untrennbar
verbunden mit den dort ansdssigen GroRreedereien.®® In Hamburg bestimmte die 1847
gegrundete Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktien-Gesellschaft (HAPAG) die
Entwicklung. Nachdem man zunéchst mit Seglern einen Linienbetrieb zwischen Hamburg
und New York unterhalten hatte, stieg man 1856 auf Dampfschiffe um. In der Folgezeit
wurde das Liniennetz erheblich erweitert,’ so dald um die Jahrhundertwende lediglich Afrika
und Australien aulRerhalb des Verkehrsgebietes der HAPAG lagen; diese konnte inzwischen
als die weltweit groRte Reederei gelten.®*® Durch eine Reihe von Fusionen, Ubernahmen und
Absprachen baute das Unternehmen seine filhrende Stellung. weiter aus.®™° Unter den
Hamburger Grolreedereien waren lediglich die Reederei Woermann und die Deutsch-
Australische Dampfschiffsgesellschaft nicht mit der HAPAG verbunden.*® Als einzige groRe
Segelschiffsreederel konnte sich Uber die Jahrhundertwende hinaus die Reederei Laeisz
halten, die ihre Grof3segler - 16 Schiffe mit zusammen 38 000 RT - in der Salpeterfahrt nach
Chile einsetzte.**

Als grol3er Konkurrent der HAPAG hatte sich der 1857 in Bremen gegrtindete Norddeutsche
Lloyd (NDL) etabliert. Auch dieser verfligte um die Jahrhundertwende Uber ein dichtes Netz
fast weltweit gespannter Linien. **? Nicht angelaufen wurde die Westkiiste Amerikas, und
auch Afrika lag auRerhalb des Verkehrsgebietes des Lloyd. Ahnlich wie in Hamburg die
HAPAG, so dominierte in Bremen der NDL die Reederei. Neben ihm existierten die
Dampfschiffsreedereien Hansa, Argo und Neptun sowie die Oldenburg-Portugiesische
Dampfschiffahrtsgesellschaft. Rickmers Reismihlen und Rhederei und  Schiffbau
Aktiengesellschaft verkaufte 1901 ihre Ocean- und ihre Jangtse-Linie an NDL
beziehungsweise HAPAG.

%% Schachner, S.74 -77.

%7 7u den Liniendiensten der HAPAG im einzelnen: Kurt Himer, Die Hamburg-Amerika-Linie im sechsten
Jahrzehnt ihrer Entwicklung 1897-1907, Hamburg 1907, S.53-59.

%8 K urt Wiedenfeld, Die nordwesteuropéischen Welthéfen London - Liverpool - Hamburg - Bremen -
Amsterdam - Rotterdam - Antwerpen - Havrein ihrer Verkehrs- und Handel sbedeutung, Berlin 1903,
(Veroffentlichungen des Instituts fiir Meereskunde und des geographischen Instituts an der Universitét Berlin
Heft 3), S.222-224.

9 paul Neubaur, Der Norddeutsche Lloyd. 50 Jahre der Entwicklung 1857-1907, Leipzig 1097, S.25. Erich
Murken, Die grof3en transatlantischen Linienreederei-V erbande, Pools und | nteressengemei nschaften bis zum
Ausbruch des Weltkrieges. I hre Entstehung, Organisation und Wirksamkeit, Jena 1922, S.18 und 24; Paul Lenz,
Die Konzentration im Schiffahrtsgewerbe, Jena 1913, S.96. Anton-Felix Napp-Zinn, Seeschiffahrt,
Sonderabdruck aus dem Worterbuch der Volkswirtschaft, hg.v. Ludwig Elster, Bd. 3, Jena 1932, S.167-192,
S.175.

%0 |_enz, S.223; Otto Mathies, Hamburgs Seeschiffahrt und Seehandel, in: Die Hansestadte Hamburg, Bremen,
L Ubeck, Gotha 1928, S.5-128, S.63.

%L Karl ThieR, Deutsche Schiffahrt, S.46/47.

%2 7u den Linien im einzelnen: Wiedenfeld, $.228-231; Arnold Kludas, Die Seeschiffe des Norddeutschen
Lloyd. Bd. 1: 1857 bis 1919, Herford 1991, S.76
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Deutlicher als in zahlreichen schleswig-holsteinischen Héafen, in denen die Klein- und
Kustenschiffahrt das Bild bestimmte, machten sich in Hamburg und Bremen die
Kriegsverluste und kriegsbedingten Ablieferungen bemerkbar. Die Bestandsdiagramme
beider Stédte weisen fir die Nachkriegsjahre einen erkennbaren Einbruch auf. Dies erscheint
nicht Gberraschend, wenn man bedenkt, dal3 sich die Auslieferungsverpflichtungen in erster
Linie auf grof3e und grof3ere Schiffe bezogen, aus denen sich der Schiffspark vor allem der
grolReren Reedereien zusammensetzte.®® Anders als es in vielen schleswig-holsteinischen
Hafenorten zu beobachten war, schlug sich die schwierige wirtschaftliche Lage, von der auch
die Reederei Hamburgs und Bremens betroffen war, nicht darin nieder, dal3 man - zumindest
zeitweise - wieder zur Segelschiffahrt zurtickkehrte. In Hamburg wie auch in Bremen lag der
Seglerbestand nach dem Krieg erheblich unter den Vorkriegswerten.

In den Folgejahren zeichnete sich eine Erholung ab. Bis 1929 war die Reederei in beiden
Stadten von einer Aufwartsbewegung gepragt. Zudem verstarkte sich ein Trend, der bereits
1924 zu beobachten gewesen war: Motorschiffe spielten, anders als in den schleswig-
holsteinischen Reedereistandorten, eine zunehmend grofere Rolle. Analog zu der
Entwicklung vieler schleswig-holsteinischer Hafenorte und auch L tibecks erlebte die Reederei
Bremens und Hamburgs Anfang der dreilfiger Jahre enen Einbruch, der auf die
Weltwirtschaftskrise zurtickzufiihren ist. Stdrker noch als vor dem Krieg prégte der
Konzentrationsprozef3 in der Schiffahrt, der in der HAPAG-LIoyd-Union der Jahre 1930 bis
1935 seinen Hohepunkt erreichte, die Entwicklung; die beiden grof3en Reedereien besal3en
und kontrollierten 70% der gesamten deutschen Tonnage.**

Gegen Ende des Untersuchungszeitraums setzte sich der ins Stocken geratene Aufschwung
fort, wobei sich in Bremen wie in Hamburg der Anteil der Motorschiffe vergrol3erte. Zwar
war 1939 der Stand von 1913 noch nicht wieder ereicht, jedoch fiel die Bilanz der
Tonnageentwicklung in der Zwischenkriegszeit insgesamt ginstiger aus als in den meisten
schleswig-holsteinischen Hafen und in Lubeck. Auch in dieser Zeit hatten Hamburg und

Bremen ihre VVormachtstellung weiter ausbauen kénnen.

[11.1.5 Entwicklung des Schiffsbestandsim gesamten Schleswig-Holstein

Zwischen 1864 und 1874 fiel der Bestand der schleswig-holsteinischen Handel sflotte (Abb.
XXIX.1 und XXIX.2) von circa 102 500 NRT auf knapp 91 000 NRT, um sich bis 1884
wieder zu erholen und sich auf etwa 117 500 NRT zu vergréf3ern. Nach einem Rickgang der

%3 K Judas, Seeschiffe des Norddeutschen Lloyds Bd. I1, S.7.
%% Napp-Zinn, S.177; Schmelzkopf, S.136 und 182.
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Gesamttonnage auf ungefahr 101 000 NRT im Vergleichgahr 1894 stieg der Bestand bis 1909
auf gut 135 000 NRT; allerdings erlebte er in den Folgejahren, éhnlich wie dies schon bei
Flensburg und bel Kiel, in noch stdrkerem Mal3e auch bel Libeck zu beobachten gewesen
war, eine starke Verminderung. 1934 lag er bei nurmehr knapp 40 000 NRT, angesichts eines
Bestands von mehr as 1 115 000 NRT allein in Hamburg und 711 000 NRT in Bremen im
selben Jahr ein zu vernachlassigender Wert. 1938 schien dieser Verfall zwar aufgefangen,
alerdings wurde das Niveau des Jahres 1909 nicht wieder erreicht, ebensowenig wie der
Ausgangsstand zu Beginn des Untersuchungszeitraums. Auch fir die gesamte Provinz
Schleswig-Holstein fallt die Bilanz also negativ aus.

Der Ubergang der schleswig-holsteinischen Flotte zur maschinengetriebenen Schiffahrt
zeichnet sich fur die in dieser Arbeit untersuchte Zeitspanne deutlich ab. Hatte noch 1874 der
Anteil der Dampfer an der Gesamttonnage erst knapp ein Achtel betragen, bot sich bereits
1884 ein ganz anderes Bild: die Dampfer hatten die Segler hinsichtlich des Raumgehalts um
ungeféahr 1000 NRT Uberrundet. Parallel zum Rickgang der Seglertonnage vollzog sich in den
folgenden Jahren eine Zunahme an Dampfertonnage, die 1909 mit Uber 116 000 NRT auf
ihren Hochststand gestiegen, bis 1913 allerdings wieder auf 107 000 NRT abgefallen war;
gleichzeitig konnte eine Zunahme des Segleranteils auf etwa 23 000 NRT beobachtet werden.
Der Dampferanteil dominierte in den Jahren nach dem Krieg weiterhin den Bestand, konnte
jedoch den fortschreitenden Niedergang nicht aufhalten. Die Zeit der Segler schien am
Vorabend des Zweiten Weltkriegs in Schleswig-Holstein vorbei zu sein: nicht einmal 7000
NRT an Segelschiffstonnage waren noch in der Provinz beheimatet. Die neue Technik des
Antriebs mit Motoren hatte gegen Ende des Untersuchungszeitraums noch nicht wirklich Ful3
fassen konnen: 1938 waren wenig mehr als 3000 NRT an Motortonnage in Schleswig-
Holstein registriert.>®

Neben der Betrachtung dieses Wandels, dem die gesamte Flotte der Provinz unterworfen war,
ist von Interesse, welcher Anteil an der Entwicklung jedem der beiden schleswig-
holsteinischen Kustengebiete zukam. Das Diagramm, das den Schiffsbestand im schleswig-
holsteinischen Ostseegebiet (Abb. XXIX.11 und XXIX.12) illustriert, weist eine grol3e
Ahnlichkeit mit dem Entwicklungsverlauf auf, den die gesamte schleswig-hol steinische Flotte
nahm. Lediglich die Schwankungen im Schiffsbestand fallen fir das Ostseegebiet etwas
deutlicher aus. Aufféllig ist dartiber hinaus, dal3 im Ostseegebiet die Dampfschiffahrt schon
friher eine wesentliche Rolle spielte als in der gesamten Provinz. Die Schiffahrt des

Ostseegebiets war ab Mitte der siebziger Jahre von einem zunehmenden Verschwinden der
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mittelgrof3en Segelschiffe gekennzeichnet, die bisher vor allem im Ostseehandel Einsatz
gefunden hatten, so dal3 bel Kriegsausbruch die Segelschiffsbesténde stark reduziert waren
und die Segelschiffahrt an der schleswig-holsteinischen Ostkiste vorwiegend aus kleinen, in
der Kiistenfahrt tétigen Segelschiffen bestand.**® Bis zur Jahrhundertwende hatten die meisten
auf die Schiffahrt ausgerichteten Hafenorte an der Ostklste ihre frihere Bedeutung
eingebiif}t.**” Besonders hart getroffen waren viele der kleineren Reedereistandorte.**®® Anders
ist die Situation hinsichtlich der Dampfschiffahrt zu beurteilen. An der Ostkiste trat neben
den Niedergang der Segelschiffahrt ein rascher Ubergang zur neuen Technik. Ein anderes
Bild bietet das schleswig-holsteinische Nordseegebiet (Abb. XXIX.6 und XXIX.7). Der
Ubergang zur Dampfschiffahrt scheint hier weniger erfolgreich verlaufen zu sein. Bis 1913
muf3te eine Verringerung der Tonnage von gut 56 000 NRT im Vergleichsahr 1864 auf etwas
Uber 19 000 NRT hingenommen werden, die darauf zurtickzufUhren ist, dal3 der Verlust an
Seglertonnage nicht durch Dampfschiffe ersetzt werden konnte. Dabei schien man zu Beginn
des Untersuchungszeitraums gegentiber dem Ostseegebiet mit seinen lediglich 46 000 NRT
Gesamtbestand Uber gilinstigere Voraussetzungen zu verflgen, trugen doch die Zahlen der
beiden bedeutenden Hafenorte Blankenese und Altona zum Gesamtbestand des schleswig-
holsteinischen Nordseegebiets wesentlich bei. Diesen Vorsprung konnte man allerdings nicht
halten. Die 19 000 NRT Schiffstonnage, die 1913 im Nordseegebiet verzeichnet waren, lagen
in der Grolenordnung des Bestands von Kiel, bei dem es sich nicht einmal um den
bedeutendsten Hafenplatz Schleswig-Holsteins handelte. Auch die Schiffahrtszentren an der
Unterelbe hatten letztlich, ebenso wie viele kleinere Schiffahrtsorte an der Westkiste, keine
Chance gegen die Uberméchtige Konkurrenz Hamburgs, dessen aufbliihende Reederei ihnen
die Grundlage entzog.>*® Im Vergleich zum Schiffsbestand im Ostseegebiet wie im gesamten
Schleswig-Holstein falt allerdings die Erholung des Bestands im Nordseegebiet auf, die fur
1924 zu erkennen ist - kurzzeitig wurde das Niveau vom Ende der achtziger bis Mitte der
neunziger Jahre des 19. Jahrhunderts wiedererreicht; dennoch betrug der Wert dieses
Vergleichgahres nur etwa ein Drittel der Tonnage, die zur gleichen Zeit im Ostseegebiet
beheimatet war. Auch Schiffe mit Motorenantrieb konnten sich im Nordseegebiet noch
schlechter durchsetzen a'sim Ostseegebiet.

35 Zum Vergleich der Entwicklung der schieswig-holsteinischen Hafenflotte mit derjenigen L iibecks und auch
Hamburgs siehe ausfiihrlich Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.72/73.

%% Scholz, S.14/15 und 23-25; S.281.

%7 Brockstedt, Wirtschaftlicher Aufstieg, S.117.

%8 Emil Fitger, Ein Jahrzehnt in Schiffsbau, Reederei und Seeschiffahrt, Berlin 1909, S.26.

%% Scholz, S.24 und 280.
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Anders als im Ostseegebiet waren also im Nordseegebiet bereits vor Ausbruch des Ersten
Weltkriegs die Entwicklungslinien in Richtung auf einen Niedergang der Schiffahrt
festgelegt, wahrend es im Ostseegebiet noch langere Zeit nach einem erfolgreichen Ubergang

auf die neue Technik ausgesehen hatte.3"

Nach dem Ersten Weltkrieg konnte aber von einem
erfolgreichen Strukturwandel auch im Ostseegebiet immer weniger die Rede sein. In den
Zahlen fur 1939 - einer Zunahme um knapp 16 000 NRT im schleswig-holsteinischen
Ostseegebiet steht eine Abnahme von ungefdhr 2000 NRT im Nordseegebiet gegenuber -
spiegeln sich mdglicherweise eher die Auswirkungen der Gebietsreform des Jahres 1937 als
die Folgen einer tatsachlich erfolgten Entwicklung wider. In diesem Jahr wurde Libeck mit
seiner Flotte von knapp 20 000 NRT dem Ostseegebiet zugeschlagen wurde, wéhrend das

Nordseegebiet Altonamit 3000 NRT (im Jahr 1934) an Hamburg verlor.

[11.1.6 Einordnung in die Entwicklung des Schiffsbestandsim gesamten Deutschen
Reich

Um die Entwicklung der schleswig-holsteinischen Handelsflotte abschlief3end beurteilen zu
koénnen, bietet es sich an, sie in Beziehung zur Entwicklung der Handel sflotte des gesamten
Deutschen Reichs (Abb. XXX.1 und XX X.2) wéhrend des Untersuchungszeitraums zu setzen.
Anaog zur Analyse der schleswig-holsteinischen Flotte soll hier untersucht werden, ob die
beiden Kustenstrecken des Deutschen Reichs eine unterschiedliche Entwicklung nahmen,
ferner, ob diese Entwicklung mit dem in der Provinz Schleswig-Holstein zu beobachtenden
Prozel3 Ubereinstimmte.

Nord- und Ostseegebiet (Abb. XXX.6 und XXX.7 beziehungsweise XXX.11 und XXX.12)
spielten in der Entwicklung der deutschen Handel sflotte sehr unterschiedliche Rollen.®* Mitte
des 19. Jahrhunderts florierte die Segelschiffahrt der Ostseekiste, deren Hauptanteil die
schleswig-holsteinische Ostseeflotte mit zwei Dritteln aler Schiffe stellte und die 1876 ihren
héchsten Tonnagebestand erreichte.*”? Bereits Ende der siebziger Jahre allerdings machte sich
ein leichter Rickgang bemerkbar. So weist die amtliche Statistik fir 1879 nur noch gut

370y, Wobeser, S.104.
371 Fitger, Schiffsbau, S.25.
32 Epd.; Scholz, S.14.

80



402 000 NRT gegenuber etwas mehr als 436 000 NRT im Jahr 1874 aus. In den folgenden
Jahren verkehrte sich die Bliite in einen fortschreitenden Niedergang.®”® Der Grund firr diese
ungunstige Entwicklung lag in einem Fehlen der finanziellen Mittel, die n6tig gewesen wéren,
um rechtzeitig eine Umstellung auf einen modernen Standard vorzunehmen. Stérker als die
Nordseeflotte setzte sich die Ostseeflotte aus dteren Holzschiffen zusammen, die bestenfalls
noch in der Holzfahrt Verwendung finden konnten. Die Ostseehd&fen muldten eine
kontinuierliche Reduzierung ihrer mittelgrof3en, hauptsachlich in der Ostseefahrt eingesetzten
Segler verzeichnen, die von vornherein wenig Chancen gegen die Grof3segler der
K tistengebiete Nordwesteuropas hatten.>* Anders als in den Nordseehafen war man in den
Ostseehé&fen nicht in der Lage, zu ate und daher nicht mehr taugliche oder abgangige Schiffe
durch moderne eiserne Grofdsegler zu ersetzen. So schrieb Grotewold 1914, die
Segelschiffahrt an der Ostseekiiste sei so gut wie ganz verschwunden und zu einer
Kleinschiffahrt herabgedriickt worden.3” Die Zahlen der amtlichen Statistik bestétigen diese
Aussage: der Seglerbestand an der Ostsee lag in den Jahren nach der Jahrhundertwende mit
Ausnahme des Vergleichgahres 1924, in dem gut 27 000 NRT zu verzeichnen waren, bel
hochstens 20 000 NRT. Auch im Hinblick auf den Ubergang zur Dampfschiffahrt war der
Reederei im Ostseegebiet kein dauerhafter Erfolg beschieden. 1913 erreichten die
Dampfschiffe mit knapp 312 000 NRT ihren grofdten Bestand, der sich bis zum Ende des
Untersuchungszeitraums auf unter 150 000 NRT reduzierte. Die Entwicklung der
Motorschiffsflotte, die 1937 nicht einmal 10 000 NRT betrug, war ebenfalls nicht mit der
Situation im Nordseegebiet zu vergleichen. Dort waren fur 1939 fast 467 000 NRT an
Motortonnage verzeichnet. Festzustellen ist also, dal3 sich auch an der Ostseekliste die neuen
Antriebstechniken etablierten, dadurch aber die durch den Verfal der Seglerflotte erlittenen
Verluste bei weitem nicht aufgefangen werden konnten.

Die Entwicklung der Schiffahrt an der Nordseekiiste nahm einen anderen Verlauf. Hier
konnte die Segelschiffsreederel, deren Tonnage 1874 noch leicht unter der des Ostseegebiets
gelegen hatte, bis Ende der siebziger Jahre einen Zuwachs verbuchen.*”® So weist die amtliche
Statistik fur 1879 Uber 572 000 NRT Seglerbestand aus. Zwar verschwanden auch an dieser
Kustenstrecke die mittelgrof3en und kleinen Segler, die unter anderem im Verkehr mit

Westindien und Siidamerika tétig gewesen waren;>”’ anders jedoch as im Ostseegebiet

373 Brockstedt, Seefahrende an deutschen K iisten, S.23.

3 Scholz, S.14 und S.280.

375 Grotewold, S.339; shnlich Brockstedt, Seefahrende an deutschen K iisten, S.30; ebenso Scholz, S.280, und
Fitger, Schiffsbau, S.27.

37% Scholz, S.14 und 280.

37 Fitger, Schiffsbau, S.25/26.
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wurden sie durch moderne eiserne oder stahlerne Grol3segler ersetzt, auf die die Zunahme an
Tonnage vor allem zurickging. Zu beobachten ist in diesem Zusammenhang ein sich
verstarkender Konzentrationsprozef3. Einige Grof3unternehmen, die in Bremen, vor allem aber
in Hamburg ansassig waren, teilten die Segelschiffsreederei unter sich auf.3® Auch in den
Jahren bis 1913 konnte sich die Segel schiffahrt im Ostseegebiet noch auf einem relativ hohen
Niveau behaupten: um die Jahrhundertwende waren Uber 559 000 NRT an Seglertonnage
verzeichnet. 1913 wurden immerhin noch 467 000 NRT erreicht, und erst nach dem Ersten
Weltkrieg verminderte sich auch im Nordseegebiet der Seglerbestand zusehends.

Nicht nur die Segelschiffahrt des Nordseegebiets erlebte in den Jahren bis zum Ersten
Weltkrieg einen Aufschwung. Seit den siebziger Jahren des 19. Jahrhunderts trug vor alem
die Dampfschiffahrt mit ihren regelméfdigen Linien und ihren Postdampfern zur gunstigen
Entwicklung des Nordseegebiets bei. Bereits 1874 verfligte man dort Uber mehr as viermal
soviel Dampfertonnage wie im Ostseegebiet. Die Zunahme des Dampferbestandes, die beide
Kustengebiete in der Folgezeit verbuchen konnten, anderte nichts am Vorsprung des
Nordseegebiets.>”® Wie schon bei der Segelschiffahrt, so zeigte sich auch hinsichtlich der
Dampfschiffahrt deutlich die Konzentration auf die sich zu bedeutenden Hafenzentren
entwickelnden Stadte Hamburg und Bremen, auf die sich der Zuwachs beinahe ausschliefdlich
beschrénkte. So waren vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs neun Zehntel aller Schiffe, die zur
Handelsflotte des Deutschen Reichs gehorten, in einer der beiden grofRen Hafenstadte
beheimatet.**° Wenn auch der Krieg und seine Folgen die Schiffahrt im Nordseegebiet starker
trafen als im Ostseegebiet, so konnte dennoch das Nordseegebiet seine dominierende Stellung
auch in der Nachkriegszeit behaupten. 1937 standen gut 162 000 NRT Gesamttonnage an der
Ostseekiiste einem etwa funfzehnmal grof3eren Bestand an der Nordseekiiste gegeniiber. Auch
die Motorschiffahrt erreichte im Nordseegebiet einen bedeutend hoheren Stellenwert as im
Ostseegebiet.

Zusammenfassend &3t sich also feststellen, dal3, wie in der schleswig-holsteinischen
Schiffahrt, auch die Entwicklung der Handelsflotte des gesamten Deutschen Reichs vom
Ubergang zur Dampfschiffahrt gepragt war. Die seit den zwanziger Jahren aufkommenden
Motorschiffe wurden lediglich fir die letzten Jahre des Untersuchungszeitraums bedeutsam,
erreichten aber in dieser relativ kurzen Zeit nicht den Stellenwert, den die Umstellung auf den
Dampfantrieb flr die Schiffahrt gehabt hatte. Die Bedeutung der Dampfschiffahrt [&3t sich

378 Scholz, S.281/282; Fitger, Schiffsbau, S.25.
37 Siehe auch Grotewold, S.339/340.
30 Epd., S.344; Fitger, Schiffsbau, S.25 und 27.
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ablesen am Dampfschiffsanteil der deutschen Handelsflotte: hatte er Ende 1881 erst ungefahr
30% ausgemacht, so war er bis Ende 1890 bereits auf 48,5% gestiegen.®®! Langfristig fihrte
diese Umstellung zum Niedergang der Segelschiffahrt auch des Deutschen Reichs und entzog
den traditionellen Seefahrergebieten beider Kustenstrecken die Existenzgrundlage. Dieser
Prozef3 wurde durch die Entwicklung Hamburgs und Bremens zu maritimen Zentren, die
almahlich den bedeutendsten Teil der Schiffahrt an sich zogen, noch verstarkt.*** Ebenso wie
in Schleswig-Holstein &3t sich hier ein Konzentrationsprozef3 beobachten. Im Gegensatz zur
Entwicklung der Flotte des gesamten Deutschen Reichs profitierten in Schleswig-Holstein
alerdings die Ostseehdfen - allen voran Flensburg, nach gewissen Anlaufschwierigkeiten
Apenrade und zunédchst auch Kiel - von der Umstellung, wohingegen die Flotten der meisten
Hafenorte an der Westkuste auf der Strecke blieben. Die Entwicklung der beiden schleswig-
holsteinischen Kistenstrecken bietet also fur die Dauer des Untersuchungszeitraums ein
umgekehrtes Bild der Entwicklung der Kistengebiete des gesamten Deutschen Reichs. Ein
Blick auf die Diagramme illustriert dies. Wahrend fur die Handelsflotte Schleswig-Holsteins
das Diagramm fir das Ostseegebiet die groRere Ahnlichkeit mit dem Entwicklungsverlauf der
gesamten schleswig-hol steinischen Flotte aufweist, kann dies fir das Deutsche Reich tiber das
Diagramm fur das Nordseegebiet gesagt werden. Daraus 183t sich ablesen, dal3 die Reederei
Schleswig-Holsteins von seinem Ostseegebiet dominiert wurde, wahrend fir die Schiffahrt
des Deutschen Reichs die Nordseektste bestimmend war.

Auf lange Sicht unterlag allerdings auch Schleswig-Holstein dem Trend, den die Entwicklung
des gesamten Deutschen Reichs vorgegeben hatte. Letztendlich konnte man sich nicht gegen

die Uberméchtige Konkurrenz Hamburgs behaupten.

[11.2Verkehr

[11.2.1 Entwicklung des Schiffsverkehrsin den einzelnen Hafenorten

Die zweite Rubrik, die untersucht werden muf3, um ein Gesamtbild der schleswig-
holsteinischen Schiffahrt zu erhalten, ist der Verkehr der einzelnen Hafenorte. Da wéhrend
des Untersuchungszeitraums das allgemeine Verkehrsaufkommen aufgrund der gestiegenen
Nachfrage nach Transportleistungen zugenommen hatte,®® liegt die Vermutung nahe, dad
sich dies in einer hoheren Schiffsfrequenz auch der hier untersuchten Hafenorte niederschiug.

Um diese Frage zu beantworten, erschien es sinnvoll, auch fur den Bereich Verkehr eine

%! Fitger, Schiffsbau, S.33.
%2 Brockstedt, Wirtschaftlicher Aufsteig, S.113 und 156.
33 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.13 und S.67.
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Einteilung in Gruppen mit dhnlichem Entwicklungsverlauf vorzunehmen. Dabel fiel auf, dal3
sich fur diesen Bereich eine Klassifizierung schwieriger gestaltete als fur die Erdrterung des
Bestands, da ene groRere Bandbreite unterschiedlicher Entwicklungsprofile zu
beriicksichtigen war.

Bel der Analyse des Verkehrs ist zunéchst zwischen denjenigen Hafenorten zu unterscheiden,
in denen der Hafenverkehr gesteigert werden konnte, und denjenigen, in denen man einen
Ruckgang hinnehmen mufdte. Als Kriterium fir die Zuordnung zur Kategorie ,,Anstieg” galt
eine starke Zunahme des Verkehrs. Dies schliefdt einen spateren Rickgang wahrend der hier
untersuchten Zeit aber nicht aus, solange der Stand zu Anfang des Untersuchungszeitraums
klar Ubertroffen wurde. Innerhalb dieser beiden Kategorien lassen sich kleinere Gruppen
unterschiedlicher Struktur ausmachen, so dald eine erste Einteilung folgendes Bild ergibt:
einige Hafenorte, in denen ein Anstieg des Verkehrs verzeichnet werden konnte, verdanken
dies vor allem einem gestiegenen Dampferverkehr, der den Seglerverkehr sukzessive abldste
oder doch zumindest den Verkehr dominierte. Bei einer anderen Gruppe von Héfen geht das
gestiegene Verkehrsaufkommen auf Segler und Dampfer zurlick, wobei der jeweilige Anteil
der Schiffstypen unterschiedlich ausféllt. Lediglich in einem Fall hat sich die Frequenz der
ein- und auslaufenden Schiffe erhoht, ohne da3 Dampfschiffe wesentlich zu dieser
Entwicklung beitrugen. Konnte fir insgesamt 17 der in dieser Arbeit untersuchten Hafenorte
ein hoheres Verkehrsaufkommen festgestellt werden, so trifft dies fur acht Hafen nicht zu.
Auch unter diesen Orten, deren Hafenverkehr gesunken ist, ergeben sich verschiedene
Gruppen: in einem Fall, in dem der Hafenverkehr hauptsachlich von Dampfschiffen bestritten
wurde, lief3 sich ein deutlicher Riickgang der Schiffsbewegungen beobachten. Vier Hafenorte,
deren Verkehr alein oder doch nahezu ausschliefdlich von Seglern getragen wurde, mufdten
ebenfalls eine Reduzierung ihres Verkehrsaufkommens hinnehmen, ebenso wie drei weitere
Orte, die von Dampfern und Seglern angelaufen wurden. Lediglich unter Vorbehalt konnten
Blankenese und Delve diesen Kategorien zugeordnet werden, da fir diese beiden Hafenorte
beinahe mehr aussagekréftige Werte fehlen, as vorhanden sind.

111.2.1.1 Anstieg des Verkehrsaufkommens als Folge des Ubergangs zur Dampf- und
Motorschiffahrt

Zu den Orten, deren gestiegenes Verkehrsaufkommen vor alem auf einen vermehrten

Dampferverkehr zurtickzufihren ist, gehort Kiel (Abb. XV11.3-5). Allerdings verlief hier die

Entwicklung wenig kontinuierlich: bis 1894 war ein Aufschwung zu beobachten, der in den



folgenden Jahren an Kraft verlor. Nach einer kriegsbedingten Zasur belebte sich Kiels
Hafenverkehr aber wieder auf Werte, die das V orkriegsniveau weit Ubertrafen.

Bereits Mitte der vierziger Jahre des 19. Jahrhunderts hatte in Kiel die Anpassung des Hafens
an die Anspriiche eines gestiegenen V erkehrsaufkommens begonnen, und 1867 war Kiel einer
derjenigen zehn Orte Schleswig-Holsteins, die Uber einen Gleisanschluld im Hafengebiet
verfigten.® Im selben Jahr wurde Kiel dariiber hinaus Kriegshafen des Norddeutschen
Bundes, 1871 Reichskriegshafen, was von erheblicher Bedeutung auch fir die
Verkehrsentwicklung der Stadt war, da man zivile Belange den militérischen Erfordernissen
unterordnete.**

Zu Beginn des Untersuchungszeitraums existierten Linienverbindungen zwischen Kiel und
den deutschen Nordseehdfen, aber auch zu den britischen Inseln und zu zahlreichen
Ostseehéfen. Hauptsachlich wurden deutsche, danische, schwedische und norwegische
Schiffe ein- und ausklariert, seltener russische.® Allerdings boten sich fir Schiffe, die Kiel
anliefen, haufig keine Ruckfrachten, so dal? sie den Kieler Hafen leer oder in Ballast wieder
verlassen mulen.®®’ Zu Beginn des Untersuchungszeitraums wurde in Kiel vor alem
Getreide umgeschlagen, das aus Rufdand und Schweden eingefiihrt wurde. Dieser Handel
ging alerdings stark zuriick, a's Uberseeisches Getreide auf den europaischen Markt drangte.
Eine wachsende Bedeutung fir den Kieler Verkehr erlangten in dieser Zeit die Importe
englischer Kohle, die von Kid aus in die Provinz verteilt wurde, da Ruhrkohle zun&chst
wegen der hohen Frachtkosten nicht konkurrenzfahig war. Mit der Erweiterung des
Eisenbahnnetzes und Erdffnung des Nord-Ostsee-Kanals verlor der Kieler Kohlenimport an
Bedeutung, da nun Ruhrkohle zu relativ geringen Kosten direkt in die Provinz transportiert
werden konnte. Auch der Handel mit Butter, die die englischen Kohlenschiffe als Rickfracht
luden, kam almahlich zum Erliegen, as zunehmend danische Butter die schleswig-
holsteinische vom Markt drangte. Aus Ostpreul3en, Skandinavien und Rufdland wurde Holz
nach Kiel gebracht, doch machte sich hier bald die Konkurrenz Hamburgs und Lubecks
bemerkbar. Insgesamt kam Kiel Uber eine eher mittelméallige Bedeutung als Umschlagsplatz

nicht hinaus.3%®

34 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41; Ulrich Lange, Modernisierung der Infrastruktur
1830-1918, in: Geschichte Schleswig-Holsteins. Von den Anfangen bis zur Gegenwart, hg.v. Ulrich Lange,
Neumiinster 1996, S.346-368, S.352.

%5 Diederichs, S.75; Ziegenbein, S.3/4.

%% Ebd., S4.

%7 Thomas, S.121; das Problem der fehlenden Riickfrachten wird in nahezu allen Jahresberichten der
Handel skammer fur den hier untersuchten Zeitraum erwéhnt.

38 Meyer, Segelschiffsbau, S.38 und 51;Wulf, Kiel wird GroRstadt, S.241/242; Kleyser, S.54-57; Thomas,
S.121-123.
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Da fur Kiel Zahlen fur 1864 vorliegen, konnen Aussagen Uber den Verkehr zu Beginn des
Untersuchungszeitraums gemacht werden. Kunz gibt bei den Ankinften einen Wert von 98
000 t an. Die Satistischen Mittheilungen aus der schleswig-holsteinischen Zolldirection
verzeichnen knapp 80 000 RT bei den eingehenden und etwas Uber 81 000 RT bei den
ausgehenden Schiffen. Dieser Quelle zufolge betrug der Anteil der Segler in beiden Rubriken
um die 65 000 RT. Fur 1874 weisen die amtlichen Zahlen ein demgegeniber wesentlich
gestiegenes Verkehrsaufkommen aus, das fur die Ankinfte etwas unter 230 000 RT, fur die
Abgénge circa 234 000 RT umfaite.®* Auch der jeweilige Anteil beider Schiffstypen hatte
sich, die Zahlen der Satistischen Mittheillungen zugrundegelegt, gegeniiber 1864 verandert.
Die Eingange der Dampfer Ubertrafen die der Segler um etwa 29 000 RT, ihre Ausgange die
der Segler um gut 26 000 RT. Die Handelskammer zu Kiel vermerkte fir 1874 eine nicht
unerhebliche Zunahme des Schiffsverkehrs, der fast ausschliefdlich auf den Dampferverkehr
entfalle; am meisten hétten die Linien nach England, in die Ostsee, nach Déanemark und ins
tibrige Schleswig-Holstein profitiert.*® Bis 1884 verringerte sich der Verkehr der Segelschiffe
auf knapp 70 000 RT be Ein- beziehunsgweise Ausgangen. Auffdlig ist fur dieses
Vergleichgahr aber vor allem der starke Anstieg des Dampferverkehrs auf Werte von 412 000
RT bei den Ankiinften und 411 500 RT bei den Abgangen.>* Kiel, so schrieb Wobeser in der
von ihm 1887 herausgegebenen Statistik der Provinz Schleswig-Holstein, hielt 1884 die
bevorzugte Stellung unter den Hafenpldtzen Schleswig-Holsteins. Zudem wurden 88% des
Kieler Hafenverkehrs durch Dampfer bewdltigt, was der Position Kiels zusétzliches Gewicht
verlieh.** Hierzu ist anzumerken, da? diese Darstellung fir die Zeit, die die Satistik fur die
Provinz Schleswig-Holsteins beschreibt, durchaus zutrifft. Die Situation &nderte sich
alerdings im Verlauf des Untersuchungszeitraums; so hatte beispielsweise Altona Kiel vor
dem Ersten Weltkrieg hinsichtlich des V erkehrsaufkommens tberhoilt.

Auch 1889 konnte wiederum ein gestiegener Dampferverkehr bel ein- wie ausgegangenen
Schiffen beobachtet werden. Bemerkenswerter noch scheint alerdings die Tatsache, dal3
sowohl bei den Ankinften als auch bei den Abgangen die Segelschiffe eine Zunahme auf
Werte um die 124 000 beziehungsweise 127 000 RT verbuchen konnten, mithin eine
Zunahme um jeweils beinahe 60 000 RT gegenlber 1884. 1894, das Jahr, in dem das
Verkehrsaufkommen Kiels seinen hochsten Vorkriegsstand erreichte, zeigte allerdings wieder
einen Rickgang des Seglerverkehrs auf 72 000 RT (Ankunfte) und knapp 71 000 RT

%9 gjiehe auch Jahresberichte der Handelskammer zu Kiel fir 1872, Kiel 1873, S.12; fiir 1874, S.35.

390 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1874, S.35-37.

¥ Ejne fortschreitende Verdrangung der Segler durch die Dampfschiffe konstatiert auch der Jahresbericht der
Handelskammer zu Kiel fir 1878, S.27; ebenso: fur 1879, S.24.

%2y, Wobeser, S.114/115.
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(Abgange). Der Anstieg wurde also hauptsachlich von einem hoheren Dampferverkehr
getragen, der fast 560 000 RT fiur die Eingange und knapp 550 000 RT fur die Ausgange
umfaldte und damit den gesamten Verkehr von 1884 Ubertraf. Bis zum folgenden
Vergleichgahr, 1899, setzte sich diese Entwicklung jedoch nicht fort: zwar erhdhte sich der
Seglerverkehr auf etwa 79 000 RT und circa 73 000 RT bei Ankinften und Abgéangen;
dagegen ging der Verkehr der Dampfschiffe zurlick, bis die Werte von 1889 ungefahr wieder
erreicht waren.

Eine Erklérung findet dieser Riickgang moglicherweise in den ersten Auswirkungen des 1895
erdffneten Nord-Ostsee-Kanals. ** Schon vor dessen Bau war Uber die Beeintrachtigungen
der zivilen Schiffahrt durch die vorwiegende Ausrichtung auf die Marine und Uber die
Konsequenzen geklagt worden, die der vernachlassigte Ausbau des Kieler Hafens fur die
Schiffahrt hatte. *** Da dies aber bereits im Rahmen der Erorterung des Bestands dargestellt
wurde, sollen an dieser Stelle die negativen Folgen fur den Kieler Hafenverkehr ndher

untersucht werden.

Die Grundlage des Kieler Hafenumschlags stellten bis zur Er6ffnung des Nord-Ostsee-Kanals
Waren dar, die mit dem Schiff nach Kiel gebracht und von dort mit der Bahn nach Hamburg
transportiert wurden. Umgekehrt wurden fir das Ostseegebiet bestimmte Giter mit der Bahn
nach Kiel und von dort per Schiff in ihre Bestimmungsh&fen gebracht. Infolge der direkten
Verbindung zwischen Nord- und Ostsee, die der neue Kanal eréffnete, nahm der Verkehr auf
der Bahnstrecke Kiel-Altona schon bald um etwa 60% ab. Dem entsprach eine Abnahme des
Guterverkehrs auch im Hafen. Hamburg war auf den Umschlag Uber Kiel nicht mehr
angewiesen, danun eine billigere direkte Verbindung zur Ostsee zur Verfligung stand. Ebenso
wurde der Verkehr Kiels mit Skandinavien durch den Nord-Ostsee-Kanal beeintréchtigt, da
die Warentransporte nun ohne Umweg (ber Kiel die Nordsee erreichten.* Die Hoffnung,
dal3 Kiel durch den Nord-Ostsee-Kanal auch zum ,Nordseehafen werde, hatte sich also nicht

3 Die Handel skammer sieht einen Grund fiir den Riickgang auch in den Auswirkungen der neuen
Schiffsvermessung. Die Vermessung nach dem neuen System ergab geringere Raumgehalts-Werte als die
Vermessung nach den bisher gultigen Vorschriften, Vorléufiger Jahresbericht der Handel skammer zu Kiel fir
1895, Kiel 1896, S.43, und fir 1896, Kiel 1897, S.26/27.

3% Anzufiihren ist hier beispielsweise fiir das Jahr 1884 die Klage der Firma Esselsgroth und Séhne dariiber, dal3
die mangel nde Ausstattung mit Kranen ein ziigiges L 6schen und Laden im Kieler Hafen verhindere; ein Jahr
spéter, so ein weiterer Beschwerdebrief, sei immer noch keine Abhilfe geschaffen worden, Stadtarchiv Kiel, VIII
al 8, Nr. 15772, Acta der Hafenverwaltung betreffend die Anschaffung eines grof3en frei stehenden Drehkrans,
sowie die Herstellung eines Krangel eises. 1875-1889; siehe auch Jahresbericht der Handel skammer zu Kiel fir
1893, S.22/23; Wulf, Kiel wird Grof3stadt, S.242.

3% Ziegenbein, S.9/10; Meyer, Segelschiffsbau, S.51/52; Vorlaufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel
fur 1898, S.26; fur 1899, Kiel 1900, S.52.
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erfillt.>*® Nicht Kiel, sondern Hamburg profitierte vor allem vom Bau des Kanals, da es, wie
Ziegenbein schreibt, vom grofdten Nordseehafen nun ebenfalls zum grofiten Ostseehafen
geworden sei. Diese Entwicklung mag verscharft worden sein durch die jahrelange
Diskussion um eine Erweiterung des Kieler Hafens, die sich an der Frage entziindet hatte,
inwieweit man durch eine Verbesserung der Hafen-Infrastruktur die Verkehrsstréme zum
Vorteill Kiels nutzen konnte. Eine Gruppe um den Kieler Reeder August Sartori sprach sich
dafir aus, in der Wik, nahe der Kanalmiindung, einen neuen Hafen einzurichten. Die Gegner
dieses Projekts, unter ihnen der ebenfalls in Kiel ansassige Reeder Paul Ivers, widersprachen
dieser Auffassung: ein Hafen in der vom eigentlichen Hafenzentrum weit entfernten Wik
kénne Hamburgs Vorteile nicht aufwiegen.*®” 1893 fiel in der Stadtverordnetenversammlung
gegen die Stimmen von Hafenkommission und Magistrat der Entschluf3 gegen einen
Kanalhafen.>* Als man sich um die Jahrhundertwende schlieRlich doch entschloR, das Projekt
zu verwirklichen,*® waren die Wiirfel bereits gefallen - im HafenprozeR der Jahre 1901 bis
1904 wurde das Gebiet der Marine zugesprochen.*®

Allerdings 183 sich feststellen, dal3 der Giiterverkehr Kiels mit den deutschen Nordseehdfen
sich infolge des Nord-Ostsee-Kanals gesteigert hatte, wenn auch der Verkehr mit dem

auRerdeutschen Nordseegebiet abgenommen hatte.**

Dariiber hinaus trug auch das Bedurfnis
nach Baumaterial und nach Gitern, die fir die Versorgung der Stadt notwendig waren, dazu
bei, dal3 eine gewisse Nachfrage nach Waren von auf’erhalb und damit nach
Transportlei stungen aufrechterhalten blieb. So wurde unter anderem Kohle fir den Verbrauch
der Stadt weiterhin per Schiff eingefiihrt.*

Offen bleibt dennoch die Frage, worauf die Zunahme des Verkehrsaufkommens bis zum
Vergleichgahr 1904 beruht. Zwar wurden die Werte von 1894 nicht mehr erreicht, die Zahlen
des Jahres 1899 wurden jedoch in jeder Hinsicht Ubertroffen. Bis Kriegsausbruch war
dagegen wieder eine Reduzierung der Schiffsfrequenz zu beobachten, von der beide
Schiffstypen betroffen waren. Der Antell der Segler am Verkehrsaufkommen hatte sich 1913
gegenuber 1904 mehr als halbiert und war damit auf seinen tiefsten Vorkriegsstand gesunken.

Der Dampferverkehr erlebte Einbuf3en von immerhin etwa 11 000 RT bei den Eingangen und

3% Siehe Sartori, Der Nord-Ostsee-Kanal und die deutschen Seehéfen, S.59.

¥gtadtarchiv Flensburg 111 B 31, Akten Schiffahrt und Hafen betreffend. 1864-1900; Wulf, Kiel wird GroRstadt,
S.243/244.

38y orlaufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1893, Kiel 1894, S.23/24; Kleyser, S.61

39 vorlaufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1900, Kiel 1901, S.31; ausfihrlicher: fiir 1901, Kiel
1902, S.35/36. 1903, so schreibt die Handelskammer, sei das Projekt wegen Inanspruchnahme durch die Marine
aufgegeben worden. Stattdessen habe man in den Ausbau des Innenhafens investiert, Vorlaufiger Jahresbericht
der Handelskammer zu Kiel fur 1903, S.37/38.

0 K |eyser, S.64/65; Wulf. S.282.

“01 Ziegenbein, S.12/13.
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ungeféahr 30 000 RT bei den Ausgangen. Dennoch hielt Kiel bel Ausbruch des Krieges einen
hoheren Stand als 1874, als der Anstieg sich abzuzeichnen begann. So wurde auch 1913 noch
bei den Ankinften und Abgéngen das recht hohe Niveau des Vergleichgahres 1884 knapp
Ubertroffen.

Nach dem kriegsbedingten Einbruch des Verkehrs, der sich in den sehr niedrigen Zahlen fur
1919 niederschlug,*® nahm die Entwicklung einen unerwarteten Verlauf. War bis 1924
bereits wieder eine deutliche Erholung zu beobachten, ohne daf3 jedoch die Vorkriegswerte
erreicht wurden, konnten fir 1929 beinahe 871 000 RT an angekommener, knapp 791 000 an
abgegangener Dampf- und Motorschiffstonnage verzeichnet werden.*®* Die Segler hatten
hinsichtlich der Ankinfte in etwa ihren Wert von 1924 gehalten, lediglich bei den Abgéngen
muf3te ein Riickgang auf circa 59 000 RT hingenommen werden. Die Handel skammer konnte
1929 in ihrem Jahresbericht feststellen, ,, daf? die Bedeutung Kiels als Handel shafen weit Gber
den Rahmen eines Lokal- und Provinzhafens hinausragt.” Kiel verfige, im Gegensatz zu
anderen Héfen, die ein Hinterland besd3en, Uber ein , Vorland“, namlich die westliche
Ostsee, das Kiel zu einem Handelshafen mit einer internationalen Bedeutung bestimmten
Umfangs mache.*®® Diese Einschétzung erscheint recht optimistisch, setzte sich doch in den
folgenden Jahren die Steigerung des V erkehrsaufkommens deutlich gebremster fort; so betrug
der Raumgehalt der eingehenden Dampf- und Motorschiffe 1939 942 000 RT, der der
auslaufenden fast 884 000 RT. Weniger kontinuierlich entwickelte sich der Seglerverkehr.
Nach einem Rickgang, der aus den Zahlen fur 1934 abzulesen ist, wurden von der amtlichen
Statistik im letzten Vergleichgahr des Untersuchungszeitraums knapp 98 000 RT bei den
Eingangen beziehungsweise 67 000 RT bei den Ausgangen aufgefiihrt.*®

ZurUckzufuhren ist der aufféllige Anstieg des Hafenverkehrs nach dem Ersten Weltkrieg
darauf, dal3 das Deutsche Reich aufgrund der Bestimmungen des Versailler Vertrages tber
keine Kriegsmarine mehr verfugte, deren Belange bel der Nutzung des Kieler Hafens Vorrang
genossen und die zivile Schiffahrt behinderten. So schreibt die Handelskammer in ihrem
Jahresbericht fur 1920, wesentlich fur die weitere Entwicklung sei, ob die Umgestaltung vom

Marine- in einen Handelshafen gelinge. In diesem Fall seien , die Zukunftsaussichten der

“02 Ziegenbein, S.11.

“%8 Die Handel skammer verweist unter anderem auf die tiber die Ostsee verhangte Sperre, \Vorlaufiger
Jahresbericht der Handelskammer fir 1919, Kiel 1920, S. 22, sowie Uber die Behinderung des Verkehrs durch
Aus- und Einfuhrverbote, Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1920, Kiel 1921, S.13/14.

“% | n den vorausgehenden Jahren und fiir 1929 verzeichnete die Handel skammer in ihren Jahresberichten
steigende Umschlagszahlen und eine steigende Schiffsfrequenz, Jahresbericht der Handel skammer zu Kiel fir
1926, Kiel 1927, S.7; fur 1927, Kiel 1928, S.5; fur 1928, Kid 1929, S.1; fur 1929, Kiel 1930, S.1/2; siehe auch
Kleyser, S.70.

%05 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1929, S.2.
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Kieler Schiffahrt bedeutend giinstiger als jemals* .*®” Der lange vernachl&ssigte Ausbau des
Hafens konnte nun begonnen werden. Am Kanalhafen und am Binnenhafen wurden neue
Speichergebaude errichtet, Lade- und Umschlagseinrichtungen wurden modernisiert. Am
Nordhafen entstand ein groRes Silo der schleswig-holsteinischen Meiereiverbande.*®
Gleisanlagen, Schuppen und Krane wurden ebenfalls errichtet.*® 1924 erhielt Kiel dartiber
hinaus ein Freihafengebiet zugestanden,*® das jedoch bereits 1934 wieder der Marine

“I1 Wenn auch Schiffahrtsbeziehungen nach Skandinavien, den baltischen

Uberlassen wurde.
Staaten, Rufdand und auch nach England unterhalten wurden, so stammte dennoch der gréfte
Teil der Kieler Einfuhr aus den deutschen Nordseehéfen. Das Mittelmeergebiet oder gar
Uberseeische Héfen spielten fur die Kieler Verkehrsbeziehungen keine Rolle, und auch das
dte Rickfrachtenproblem bestand nach wie vor.*** Zusammenfassend kann also gesagt
werden, dal3 der Kieler Hafen auch nach Wegfall der vortibergehenden Behinderungen durch
die Marine weit von der Weltgeltung Hamburgs und der anderen nordwesteuropéi schen Héfen

entfernt war.

Einen ahnlichen Entwicklungsverlauf wie Kiel weist Wyk auf Fohr (Abb.XXXV.3-5) auf.
Wie in Kid, so konnten auch in Wyk 1894 die hochsten Verkehrszahlen vor dem Ersten
Weltkrieg verzeichnet werden, und wie dort, so schien auch in Wyk der Aufschwung in den
folgenden Jahren an Kontinuité verloren zu haben; bis 1913 war sogar eine gewisse
Verringerung des Verkehrsaufkommens eingetreten. Unterschiede sind allerdings fur die Zeit
nach dem Ersten Weltkrieg zu beobachten. Zu berticksichtigen ist nicht zuletzt die
unterschiedliche Hohe des V erkehrsaufkommens beider Hafen.

Von 1864 bis 1874 verringerte sich der Verkehr des Inselhafens von etwa 3600 auf knapp
2000 RT bei den Eingangen, von fast 3000 auf etwas tber 1500 RT bei den Ausgangen.*
Fur 1864 liegen noch keine Angaben Uber das Verhdtnis von Dampfern und Seglern am
Wyker Verkehr vor. Noch zehn Jahre spéter, so zeigt die amtliche Statistik, wurde der
Verkehr von und nach Wyk jedoch ausschliefdich von Seglern bewdltigt. Die Ein- und
Ausgéange beider Schiffstypen im Wyker Hafen nahmen in den Folgejahren erheblich zu, so

%% K |eyser, S.73; Jahresbericht der Handelskammer fiir 1930, S.2; fur 1931, S.57; fur 1932, S.2; fir 1933,
S.28/29; fir 1934, S.131; fir 1935, S.5.

07 Jahresbericht der Kieler Handel skammer fiir 1920, S.14.

“% \Wulf, Die Stadt auf der Suche nach ihrer neuen Bestimmung, S. 332 und 334

%99 Jahresbericht der Handelkammer zu Kiel fiir 1922, S.4; Jahresbericht fiir 1923, S.2; fir 1924, Kiel 1925, S.4;
fir 1925, Kiel 1926, S.5.

“0\Wulf, Die Stadt auf der Suche nach ihrer neuen Bestimmung, S.334; Kleyser, S.71.

K eyser, S.73.

“2\Wulf, Die Stadt auf der Suche nach ihrer neuen Bestimmung, S.332.

413 1,3 t entsprechen etwa einer Registertonne, eine Kommerzlast = 2,6 t = 2 RT, Momsen, S.79.
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dal’ 1884 eine Verzehnfachung des Gesamtverkehrs gegeniiber 1874 festgestellt werden
konnte. Auch hinsichtlich des Verhdltnisses beider Schiffstypen war eine Veréanderung
eingetreten: der Anteil der Dampfschiffe tbertraf mittlerweile mit circa 17 600 RT in beiden
Rubriken den Anteil der Segler, der sich bei etwa 8600 RT fir Ein- und Ausgange bewegte,
um mehr als das Doppelte. Dieser Anstieg wurde seinerseits durch die Zunahme des Verkehrs
bis 1889 auf knapp 66 600 RT bei Ankinften und Abgangen, vor allem aber durch das auch
gegentiber 1889 noch erheblich vergrof3erte V erkehrsaufkommen von 1894 um ein Vielfaches
Ubertroffen; der Raumgehalt der angekommen wie der abgegangenen Schiffe hatte die Marke
von 100 000 RT dberschritten. War schon der Anstieg bis 1889 vor alem auf den gestiegenen
Dampferverkehr zurlickzufihren, so hatte sich diese Tendenz noch verstarkt. Der Anteil der
Dampfer hatte sich bel Ein- und Ausgéngen wesentlich auf knapp 95 500 RT erhdht,
wohingegen der Verkehr der Segler in beiden Rubriken um etwa 1500 RT zurtickgegangen
war. An der Dominanz der Dampfschiffe anderte sich bis zum Ende des
Untersuchungszeitraums nichts mehr, wenn sich auch der Verkehr von Dampfern im Wyker
Hafen bis 1913 wieder auf einen Stand von 75 008 RT bel Ein- und Ausgangen verringert
hatte und der Seglerverkehr die - alerdings nicht recht hohen - Werte von 1894 leicht
Uberschritt; das Verkehrsvolumen der Segelschiffe von 1879 (um die 10 000 RT bei
Ankunften und Abgangen) wurde alerdings nicht wieder erreicht.

Wie in Kiel, so wurde auch in Wyk der Hafenverkehr durch den Ersten Weltkrieg und seine
Auswirkungen beeintréchtigt. Deutlich zeigt das Diagramm den Rickgang zwischen den
Jahren 1913 und 1919, als der Gesamtverkehr nur noch um die 52 000 RT betrug, was sich
vor alem durch einen Rickgang des Dampferverkehrs auf knapp 45 000 RT erklarte. Der
Verkehr von Seglern dagegen war gegenuber seinem Vorkriegsniveau lediglich leicht
gesunken In Wyk fiel dieser kriegsbedingte Riickgang im Verkehrsaufkommen allerdings bei
weitem nicht so deutlich aus wie in Kiel, dessen Hafenverkehr sogar unter seinen Stand zu
Beginn des Untersuchungszeitraums gefallen war. Allerdings stellte sich auch die
Wiederbelebung des Schiffsverkehrs weniger rasch ein als in Kiel. So war fur 1924 bei den
ein- und ausgehenden Dampfschiffen zunachst eine Veringerung um 4400 RT zu
verzeichnen, die von dem unwesentlich angestiegenen Seglerverkehr nicht ausgeglichen
wurde. Um so deutlicher fallt der Zuwachs des Dampferverkehrs um mehr als 100 000 NRT
bis 1929 ins Auge. Bereits 1934 erreichte dieser aber nur noch Werte um 95 000 RT, bevor er
sich bis zum Ende des Untersuchungszeitraum wieder auf knapp 128 000 RT bei den
Eingangen und etwa 127 000 RT bei den Ausgéngen steigerte. Der Verkehr von Segelschiffen

war von solchen ausgepragten Schwankungen nicht betroffen; er erreichte mit seinen fast
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11 000 RT bei Ankinften und Abgéngen 1939 sein htéchstes Niveau wahrend des gesamten
hier untersuchten Zeitraums.

Betrachtet man die aufféllige Steigerung des Verkehrs im Wyker Hafen, stellt sich die Frage
nach den Ursachen fir diesen Anstieg. Die Antwort liegt in der Tatsache, dal3 Wyk a's Seebad
in hohem Mal3e von einem mdglichst reibungslosen Verkehr zwischen Insel und Festland
abhangig war, wollte man fur den Fremdenverkehr attraktiv bleiben und nach Méglichkeit
noch weitere Feriengaste anziehen. Neben der ,,Baderlinie* der Hamburger Reederel Morris
& Co. von Hamburg Gber Helgoland nach Wyk hatten bereits ab 1856 eine Flensburger und
eine Husumer Reederei regelméllige Dampferverbindungen nach Wyk unterhalten, die
alerdings auf den Sommer beschrankt waren und sich auf lange Sicht nicht als ausreichend
erwiesen. So wurde 1873 von den Wykern selbst ein Dampfer in Dienst gestellt, der die
Strecke Dagebiill-Wyk befuhr.*** In den folgenden Jahren erfolgte die Griindung weiterer
Dampferreedereien, um den Anforderungen des Fremdenverkehrs zu geniligen, so dal3 Anfang
der achtziger Jahre drei Reedereien in Wyk existierten. Neben der ,Direction des
Dampfschiffs Wyck-Fohr*, das die Strecke Wyk-Husum bediente, vermittelte die
» Fahrgenossenschaft Wyk-Dagebill* den Verkehr mit dem Festland. Ebenfalls auf dieser
Route fuhr die ,Fohrer Dampfschiffahrts-Gesellschaft“.*® 1885 entstand die ,Wyker
Dampfschiffs-Rhederel”, die vor alem zur ,, Fohrer Dampfschiffahrts-Gesellschaft” in heftige
Konkurrenz trat, bis diese 1889 aufgeben mulfdte; die , Féhrgenossenschaft” existierte bereits
seit 1885 nicht mehr.**® Daneben unterhielt die , Wyker Dampfschiffs-Rhederei“ im Anschlul?
an die ,Baderlinie’ den Linienverkehr nach Munkmarsch auf Sylt.

1892 entschlofd man sich, durch den Bau eines massiveren Hafenpiers die Anlandung der
Passagiere zu erleichtern. Zwar verfligte Wyk im Prinzip Uber einen Hafen, der oft niedrige
Wasserstand erschwerte jedoch einen reibungslosen Hafenverkehr.*’ 1895 erlebte der
Fremdenverkehr einen weiteren Aufschwung, da durch die Griindung der Kleinbahn Niebdill-
Dagebll ein besserer Anschluld des Hafenortes Dagebuill an das Schienenetz der Reichsbahn
gewdhrleistet und somit die Reise Uber Dagebill nach Fohr und Amrum weniger
beschwerlich geworden war.**® Als jedoch im Jahr 1897 der Verbindungsdamm zwischen den
Halligen Langenef? und Oland und dem Festland fertiggestellt worden war, wurde die Strecke

Husum-Wyk unrentabel, da man den Damm auf einem langen Umweg hétte umfahren

“4 Detlefsen, Hafen, S.29; Hans Hansen, 1885-1960. 75 Jahre Wyker Dampfschiffsreederei GmbH, hg.v.d.
Wyker Dampfschiffs-Reederel GmbH Wyk auf Fohr, Wyk 1960, S.16.

> Detlefsen, Hundert Jahre WDR, S.17.

16 Zacchi, S.50/51.

7 Detlefsen, Hundert Jahre WDR, S.27.

418 7acchi, S.52; Detlefsen, Hafen, S.29.
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mussen. Die Linie wurde eingestellt.**° Diese Tatsache bietet eine schiiissige Erklarung fiir
den im Vergleich zu 1894 niedrigen Verkehr des Jahres 1899: die regelméldig ein- und
auslaufenden Schiffe dieser Linie fielen nun fort. 1902 gab die , Direction* auf, so dal3 die
»Wyker Dampfschiffs-Reederel Fohr-Amrum®, wie sie seit ihrer Umwandlung zur
Aktiengesellschaft 1894 hie?, nun konkurrenzlos dastand “° und allein die Beforderung der
immer zahlreicher nach Wyk stromenden Badegéste vermittelte.** Die Verbesserung der
Bequemlichkeit beim Ubergang von der Bahn aufs Schiff trug den steigenden Besucherzahlen
Rechnung. 1912 hatte man die Mole in Dagebill verstéarkt, so dal3 es nun méglich geworden
war, die Bahn von Niebiill bis direkt ans Wasser heranfahren zu lassen.*? Allerdings findet
diese Verbesserung keinen direkten Niederschlag in den Zahlen fur Ankinfte und Abgéange
von Schiffen im Wyker Hafen: die Werte fir 1909 und 1913 liegen unter denjenigen der
vorhergehenden Vergleichgahre.

Obwohl wahrend des Krieges der Badebetrieb aufrechterhalten wurde, mufte man auf Wyk
einen Ruckgang der Besucherzahlen verzeichnen. Moglicherweise hat nach dem Krieg die
durch die Inflation bestimmte schlechte wirtschaftliche Lage diese Entwicklung verschérft.
Dennoch investierte man in die Umstellung der Kleinbahn Niebill-Dagebtll auf Normalspur,
so dal3 man nun mit den ,, Baderschnellziigen® von Berlin direkt und ohne Umsteigen nach
Dagebull fahren konnte. 1929, am Vorabend der Weltwirtschaftskrise, schienen sich die
Investitionen schliefdlich auszuzahlen. Nicht einmal vor dem Krieg war ein dhnlich hohes
Verkehrsaufkommen zu verbuchen gewesen. Allerdings wurde auch Wyk in den folgenden
Jahren von den Auswirkungen der schlechten Konjunktur erfaldt, bevor der Fremdenverkehr
durch die KdF-Reisen der Nationalsozialisten wieder einen bedeutenden Aufschwung nahm:
die WDR mufte aul3erplanméfdige Fahrten ansetzen, um den Transport der Badegéste auf die

Insel zu bewatigen.*?® Dennoch wurden die Werte des Jahres 1929 nicht wieder erreicht.

Wie in Kiel und in Wyk war auch in Altona (Abb. 1.3-5) ein Anstieg des Hafenverkehrs zu
beobachten, der allerdings bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs anhielt; nach dem Krieg
lief3 sich eine rasche Erholung beobachten.

Altona gehorte bereits zu Beginn des Untersuchungszeitraums zu den bedeutendsten und am

besten ausgebauten unter den Héfen der Herzogtiimer. Auch seine Infrastruktur war an die

9 Detlefsen, Hafen, S.31.

20 Epd., S.29 und 32.

21 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir das Jahr 1905, Flensburg 1906, S.101; fiir 1910, S.127;
fur 1911, S.114.Detlefsen, Hafen, S.293.

“22 Detlefsen, Hundert Jahre WDR, S.28/29.

23 Detlefsen, Hafen, S.33 und 293; ders., Hundert Jahre WDR, S.79.
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neuen Erfordernisse angepal’t. Zwar verflgte der Hafen Uber keine besonders giinstige Lage
und mufte mit Hamburg, Harburg und Elmshorn um das Hinterland konkurrieren. Dennoch
nahm Altona mit 108 000 RT Raumgehalt eingegangener beziehunsgweise fast 77 000 RT
Raumgehalt ausgegangener Schiffe im Jahr 1864 hinsichtlich des Verkehrsaufkommens vor
Kiel die fuhrende Stellung ein. Auch verflgte es bereits 1867 as einer von nur zehn
schleswig-holsteinischen H&fen tber eine Anbindung seines Hafens an das Schienennetz, ein
Faktor, der die Konkurrenzfahigkeit entscheidend verbesserte.*** Die wichtigsten in Altona
umgeschlagene Giiter waren englische Steinkohle und Getreide.*”> Um die Entwicklung des
Verkehrsaufkommens im Altonaer Hafen richtig beurteilen zu kénnen, ist es erforderlich, die
engen Beziehungen zum nahen Hamburger Seehafen in die Betrachtung einzubeziehen.
Wahrend viele Kaufleute der Hansestadt zu Beginn des Untersuchungszeitraums ihren
Warenverkehr Uber Altona abwickelten, da sie auf diese Weise den Hamburger Einfuhr- und

5 nutzte

Tarifzoll sparten und dort zudem Lager- und Lohnkosten niedriger waren,*
umgekehrt ein erheblicher Teil der Altonaer Kaufmannschaft die vom Hamburger Hafen
regelméaldig verkehrenden Dampferlinien zur Bewadltigung ihres Seehandels, nachdem sich die
Dampfschiffahrt im Hafenzentrum Hamburg etabliert hatte.**’

Mit zunehmender Konzentration der Schiffahrt auf Hamburg wurden alerdings auch in
Altona kritische Stimmen laut. Der Umschlag und Verkehr im Altonaer Hafen, schrieb die
Handelskammer 1909, komme vor allem den Hamburger Kaufleuten zugute: laut einer von
ihr durchgefiihrten Erhebung seien nur 245 Schiffe (Dampfer) fur Altonaer Rechnung,
dagegen 466 (ebenfalls Dampfschiffe) fur Hamburger Kaufleute im Hafen abgefertigt
worden.*® Darunter leide die Altonaer Kleinschiffahrt, der zuwenig Lésch- und Ladeplétze
zur Verfiigung stiinden.*® Die Stadt Altona, so ist im Jahresbericht fir 1912 zu lesen, habe
vielleicht durch den Verkehr der fur Hamburgische Rechnung fahrenden Schiffe etwas

groRere Hafeneinnahmen, aber diese stiinden in keinem Verhdtnis zu den Kosten. Die

424 Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir das Jahr 1908, Erster Teil, S.37; Lange, Modernisierung der
Infrastruktur 1830-1918, S.352.

425 Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir das Jahr 1907, Zweiter Teil, S.15; fiir 1903, Zweiter Teil,
S.5/6; Thomas, Giterumschlag und V erkehrsaufkommen, in: Die Entwicklung des Verkehrsin Schleswig-
Holstein 1750-1918, hg.v. Walter Asmus, NeumUinster 1996 (Studien zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte
Schleswig-Holsteins Bd. 26), S.119-135, S.125.

426 gtatistische Mittheilungen aus der schleswig-holsteinischen Zolldirection, Heft Nr. 3, Kiel 1865, S.2.

2T \Wobeser, S.105 und 115. Auch Altonas bedeutende K aufleute siedelten nach Hamburg tiber, siehe
Jahresbericht der Handel skammer zu Altona 1913, Zweiter Teil, Altona 1914, S.22.

%28 Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir das Jahr 1909, Zweiter Teil, Altona 1910, S.41/42.

29 Jahresbericht der Handelkammer zu Altona fiir das Jahr 1910, Zweiter Teil , Altona 1911, S.23. fir das Jahr
1911, Erster Teil, S.45.
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Altonaer Gewerbetreibenden profitierten nur von einem Tell des Seeschiffsverkehr, der Gbrige

Verkehr werde auf Altonaer K osten von Hamburg herangezogen.**

Betrachtet man die Verkehrsentwicklung der Stadt, fallt fir 1874 ein gegeniiber 1864 stark
vermindertes Verkehrsaufkommen auf. So ist hinsichtlich der ankommenden Schiffe ein
Rickgang auf ungefdhr 60 000 RT, bei den auslaufenden Schiffen auf nicht einmal 50 000 RT
festzustellen. Bereits 1879 konnte allerdings ein Anstieg des Dampferverkehrs auf 38 500 RT
gegenlber 9900 RT im Jahr 1874 bel den eingehenden, auf 38 100 RT gegenuber 7500 RT
1874 bel den auslaufenden Schiffen registriert werden. Der Seglerverkehr war dagegen auf

37 800 RT beziehungsweise 34 400 RT gesunken. Die Dampfschiffe hatten damit die
Segelschiffe in ihrer Bedeutung fur den Verkehr im Altonaer Hafen knapp Uberholt. Bis 1884
verstarkte sich der Anstieg des Dampferverkehrs noch. Aufgrund des gestiegenen
Dampferverkehrs wurden die Gesamtwerte von 1864 Ubertroffen; der Anteill der Dampfer
betrug 1884 bereits ein Vielfaches des Seglerverkehrs, so dal3 das Verkehrsgeschehen nun
weitgehend von den Dampfschiffen bestimmt wurde.*** Bis 1899 &nderte sich wenig an
Frequenz und Struktur des Verkehrs im Altonaer Hafen. Bemerkenswert erscheint allenfalls,
dal’ um die Jahrhundertwende die Segler wieder an Bedeutung gewannen. Sowohl bei den
Ein- als auch bel den Ausgadngen war der Raumgehalt der Segler in den Jahren seit 1884
gestiegen, wohingegen der Dampferanteil keinen vergleichbar kontinuierlichen Zuwachs
aufweisen konnte. In den folgenden Jahren schien die Entwicklung an Dynamik zuzunehmen:
war schon fur 1904 ein Anstieg des Verkehrsaufkommen bei Ankinften und Abgangen auf
Werte von knapp 326 000 RT beziehungsweise ungefahr 253 000 RT festzustellen, der in
beiden Rubriken auf einen vermehrten Verkehr beider Schiffstypen zuriickgeht,”* fallt doch
in erster Linie die Steigerung bis 1909 ins Auge.** Vor alem aufgrund der Zunahme des
Dampferverkehrs erreichten die Eingdnge Werte von etwa 519 000 RT, die Ausgénge
immerhin circa415 000 RT. Ein- und Ausgange der Segelschiffe hatten dagegen seit 1904 um
etwa 30 000 RT beziehungsweise 21 000 RT abgenommen.

Anders as beispielsweise in Kiel setzte sich in Altona die glinstige Entwicklung bis 1913 fort;
der Raumgehalt der eingehenden Dampfschiffe betrug tber 561 000 RT, der der ausgehenden

“%0 Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir das Jahr 1912, Erster Teil, S.35-38.

3! Der Jahresbericht der Gewerbekammer fiir 1887 fiihrt das Jahr 1884 als das unter den vergangenen 15 Jahren
gunstigste im Hinblick auf den eingehenden Verkehr, S.155.

2 Jahresbericht der Gewerbekammer fir 1889, S.152, und fir 1890, S.206/207.

“% Die Handel skammerberichte fiir die Jahre 1904 bis 1907 verzeichnen jeweils eine Steigerung des Verkehrs,
Jahresbericht der Handelskammer zu Altona firr das Jahr 1904, Zweiter Teil S.14; fur 1905, Zweiter Teil, S.15;
fir 1906, Zweiter Teil, S.15; fur 1907, Zweiter Teil, S.14; fir 1908 dagegen ist ein Riickgang vermerkt, Zweiter
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immerhin fast 443 000 RT. Auch der Seglerverkehr hatte eine Vergrof3erung auf fast 45 000
RT beziehungsweise circa 92 000 RT erfahren. Anders als andere Hafenorte in der Nahe des
Hafenzentrum Hamburg, das stetig an Bedeutung gewann, hatte der Hafenverkehr Altonas
gegeniber 1904 aso noch erheblich zugenommen.”®* Allerdings wurde bereits darauf
hingewiesen, welche Rolle Hamburger Schiffe fir den Altonaer Hafenverkehr spielten, so dal3
diese Zunahme nicht trotz, sondern eher wegen des ebenfalls gestiegenen Hamburger
Hafenverkehrs zu verbuchen war.

Wie Kiel und Wyk, so wurde auch Altona wurde von den Auswirkungen des Ersten
Weltkriegs hart getroffen. Die Zahlen der Statistik spiegeln den Einbruch des Hafenverkehrs
wider. Ankilnfte und Ausgadnge sanken noch unter die Zahlen vom Beginn des
Untersuchungszeitraums. Sehr viel deutlicher alsin Kiel fiel allerdings die bereits bis 1924 zu
beobachtende Erholung aus. In diesem fir Altona letzten Vergleichgahr- die
Hafenangelegenheiten wurden seit 1929 gemeinschaftlich mit Hamburg geregelt,*® die
Verkehrsdaten Altonas daher Hamburg zugerechnet - Ubertrafen die Dampf- und Motorschiffe
mit knapp 506 000 RT bel den eingegangenen und gut 455 000 RT bei den ausgegangenen
Schiffen deutlich die Werte von 1909, als der Raumgehalt der ankommenden Dampf- und
Motorschiffe etwa 454 000 RT, der der abgehenden etwa 355 000 RT betragen hatte. In der
Rubrik Abgange wurden 1924 sogar fast wieder die Zahlen von 1913 erreicht.
ZurUckzufuhren sei dies, schreibt Kirchhoff in seinen Erlauterungen zu den Statistischen
Jahrestibersichten der Stadt Altona 1923/1924, in erster Linie auf den Export von deutscher
Kohle nach England.**® Anders als in zahlreichen anderen Hafenorten erlebte der Verkehr mit
Segelschiffen in Altona in der Nachkriegszeit keine Renaissance. Die Werte der
Vorkriegsahre Ubertrafen die der Nachkrieggahre erheblich. Zusammenfassend kann gesagt
werden, da? Altona, wenn auch der Ubergang der Reederei zur Dampfschiffahrt zunéchst
zogernd erfolgte, im Hinblick auf seine Verkehrsentwicklung durchaus von der neuen
Schiffstechnik profitiert hatte.

Ahnlich wie in Altona verlief die Entwicklung des Verkehrs in Flensburg (Abb. 1X.3-5),
alerdings mit dem Unterschied, dal3, wie im Falle Kiels und Wyks, 1913 bereits wieder ein
Rickgang des bis dahin um ein Vielfaches gestiegenen Hafenverkehrs festzustellen war.

Teil, S.16/17. 1909 wird jedoch wieder von einer ,, nicht unerheblichen Steigerung” des Verkehrs berichtet,
Jahresbericht der Handel skammer zu Altona fir das Jahr 1909, Zweiter Tell, S.15.

“% Daniel Thomas, Giiterumschlag und Verkehrsaufkommen, S.125.

% Bracker, S.258.
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Auch in Flensburg schien wie in Altona eine schnelle Erholung von den Auswirkungen des
Krieges und der unmittelbaren Nachkriegszeit einzutreten, die alerdings, anders als in Kiel
und Wyk, nicht bis zum Ende des Untersuchungszeitraums anhielt. Was den Umfang seines
Verkehrsaufkommens anging, konnte Flensburg als weit weniger bedeutend as Altona
bezeichnet werden; das Niveau Kiels wurde ebenfalls nicht erreicht.**’

Neben den in der Ostsee- und Fordeschiffahrt beschéftigten Schiffen wurde der Flensburger
Hafen von groReren Schiffen aus Ubersee angelaufen. So hatten beispielsweise Schiffe, die
Reis aus Sudostasien, Holz aus Westafrika, Massenglter wie Bauholz und Futtermittel sowie
Stickgut aus zahlreichen H&fen Europas nach Fensburg brachten, lange Zeit einen
bedeutenden Anteill am Flensburger Hafenumschlag. Getreide von der La Plata-M iindung, das
in privaten Lagern gespeichert, mit Kornlieferungen aus der Region gemischt und bei
gunstiger Konjunktur nach Dénemark oder Uber den Hamburger Freihafen ausgefihrt wurde,
gehorte zu den wichtigsten Umschlagsgitern Flensburgs, bevor 1879 die , Privattransitlager”
verboten wurden. Bis in die neunziger Jahre des 19. Jahrhunderts wurde Petroleum mit
Segelschiffen aus Rufdland und Amerika bezogen, dann allerdings konnten die Flensburger
Direktimporteure im Preiskampf mit der Deutsch-Amerikanischen Petroleumgesellschaft
nicht mehr mithalten und muféten aufgeben. Eine zunehmend wichtige Rolle spielte dagegen
der Import englischer Kohle. Industrie und private Verbraucher zogen die qualitativ
hochwertige und mit den Flensburger Dampfern relativ glinstig zu importierende Kohle aus
England der teureren Ruhrkohle vor.**® Einerseits stellte die geschiitzte Lage des Flensburger
Hafens einen Vorteil dar. Andererseits beginstigte sie aber dessen Verschlammung, so dal3
seine Instandhatung einige Muhe erforderte. Kontinuierliche Ausbaggerungen waren
notwendig, um das Hafenbecken ausreichend tief zu erhalten.**® Bereits zu Zeiten der
Zugehorigkeit zu Danemark hatte man in den Hafenausbau investiert, so dal3 Flensburg zu
Beginn des Untersuchungszeitraums Uber die sogenannte ,, Norder-Dampfschiffsbriicke® und
die , Englische Bricke" verflgte. Letztere ragte welt in das tiefere Hafenfahrwasser hinein;
auf ihr verliefen zwei Gleise. Eine Pferdebahn ermoglichte die Umladung vom Schiff auf die

“% Robert Kirchhoff, Die Entwicklung Altonas in den Jahren 1923/1924. Erl&uterungen zu den Statistischen
Jahresiibersichten der Stadt Altona, aus: Statistische Jahrestibersichten der Stadt Altona fir das Jahr 1923, hg.v.
Statistischen Amt, Altona 1925, S. 10/11.

“37 Christine Keitsch, Landgang. Der Flensburger Hafen um 1900, hg.v. Flensburger Schiffahrtsmuseum,
Flensburg 2000, S.29.

“% Hans-Hinrich Schiitt, S.68 und 72/73; Detlefsen, Flensburger Schiffahrt, S.15 und 25; ders., Die Flensburger
Schiffahrt, S.9; Windmann, S.365/366.S. auch Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fir 1872,
S.20/21; Thomas, Giterumschlag und Verkehrsaufkommen, S.125.

% K lagen tiber die standige Verschlammung des Flensburger Hafens und die zu geringe Tiefe, die die
Konkurrenzfahigkeit des Flensburger Hafens behindere, finden sich in nahezu jedem Jahrgang der Jahresberichte
der Handelskammer zu Flensburg, exemplarisch: Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fir 1888,
Flensburg 1889, S.12/13.
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Schiene. Damit gehdrte Flensburg zu den zehn schleswig-holsteinischen Hafenstadte, die
1867 einen Gleisanschluld im Hafengebiet besal3en. Der westliche Hafen hatte zudem weitere
Nutzflachen erhalten.**

Anders as in Altona hatte sich das Verkehrsaufkommen in Flensburg von 1864 bis 1874
insgesamt vergrof3ert. Die Eingange hatten von 62 700 t (Kunz) beziehungsweise 48 300 RT
(Statistische Mittheilungen) auf etwa 75 000 RT zugenommen, die Ausgange von 61 300 t
(Kunz) oder 47 100 RT (Statistische Mittheilungen) auf immerhin knapp 70 000 RT.** Dafiir
Flensburg Zahlen vorliegen, die den Anteill der Dampfer am Gesamtverkehr angeben, &3t
sich auch hinsichtlich des Verhdtnisses von Seglern und Dampfern eine Aussage machen. So
vergrol3erte sich in diesem ersten Abschnitt des Untersuchungszeitraums der Anteil der
Dampfschiffe an den Ankinften von knapp 4000 im Vergleichgahr 1864 binnen zehn Jahren
auf 14 000 RT, bel den Abgéangen von ebenfalls etwas unter 4000 auf 14 700 RT. Gleichzeitig
nahm der Verkehr der ankommenden Segelschiffe dem Raumgehalt nach auf 61 100 RT zu;
bei den abgehenden Segelschiffen konnten immerhin noch 55 100 RT verzeichnet werden. In
der Folgezeit gewann die Dampfschiffahrt immer mehr an Bedeutung. Hatten noch 1879 die
Segler den im Vergleich zu den Dampfern grof3eren Antell zu den Anklnften beigetragen
(55100 gegenuiber 50 700 RT), so hatte schon 1884 die Dampfschiffahrt die Segler deutlich
Uberholt. Mit 79 600 gegentiber 48 100 RT be den Ankinften und 77 900 gegenuiber 41 300
bei den Abgangen dominierten die Dampfer das Verkehrsgeschehen.** Dieser Entwicklung
trug man mit einem weiteren Ausbau des Hafens Rechnung. Bereits 1874 hatte man die
Kaimauern reguliert. Die steigende Durchschnittsgrof3e der Schiffe, die den Fensburger
Hafen anliefen, erforderte jedoch langfristig eine Erweterung nicht nur der
Hafeneinrichtungen, sondern auch des Hafens selbst.*** 1880 wurde die , Englische Briicke
abgerissen, der Hafen vertieft und durch Aufschiittung Flache fur die Anlage des Bahnhofs
gewonnen, der den Endpunkt der im Dezember 1881 erdffneten Bahnlinie Kiel - Eckernforde
- Flensburg bildete. Allerdings stellte diese neue Linie nicht nur einen Vortell fur die
Flensburger Schiffahrt dar, da nun ein Teil des Gltertransports, der vorher von der Schiffahrt
besorgt worden war, mit der Bahn erfolgte.*** Auch der Bahnverkehr zwischen Flensburg und

Sonderburg sowie Sonderburg und Tingleff wirkte sich nachteilig auf die Schiffahrt aus: die

“0 Hans-Hinrich Schiitt, S.84/85/86 und S.76/77; Lange, S.352; Atlas zur Verkehrsgeschichte Schieswig-
Holsteins, Karte S.41.

41 1,3 t entsprechen etwa einer Registertonne, Momsen, Die Entwicklung der Handel sflotte Schleswig-
Holsteins, S.79: eine Kommerzlast =2,6 t = 2 RT.

“2 giehe auch Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fiir das Jahr 1884, S. 34.

8 7u den Planungen siehe Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg firr 1877, Flensburg 1878, S. 8; fir
das Jahr 1878, Flensburg 1879, S.5-7; fur 1879, Flensburg 1880, S.49; fir 1880, Flensburg 1881, S.12.

“* Hans-Hinrich Schiitt, S.102 und S.64; Windmann, S.375.
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Viehtransporte von Alsen, die bisher hauptséchlich von der Vereinigten Flensburg-
Ekensunder und Sonderburger Dampfschiffahrts-Gesellschaft vermittelt worden waren,
erfolgten nun mit der Bahn; der Personenverkehr per Schiff erfuhr ebenfalls eine merkliche
EinbuRe.**

In den folgenden Jahren bis zum Ausbruch des Krieges bewegte sich der Seglerverkehr
zwischen Werten von etwa 44 000 und knapp 57 000 RT (angekommene Schiffe)
beziehungsweise zwischen circa 36 000 und etwas unter 47 000 RT (abgegangene Schiffe).
Der Dampferverkehr dagegen stieg weiter kontinuierlich an,**° so da 1909 216 000 RT an
eingegangener, 260 900 RT an abgegangener Dampfertonnage registriert wurden.
ZurUckzufuhren ist dieser Anstieg zu einem wesentlichen Teil auf die gewachsene Bedeutung
der Kohlenimporte aus England. Kohlendampfer bestimmten das Geschehen im Flensburger
Hafen. Zeitweise war ein Grof3teil der zu vermietenden Hafenfl&chen an K ohlenhandel sfirmen
wie Holm & Molzen und G. W. Miiller vergeben.**” Um das Léschen und Laden zu
vereinfachen, wurden Krane aufgestellt. Bereits seit 1890 hatte ein Zehn-Tonnen-Kran mit
Handantrieb zur Verfigung gestanden. 1908 erhielt Flensburg eine elektrische Krananlage,
die den Umschlag sehr erleichterte. Auch die Gleisanlage am Hafen wurde in den Folgejahren
ausgebaut.**® In diese Zeit des Aufschwungs fiel auch die Umkehrung des Verhaltnisses
zwischen Ein- und Ausgangen. Waren bis einschliefdlich 1889 dem Raumgehalt nach stets
mehr Ein- als Ausgéange zu verzeichnen gewesen, Ubertrafen 1894 erstmals die Ausgange die
Eingange. Dieses setzte sich bis 1919 fort.** Bis 1913 war eine riicklaufige Tendenz zu
beobachten, die in beiden Rubriken auf eine geringere Frequenz von Dampfschiffen
zurickzufihren war (173 500 gegentiber 216 000 RT bel den Ankinften, 201 000 gegentiber
260 900 RT bei den Abgangen des Jahres 1909). Der Verkehr von Segelschiffen im
Flensburger Hafen hatte demgegeniber nur eine verhdtnismaldig leichte Verringerung
erfahren (um 1700 RT bei den ankommenden und 2300 RT bei den abgehenden Schiffen).
Neben dem hier beschriebenen Vordringen der Dampfschiffahrt wirkte noch ein weiterer
Faktor bestimmend auf die Entwicklung des Flensburger Verkehrs bis zum Ersten Weltkrieg

“® Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir das Jahr 1901, Flensburg 1902, S.74/75.

8 Sjehe bei spiel sweise Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1889, S.44; fiir 1891, Flensburg
1892, S.48/49; fur 1893, Flensburg 1894, S.48.

“7 Uber die Kohlenlagerplétze im Flensburger Hafen siehe auch Stadtarchiv Flensburg, IX F 59, Die stadtische
Schiffsbriicke. 1867-1900.

“8 Hans-Hinrich Schiitt, S.89 und S.103/104 sowie S.107 und S.111. Bereits 1902 hatte die Handel skammer in
ihrem Jahresbericht auf die Notwendigkeit hingewiesen, die Lésch- und Ladevorrichtungen den veranderten
Erfordernissen anzupassen, Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fir 1902, Flensburg 1903, S.8. Zur
Bedeutung des Kohlenhandels fur Flensburg s. auch Jahresbericht der Handel skammer fiir 1908, Erster Teil,
S.13/14.

“9 Hans-Hinrich Schiitt charakterisiert Flensburg firr die Zeit von 1882 bis 1929 als Empfangshafen, bezieht sich
hierbel allerdings auf den Warenumschlag und nicht auf die Schiffsfrequenz, siehe S. 77.
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ein: seit der Erdffnung des Nord-Ostsee-Kanals 1895 bot sich die Mdglichkeit einer
bequemen Passage zur Ostsee. Viele der groRRen Uberseeschiffe, die Flensburg bis dahin
angelaufen hatten, wéhlten nun Hamburg als letzten Hafen auf dem Kontinent. Die Verteillung
der Ladung von Hamburg bis in die Hafenorte der Ostsee wurde von kleineren Dampfern und
Kustenseglern Ubernommen, die ihrerseits den Nord-Ostsee-Kanal nutzten, um ihre
Anlaufhéfen sicher zu erreichen.”® Wenn also auch die Zahl der groRen Uberseefrachter
abnahm, die in Flensburg einklarierten, so stieg doch gleichzeitig die Frequenz der kleineren
K Ustensegler und -dampfer aus deutschen und dénischen Héfen erheblich, so dal? Flensburg in
der Kleinschiffahrt eine fiihrende Stellung einnahm.*** Dennoch unterstiitzen diese Struktur
und das Volumen des Verkehrs den Schlul3, Flensburgs Bedeutung fir die Schiffahrt grindete
sich eher auf seine Handelsflotte a's auf seinen Hafenverkehr. Dies hebt auch Hans-Hinrich
Schitt in seiner Arbeit Uber den Flensburger Hafen hervor: es ware verfehlt, von der
Flottenstérke Flensburgs auf den Hafenverkehr schlief3en zu wollen. Auch er betont allerdings
die regionale Wichtigkeit des Flensburger Hafens.**

Diese Aussage konnte auch in der Zeit nach dem Ersten Weltkrieg gelten. Zwar fiel der auf
den Krieg und seine Auswirkungen zurtickzufihrende Einbruch in den Verkehrszahlen
verhdtnismaldig weniger hart aus alsin Kiel. Auch war fir 1924 eine Erholung festzustellen;
Die Werte fur Anktnfte und Abgange des Jahres 1913 wurden gleichermal3en Ubertroffen.
Die gunstige Entwicklung erwies sich aber als nicht besonders nachhaltig, da auch die
Flensburger Schiffahrt von der schlechten Konjunktur Ende der zwanziger Jahre und der
Weltwirtschaftskrise getroffen wurde.*®® Schon 1929 war ein Riickgang zu erkennen, der bis
1934 anhielt. Auch die Einrichtung eines Freithafens, die bereits 1919 durch die
Handelskammer a's Ausgleich fur den Verlust Nordschleswigs angeregt worden war, konnte
der Verminderung des Verkehrsaufkommens nicht entgegenwirken. Der 1923 ertffnete
Freihafen, dessen Anlagen dartiber hinaus aufgrund der Inflation nicht im geplanten Umfang
ausgefuhrt wurden, erfillte die Erwartungen nicht und wurde bereits 1933 in einen Hafen mit
Freihandelszonen umgewandelt.*** 1939 konnte dennoch wieder eine leichte Steigerung
festgestellt werden; so wurden bei Ein- wie Ausgdngen die Werte von 1929 deutlich

0 K eitsch, S.35; Hans-Hinrich Schiitt, S.62. Enttauscht zeigte man sich auch seitens der Handel skammer zu
Flensburg, Jahresbericht fur 1895, S.7/8; fur 1902, S.7/8.

“*! Detlefsen, Flensburger Schiffahrt, S.25/26; ders., Die Flensburger Schiffahrt, S.9; ders., Der Eiderkanal und
die Flensburger Dampfer ,,Kanal“, in: Mitteilungen des Canal-Vereins Nr. 4, hg.v. Ernst J. Firsen und Manfred
Jessen-K lingenberg, Rendsburg 1983, S.121-126, S.125; Tedsen/Moltsen, S.134.

2 Hans-Hinrich Schiitt, S.31. S. auch die Listen tiber die einklarierten Schiffe im Hafen Flensburg, Stadtarchiv
Flensburg, I11 B 31, Akten Schiffahrt und Hafen betreffend. 1864-1900.

3 Epd., S. 76; Wirtschaftsbericht der Industrie- und Handel skammer zu Flensburg fiir 1930, S.4/5; fiir 1931,
S.4/5; fur 1932, S.3-5; fur 1933, S.4/5.

** Hans-Hinrich Schiitt, S.109-111.
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Ubertroffen.*> Die Schiffsfrequenz des Vergleichsiahres 1924, des im Hinblick auf das
Verkehrsaufkommen gunstigsten Nachkrieggahres Flensburgs, wurde aber bel weitem nicht
wieder erreicht. Zu diesem Ruckgang vor alem der Dampfschiffahrt trug der Wegfall der
englischen Kohlentransporte mal3geblich bei, nachdem 1914 die Abnahme der Ruhrkohle
auch in Flensburg durch das deutsche Kohlensyndikat erzwungen worden war. Hierin, und
nicht in der Randlage Flensburgs nach der Abtretung Nordschleswigs, sieht Hans-Hinrich
Schiitt die Hauptursache fiir den Bedeutungsverlust des Flensburger Hafens.”® Eine weitere
Tatsache félt ins Auge. Obwohl die Dampfschiffe auch in der Nachkriegszeit das
Verkehrsgeschehen bestimmten, verlor trotzdem der Seglerverkehr nicht wesentlich an
Bedeutung. Auch in den Vergleichgahren, in denen der Dampferverkehr zuriickging, hielten
sich die Segler, abgesehen von einem Einbruch im Vergleichgahr 1919, etwas unter dem
Vorkriegsniveau. 1939 war sogar eine Steigerung der Ein-, vor alem aber der Ausgange von
Seglern im Flensburger Hafen zu erkennen. Diese Beobachtung scheint die Feststellung zu
stutzen, die im Zusammenhang mit dem Nord-Ostsee-Kanal getroffen wurde: méglicherweise
schldgt sich in diesen Zahlen die Ausrichtung auf die regionale, oft noch von Seglern
vermittelte Schiffahrt und das Ausbleiben der groRen Uberseedampfer nieder.

Einen wenig kontinuierlichen Entwicklungsverlauf wies Heiligenhafen (Abb. XIV.3-5) auf,
das 1864 mit einem V erkehrsaufkommen von etwa 10 000 RT bel Ein- und Ausgéangen zu den
kleineren Hafenorten Schleswig-Holsteins gehorte. Auch hier lie3 sich zwar ene
VergroRerung des Verkehrsaufkommens feststellen, dieses fiel aber gegen Ende des
Untersuchungszeitraums wieder auf ein Niveau, das bereits zu Anfang der siebziger Jahre des
19. Jahrhunderts erreicht worden war. Von Helligenhafen gingen regelmaiige
Schiffsverbindungen in die wichtigsten Seehdfen der westlichen Ostsee, aber auch nach
Fehmarn und nach Danemark, England, Ruflland, Holland, Norwegen und Schweden
unterhielt man Handelsverbindungen.”®” In den siebziger Jahren entschloR man sich zu einem
Ausbau des Hafens, der bis zu diesem Zeitpunkt lediglich eine Tiefe von ungeféhr 2,50 Meter
gehabt hatte. Wie in Flensburg, so mufdte man auch in Heiligenhafen sténdig gegen die
Verschlammung des Hafenbeckens ankémpfen. Um die notwendige Wassertiefe zu erhalten,

war man also auch hier zu regelmaRigen Ausbaggerungen gezwungen.”® Uber einen

%% Bereits 1935 war im Jahresbericht der Industrie- und Handel skammer von einer |eichten Besserung der
Gesamtsituation zu lesen, S. 1/2 und 5-7.

“*®Hans-Hinrich Schiitt, S.112.

“7 Bottger, Jahrbuch Oldenburg 6 (1962), S.75.

“8 Ders., Vom Heiligenhafener Hafen, in: Jahrbuch fiir Heimatkunde im Kreis Oldenburg-Holstein 5 (1961),
S.142-163, S.158 und 160.
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Gleisanschlul® im Hafengebiet verfligte die Stadt zu Beginn des Untersuchungszeitraums noch
nicht.*®

Als bemerkenswert fallt fur Heiligenhafen das ausgewogene Verhdtnis von Anktnften und
Abgangen auf. Wahrend des gesamten Untersuchungszeitraums hielten sich die Werte beider
Rubriken in etwa die Waage. Bis kurz vor Ende des Untersuchungszeitraums liefen die
meisten Schiffe Heiligenhafen mit Ladung an und verlief3en es auch wieder in beladenem
Zustand.”® Diese Informationen scheinen zunéchst auf eine Funktion als Transithafen
hinzudeuten. Die Tatsache aber, dal Heiligenhafen ein Versandhafen war, in dem die
landwirtschaftlichen Produkte der Region, hauptsachlich Getreide, umgeschlagen wurden,***
erlaubt einen anderen Schluf3: mdglicherweise war Heiligenhafen einer von mehreren Hafen,
die auf einer Route entlang der Ostseekliste angelaufen wurden, um landwirtschaftliche
Erzeugni sse aufzunehmen.*®

Ahnlich wie in Flensburg konnte auch in Heiligenhafen bis 1874 eine Zunahme des
Schiffsverkehrs verzeichnet werden. Die 12 200 RT Gesamtverkehr in beiden Rubriken, die
die amtliche Statistik fur dieses Vergleichgahr ausweist, wurden zu etwa einem Drittel bereits
von Dampfschiffen getragen. Eine weitere Parallele zur Entwicklung in Flensburg fallt ins
Auge. Zunachst blieb die Schiffsfrequenz der Segler relativ konstant. Die Werte schwankten
von 1874 bis 1899 zwischen 7700 und 9700 RT (Ankinfte) und 7700 und 9400 RT
(Abgange). Anders as in Flensburg machte sich aber in den letzten beiden Vergleichgahren
vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs ein deutlicher Rickgang der Seglerbeteiligung am
Verkehr bemerkbar, bis 1913 sowohl bei den Anklinften als auch bei den Abgangen nur noch
3000 RT registriert waren.

Eigentimlich ist Heiligenhafen auch die Entwicklung seines Dampferverkehrs. Nach einem
anfanglichen Rickgang von 1879 bis 1874 erfolgte ein bemerkenswerter Anstieg in zwel
Stufen. Eine erste deutliche Zunahme ist fr die Zeit zwischen 1884 und 1889 zu registrieren,
in der die Frequenz von Dampfschiffen im Helligenhafener Hafen sich fur Ein- und Ausgange
mehr as vervierfachte. Kurzzeitig schien die ginstige Verkehrsentwicklung durch das
Vorhaben bedroht, den Fehmarnsund zuzudammen, um eine bessere Verbindung zwischen
der Insel und dem Festland zu schaffen. Beflrchtungen, dal’ dies sich zu Lasten des

9 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schieswig-Holsteins, S.42.

“0 K unz, Tab. B 24aund b.

“61 Bottger, Jahrbuch Oldenburg 6 (1962), S.64; Wilhelm Pollex bestétigt diesen Charakter des Heiligenhafener
Hafens bisin die bundesrepublikanische Zeit, Wilhelm Pollex, Hafenatlas Schleswig-Holstein, Husum 1989, S.
78; Der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-holsteinischer Hafen im Jahre 1935, hg.v.d. Wirtschaftsplanung
Nordmark, Forschungsgruppe am Staatswissenschaftlichen Seminar an der Universitét Kiel, Kiel 1937, S. 2/3,
S.10 und 20.

“82 Ein Hinweis darauf findet sich bei Pokahr, S. 279/280.
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Schiffsverkehrs auswirken konnte, wurden seitens der Stadt Heiligenhafen und auch der
Handelskammer zu Flensburg geduliert. Aufgrund der Proteste aus Schiffahrtskreisen und
wegen der hohen Kosten, die fir das Projekt veranschlagt waren, wurde schliefdich von einer
Verwirklichung abgesehen.*®

Einer relativen Stagnation bis 1894 folgte bis 1899 ein zweiter sprunghafter Anstieg des
Verkehrs, as mit 65 000 beziehungsweise 64 700 RT Gesamtverkehr der hochste Wert des
gesamten Untersuchungszeitraums erreicht wurde. In beiden Rubriken entfielen davon 55 300
RT auf den Verkehr von Dampfschiffen, auf die Segelschiffe 9700 (Ankunfte)
beziehungsweise 9400 RT (Abgénge). Wahrend sich die Tonnage der Segelschiffe innerhab
der folgenden funf Jahre um 2700 RT bei den einlaufenden und 2800 bel den ausgehenden
Schiffen verringerte, erfuhr der Dampferverkehr eine minimale Zunahme um 100 RT in
beiden Rubriken. Diese Stabilisierung des Verkehrs ist moglicherweise auf die Weiterfihrung
der 1881 dem Verkehr tUbergebenen Bahnstrecke Neustadt-Oldenburg nach Heiligenhafen im
Jahr 1898 zurlckzufthren, durch die die Anbindung der Stadt an das Hinterland wesentlich
verbessert wurde.*** Auch das 1896 in Dienst gestellte Fracht- und Personendampfschiff
,Fehmarn®, das die ,,Fehmarn-Linie" zwischen dem aufstrebenden Insel-Seebad und den
Festlandhafen Heiligenhafen, Libeck und Kiel unterhielt, konnte zur Konsolidierung des
Hafenverkehrs beigetragen haben.*® Auf Dauer konnte das Niveau des Verkehrsvolumens
von 1899 und 1904 alerdings nicht gehalten werden. Bereits 1909 betrug der Tonnagegehalt
der ankommenden und abgehenden Dampfschiffe nur noch 17 300 RT, und auch der
Seglerverkehr war auf gut 4000 RT (4200 bei den Ankinften, 4100 RT bel den Abgangen)
gefallen. Eine eindeutige Antwort auf die Frage, welche Faktoren fir diese Verminderung
ursachlich waren, falt schwer. Zwar erfolgte 1903 der Anschlufl3 des Grol3enbroder
Fahranlegers an das Bahnnetz, und auch die Fahre Uber den Fehmarnsund wurde auf den
Eisenbahnfahrbetrieb umgestellt. Dies trug wesentlich dazu bei, Transporte auf die Insel zu
vereinfachen, so dal3 man auf einen Umschlag in Helligenhafen nicht mehr angewiesen
war.”® Hatte aber diese neue Bahnverbindung eine Reduzierung des Giitertransports per
Schiff zur Folge gehabt, so hétte sich dies bereits in den Zahlen von 1904 niederschlagen

“63 Ernst Giinther Kannenberg, Die historische Entwicklung des Fahrverkehrs und der Hafen im Raume
Fehmarn-Wagrien sowie der Fahrwasserverhdltnisse im Fehmarnsund, Teilbericht 4, Abschnitt 1: Der
Fahrverkehr im Raume um die Insel Fehmarn in seiner historischen Entwicklung und die Projekte zu dessen
Ausbau in den letzten hundert Jahren, Kiel 1958, S.55 und 62/63; Jahresbericht der Handel skammer zu
Flensburg fiir 1889, S.7; Jahresbericht der Gewerbekammer fir die Provinz Schleswig-Holstein fr das Jahr
1889, S.156.

%64 K annenberg, S.49/50.

%% K arl-Wilhelm Klahn, Fehmarn. Eine Insel im Wandel der Zeiten, Neumiinster 1996, S. 32 -34 und 93.
“%6 K annenberg, S.50.

103



mussen, will man nicht ein verzogertes Wirksamwerden der veranderten Bedingungen
annehmen.

Der Ruckgang des Verkehrsaufkommens setzte sich in den folgenden Jahren fort. 1919 war
mit nur noch 900 (Ankinfte) beziehungsweise 1000 RT (Abgange) an Seglerverkehr ein
Tiefpunkt erreicht. Dampf- und Motorschiffe waren am V erkehrsgeschehen nicht beteiligt. Es
erscheint plausibel, diese niedrigen Werte auf eine kriegsbedingte Verminderung des
Schiffsverkehrs zurtickzuftihren, wie sie in zahlreichen anderen Hafen zu beobachten war.
Nur sehr almahlich zeichnete sich eine Besserung ab. So wurde das Niveau des
Verkehrsaufkommens des Jahres 1909, seinerseits im Vergleich zu den vorhergehenden
Jahren bereits stark reduziert, erst 1929 wieder erreicht. Zu beriicksichtigen ist hier alerdings
die gednderte Zusammensetzung des Hafenverkehrs Das Verhdltnis von Dampfschiffen zu
Segelschiffen hatte sich 1929 gegeniber 1909 leicht zugunsten der Segler verschoben; ihr
Antell lag um 2100 (Eingénge) beziehunsgweise 2300 (Ausgange) hdher, wohingegen fir die
Dampfschiffe eine Reduzierung ihres Verkehrs um 2100 RT (Eingédnge) und 2200 RT
(Ausgange) festzustellen war. Diese Entwicklung setzte sich bis 1939 fort. In den letzten
beiden Vergleichgahren des Untersuchungszeitraums stieg der Antell der Segelschiffe am
Hafenverkehr auf Werte von 11 700 RT fur 1934 beziehungsweise 11 000 und 10 500 RT fur
1939, wéhrend der Antell der Dampfschiffe schliefdich nur noch 1200 RT be den
angekommenen und 1000 RT be den abgegangenen Schiffen betrug. Auch von den
zahlreichen Feriengasten, die im Rahmen des KdF-Programms der Nationalsozialisten via
Heiligenhafen nach Fehmarn reisten, konnte die Stadt nicht profitieren. Die KdF-Sonderziige
kamen zwar in Heiligenhafen an, wurden aber Uber einen Wendebahnhof direkt zur
GroRenbrodener Fahre weitergeleitet und beriihrten daher den Hafen nicht einmal.*®’

111.2.1.2 Anstieg des von Seglern und Dampfern getragenen Verkehrsaufkommens

Neben denjenigen schleswig-hol steinischen Hafenorten, deren gestiegenes
Verkehrsaufkommen vor allem auf eine Zunahme des Dampf- und Motorschiffsverkehrs
zurlickging, existierten zahlreiche Héfen, in denen Segler und Dampf- und Motorschiffe
nebeneinander zur Vergroflerung des Hafenverkehrs beitrugen. Sie stellen gegentiber den
Hafenorten der ersten Kategorie die Mehrheit.

Ein Beispiel fur den Vormarsch der Dampf- und Motorschiffahrt bel gleichzeitiger Zunahme
des Segleranteils am Verkehrsaufkommen stellt Rendsburg (Abb. XX1.3-5) dar. Als wichtiger

Hafen des Eiderkanals spielte Rendsburg schon vor Beginn des Untersuchungszeitraums eine

47 K lahn, S.104.
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bedeutende Rolle im Verkehrsgeschehen der Region.*®® Umgeschlagen wurden neben Holz
aus dem Handel mit Pommern und skandinavischen Produkten englische Kohle, die von
Firmen wie der Reederel Zerssen & Co aus England eingefihrt wurde. Bis zur
Jahrhundertwende wurden auch Baustoffe tber Rendsburg verfrachtet.*®® Frithzeitig hatte
man die Bedeutung einer guten Verkehrsanbindung erkannt. Als einer von wenigen Héfen
verflgte Rendsburg bereits zu Beginn des Untersuchungszeitraums Uber einen Gleisanschlul
im Hafengebiet.*™

Von 1864 bis 1874 erfuhr der Hafenverkehr hinsichtlich der Eingange eine Reduzierung um
knapp 4000 auf knapp 13 000 RT, hinsichtlich der Ausgange um Uber 9000 auf etwas unter

11 000 RT. Nach einer leichten Zunahme des V erkehrsaufkommens bis zum Vergleichsahr
1879, die sich fur die Abgange stérker bemerkbar machte als fur die Ankinfte, war bis 1884
wieder eine ricklaufige Tendenz festzustellen. In beiden Rubriken sanken die Werte unter das
Niveau von 1874. Fiir die folgenden Jahre zeichnete sich jedoch ein Anstieg ab,*”* der bis
1894 hauptsachlich von Segelschiffen getragen wurde. 13 200 RT angekommener
beziehungsweise 10 300 RT abgegangener Seglertonnage standen 1600 RT bei den
angekommenen und 1500 RT bei den abgegangenen Dampfschiffen gegeniiber. Bereits flnf
Jahre spéter hatte sich das Bild gewandelt: der Verkehr von Segelschiffen war um 2600 und
2800 RT zuriickgegangen, wohingegen der Dampferverkehr um 12 400 RT be den
Ankinften und 12 300 RT bei den Abgangen zugenommen hatte. Ein wesentlicher Anteil an
dieser gunstigen Entwicklung kann dem Nord-Ostsee-Kanal und seinen Auswirkungen
zugeschrieben werden. Schon vor der Erdffnung des neuen Kanals 1895 hatte die in
Rendsburg ansassige Kleinschiffahrt von der gestiegenen Nachfrage nach Transportleistungen
profitiert, die die Bauarbeiten mit sich brachten.*”? Nach der Einweihung trug die bessere
Erreichbarkeit Rendsburgs - der neue Kanal konnte von Schiffen mit einem Tiefgang bis 9,5
Meter genutzt werden - und die hohere Schiffsfrequenz auf der neuen Schiffahrtsstrale
erheblich dazu bei, den Hafenumschlag der Stadt deutlich ansteigen zu lassen.””® Diese
Zunahme ging nicht zuletzt auf die Rechnung der gréf3eren Kohlendampfer, die nun ohne
Schwierigkeiten den Rendsburger Hafen anlaufen konnten und zu einer wesentlichen
Steigerung des K ohlenumschlags beitrugen.*”* Um den gestiegenen Anforderungen gerecht zu

werden, wurde neben dem Ausbau bestehender auch der Neubau von

“88 Zur Geschichte des Schleswig-holsteinischen Kanals, S.2/3.

“%9 Schréder, S.154, 167 und 180-182.; Kraft/Staeglich S.282/283; Handler, S.70.

70 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41 und 78.

“! Siehe auch Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1889, S.154.
472 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1890, S.209.

“"8 Thomas, Giiterumschlag und Verkehrsaufkommen, S.129; Kraft/Staeglich, S.287.

105



Umschlagseinrichtungen notwendig. Der im Zuge dieser Arbeiten errichtete neue Kreishafen
erhielt eine Uber 150 Meter lange befestigte Kaimauer und wurde wéhrend der
K anal erweiterung von 1907 bis 1915 weiter ausgebaut.*”

In den folgenden Jahren bis 1909 spielten die Dampfschiffe im Rendsburger Hafenverkehr
eine zunehmend wichtige Rolle, wéahrend gleichzeitig auch der Seglerverkehr wieder eine
leichte Zunahme erfuhr. Am Vorabend des Ersten Weltkriegs zeigte sich eine leichte
Verschiebung der Situation zugunsten der Segelschiffe. Eingegangen waren knapp 20 000 RT
an Seglertonnage, was gegentber 1909 eine Steigerung um fast 4000 RT bedeutete. Bei den
Ausgéangen fiel die Differenz geringer aus: nur 300 RT mehr an Seglertonnage as 1909 waren
abgegangen. Hinsichtlich des Dampferverkehrs konnte bei den Ankinften ein Riickgang auf
etwa 38 000 gegeniber gut 43 000 RT im Jahr 1909 festgestellt werden, bel den Abgangen
betrug die Differenz 4400 RT.

Seine grofite Bedeutung erreichte der Hafenverkehr Rendsburgs allerdings nach dem Ersten
Weltkrieg. Nach einem kriegsbedingten Einbruch des Verkehrsaufkommens in den Kriegs-
und unmittelbaren Nachkriegsjahren*”® erfuhr das Verkehrsgeschehen eine rasche Belebung.
In den zwanziger Jahren konnten die hochsten Werte wahrend des gesamten
Untersuchungszeitraums verbucht werden. Interessant erscheint es in diesem Zusammenhang,
einen Blick auf die Entwicklung von Abgdngen und Ankunften in ihrem Verhdtnis
zueinander zu werfen: wenn auch 1924 zundchst als das Jahr mit dem hochsten
Verkehrsaufkommen erscheint, zeigt sich bei ndherem Hinsehen, dal3 zwischen Ein- und
Ausgangen differenziert werden muf3; Gber 101 000 RT an angekommener, aber nur etwa

70 000 RT an abgegangener Gesamttonnage wurden registriert. ZuriickzufUhren ist dies in
erster Linie auf die erhebliche Differenz zwischen Ein- und Ausgangen der Dampf- und
Motorschiffe; die angekommenen Ubertrafen die abgegangenen Schiffe um 28 000 RT. Auch
der Rickgang des Verkehrsaufkommens in der Folgezeit hatte seine Ursache hauptséchlich in
der Entwicklung des Dampf- und Motorschiffsverkehrs. Eine mogliche Ursache fur diese
Reduzierung des Verkehrs liegt in der Tarifpolitik der Kanalverwatung. So wurde 1931
festgestellt, dai viele Schiffe, die vorher den Nord-Ostsee-Kanal genutzt hatten, infolge des
Wahrungssturzes lieber die Route um Skagen wahiten, um Kosten zu sparen.*’” Auch fir
1939 zeigt die Entwicklung keine Kontinuitét. In diesen letzten Jahren des
Untersuchungszeitraums setzte sich der Rickgang fort. Angesichts des auf 32 000

% Schroder, S.175-178.

% |ange, S.354; Heinrich Fliigel, Rendsburg. Hafenstadt am Nord-Ostsee-Kanal, in: Jahrbuch Rendsburg 21
(1971), S.9-19, S. 14 und 19 Pollex, S.75.

*7% Schroder, S.159.

" Ebd., S. 160.
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beziehungsweise knapp 34 000 RT gesunkenen Dampferverkehrs fielen die Verénderungen
des Seglerverkehrs (2000 RT Abnahme bel den Ankinften, 2000 RT Steigerung bei den
Ausgangen) kaum ins Gewicht.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dal3 der hohe Stand des Verkehrsaufkommens,
der in den Jahren 1924 und 1929 erreicht wurde, nicht auf Dauer gehalten werden konnte. Die
Tatsache, dal3 der Rickgang des Hafenverkehrs gegen Ende des Untersuchungszeitraums
hauptséchlich auf einen geringeren Verkehr von Dampf- und Motorschiffen zurlickgeht, der
Antell der Segler aber nur eine verhdltnismdllig leichte Verminderung (Ankinfte)
beziehungsweise sogar eine Steigerung (Abgéange) erfuhr, a3t vermuten, dal3 die regionale
Kleinschiffahrt ihren Stand behaupten konnte. Dafir spricht auch die Art und Menge der in
Rendsburg umgeschlagenen Waren. Ein Blick auf die amtlichen Zahlen weist Rendsburg
Mitte der dreiffiger Jahre als Empfangshafen aus: 19 000 Tonnen an ausgegangenen standen
130 000 Tonnen an eingegangenen Gltern gegentber. Bel den Einfuhren flhrten Kohlen die
Liste an, gefolgt von Sand, Kies und weiteren mineralischen Rohstoffen sowie Roheisen und
Eisenlegierungen. Eine geringere Rolle spielte Holz. Die Ausfuhren bestanden im
wesentlichen aus Phosphordiingemitteln, Eisen und Holz, was hinsichtlich dieser Giter auf
eine Funktion Rendsburgs als Transithafen hindeutet.*”® Die Reduzierung des Dampf- und
Motorschiffsverkehrs hat ihre Ursache mdglicherweise in den Auswirkungen des
Konzentrationsprozesses in der Schiffahrt. In dem Mal3e, in dem sich Hamburg und Bremen
zu Hafenzentren mit einer entwickelten Infrastruktur herausbildeten, gab es immer weniger
Grinde, Ladung in H&fen von eher regionaler Bedeutung wie Rendsburg umzuschlagen.

Zu der Gruppe von Hafenorten, deren gestiegenes Verkehrsaufkommen sowohl von
Segelschiffen als auch von maschinengetriebenen Schiffen getragen wurde, gehort auch
Husum (Abb. XV.3-5). Seine Entwicklung weist einige Parallelen zu der Rendsburgs auf. So
konnte in Husum ebenfalls eine Zunahme des Hafenverkehrs bis 1913 verzeichnet werden,
das hochste Verkehrsniveau aber wurde - wie in Rendsburg - erst in den Jahren nach dem
Ersten Weltkrieg erreicht.

Eine bedeutende Rolle spielte im Verkehr des mit einem Verkehrsaufkommens von knapp
3000 RT im Jahr 1864 eher kleinen Husumer Hafens der Export von schleswig-
holsteinischem Weidemastvieh nach England. Auch Kohlen wurden umgeschlagen, die die
Viehdampfer als Ruckfrachten luden. Dartiber hinaus bestanden Handelsverbindungen nach
Holland und zu den Ostseehé&fen. Im Verlauf des Untersuchungszeitraums gewann zudem der

Transport von Passagieren und von Waren zur Versorgung der Nordfriesischen Inseln an

"8 Der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-holsteinischer Hafen im Jahr 1935, S. 2-17 und S.20-33.
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Bedeutung.*”® Begiinstigt wurde dieser Handel durch eine Infrastruktur, die dem Bedirfnis
nach einer guten Verkehrsanbindung entsprach. Bereits 1854 war die Bahnlinie Flensburg-
Husum-Tonning erdffnet worden, mit der der Husumer Hafen durch eine von Pferden
gezogene Hafenbahn verbunden wurde.*® Zu Beginn des Untersuchungszeitraums war der
Husumer Hafen dann direkt an das Schienennetz angeschlossen.®* Schwierigkeiten bereiteten
alerdings die Fahrwasserverhdltnisse. Wie in vielen anderen Hafenorten, so kampfte man
auch in Husum gegen die sténdig drohende Verschlammung von Fahrrinne und Hafenbecken
an.482

Von 1864 bis 1874 erfuhr Husums Hafenverkehr eine Verdoppelung. Bemerkenswert
erscheint dabel, dal3 sowohl bel den Ankiinften als auch bei den Abgangen mehr als die Hélfte
des Verkehrsaufkommens von Dampfschiffen getragen wurde, die damit bereits alein den
Gesamtverkehr des Jahres 1864 in beiden Rubriken Ubertrafen. Um den Anforderungen des
gestiegenen Verkehrs gerecht zu werden, ersetzte man im Zuge von Ausbauarbeiten im Hafen
in den Jahren 1874 bis 1878 die bisherigen Holzbollwerke durch eine massivere
Hafeneinfassung.”®® Die weitere Entwicklung gab diesem EntschluR recht: bis 1884
vervierfachte sich der Hafenverkehr Husums im Vergleich zum Stand des Jahres 1874 bis auf
Werte von fast 25 000 RT fur die Ein- und knapp 24 400 RT fur die Ausgange. Die
Dampfschiffe hatten gegentiber den Segelschiffen an Bedeutung noch gewonnen. Thr Antell
belief sich sowohl fir Ankilnfte als auch fur Abgange auf ungeféhr 15 500 RT.
Zuruckzufihren ist diese Zunahme im wesentlichen auf den florierenden Viehexport nach
England, der bis zum Auftreten der Maul- und Klauenseuche und dem daraufhin verhangten
Einfuhrverbot Ende der achtziger Jahre eine stetige Ausweitung erfahren hatte.*®* Aber auch
die Segler hatten mit etwa 9400 beziehungsweise beinahe 9000 RT eine Vergrof3erung ihres
Verkehrsaufkommens zu verzeichnen.

Im Gegensatz zum in den siebziger Jahren des 19. Jahrhunderts durchgeftihrten Haf enausbau
erwies sich eine andere Mal3nahme zur Verbesserung der Infrastruktur Husums fir den
Schiffsverkehr alles andere als forderlich: von 1885 bis 1887 wurde eine
Eisenbahndrehbrticke errichtet, die in der Folgezeit eine erhebliche Behinderung der ein- und
auslaufenden Schiffe darstellte. Auch als man diese Briicke spater durch eine Klappbriicke

“ Thomas, Giiterumschlag und Verkehrsaufkommen, S. 133.

0 Jonas, S.74; Riewerts, S.261/262. Detlefsen, Hafen, S.93.

“Atlas zur Verkehrsgeschichte Schieswig-Holsteins, S.78.

2 Jonas, S.74.

“83 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 37265, Akten der K6niglichen Regierung in Schleswig betreffend den
Hafen in Husum; Detlefsen, Héfen, S.98; Riewerts, Husum, S.262; ders., Die Stadt Husum in Geschichte und
Gegenwart, Husum 1970, S. 114.

“8 Dieckmann, S.7; Riewerts, Husum, S.261.
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ersetzte, verbesserte dies die Situation nicht wesentlich.**® Dennoch unterlag das Gesamt-
Verkehrsvolumen in den Jahren bis 1889 kaum einer Anderung. Lediglich der Anteil der
beiden Schiffstypen hatte sich verschoben: einer Abnahme der ein- und ausgehenden
Dampfertonnage um ungefdhr 1500 RT stand eine Zunahme des Seglerverkehrs etwa 1400
RT gegentiber. 1894 bot ein recht dhnliches Bild, obwohl mittlerweile der Schiffsverkehr von
Husum nach Hoyer und Sylt durch die 1892 fertiggestellte Bahnlinie Niebill-Tondern-Riepen
tberfliissig geworden war.*®

Grol3e Erwartungen hatte man in Husum in den Bau des Nord-Ostsee-Kanals gesetzt, als
dessen Nord-Ausgang man die Stadt bereits gesehen hatte. Diese Hoffnungen auf den
Anschlul3 an den internationalen Verkehr zerschlugen sich jedoch. Auch das 1897 neu
errichtete Lagerhaus beim Innenhafen hatte keine unmittelbaren positiven Auswirkungen,
spater erwies es sich alerdings im Zusammenhang mit der Einrichtung der Husum-Hull-Linie
der englischen Wilson Steam Ship Company im Jahr 1902 als niitzlich.*®

Wenn aso auch die Entwicklung Husums durch die neue Wasserstral3e keine wesentlichen
Impulse erhielt, schien diese auf der anderen Seite dem Hafenumschlag aber auch nicht zu
schaden. Bis 1899 war ein weiterer deutlicher Anstieg des Verkehrsaufkommens zu
beobachten. Aufféllig ist der Anteil, der den Segelschiffen an dieser Entwicklung zukommt.
Bei Ein- und Ausgangen erreichteihr Verkehr ein VVolumen von knapp 30 000 (29 800 und

29 900 RT), womit sie die Ein- und Ausgange an Dampfertonnage um fast 7500 RT
Ubertrafen (22 500 beziehungsweise 22 400 RT bei Ankinften und Abgéngen). Fur 1904 ist
wieder ein leichter Rickgang des Gesamt-Verkehrs zu erkennen. Auch das Verhdtnis von
Seglern zu Dampfern hatte sich verschoben. Dampfschiffe bestimmten nun mit Werten von
gut 29 000 RT das Verkehrsgeschehen, wohingegen die angekommene und abgegangene
Seglertonnage ungefahr 10 000 RT weniger betrug als im vorhergehenden Vergleichgahr.

In diese Zeit fiel der Bau einer zwolf Meter breiten Doppelschleuse, die seit 1905 mit einer
Tiefe von funf Metern auch grof3eren Schiffen die Durchfahrt erméglichte. Damit hatten sich
die Stadt Husum und die Handelskammer Flensburg gegen die Regierung durchgesetzt, die
zunichst nur eine Tiefe von viereinhalb Metern hatte zugestehen wollen.*®® Der Husumer

Hafen konnte nun auch von Dampfern bis zu 800 Tonnen ohne Schwierigkeiten angelaufen

“® Riewerts, Husum., S.262; ders., Husum in Geschichte und Gegenwart, S.114.

% Detlefsen, Hafen, S.98.

*7 Epd., S.98 und S.100.

“88 Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fiir 1900, Flensburg 1901, S. 111 und 13. Begriindet wurde
diese Forderung von seiten der Kammer mit dem,, zu erwartenden Aufschwunge* , den Husum in Zukunft
nehmen wiirde.
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werden.*® In den Jahren 1906 bis 1912 erhielt auRerdem der AuRenhafen eine neue
Spundwand aus Beton, moderne Lagerhduser und zwei dampfgetriebene Krane. Eine
Beeintréchtigung des Schiffsverkehrs stellte dagegen der 1906 fertiggestel lte Lahnungsdamm
nach Nordstrand dar, der den Schiffsverkehr von Husum zu den Inseln und Halligen zu
betrachtlichen Umwegen zwang. Bereits 1897 hatte der Verbindungsdamm zwischen dem
Festland und den Halligen Oland und Langenef3 den Verkehr auf der Route Wyk-Husum zum

Erliegen gebracht,*®

ohne dald3 dies jedoch einen unmittelbaren Niederschlag in den
Verkehrszahlen gefunden hétte. Langfristig aber fuhrten diese beiden Damme, ebenso wie die
Verschlickung der Fahrrinne, deren Tiefe sich trotz regelmaliger Ausbaggerungen sténdig
verringerte, und die ungentigende Befeuerung des Fahrwassers dazu, dal3 vor alem grol3ere
Schiffe auf andere H&fen auswichen, anstatt Husum anzulaufen. Auch die Wilson-Linie
wanderte 1913 nach Rendsburg ab.*** Méglicherweise liegt hierin eine Erklarung fir die
Zahlen, die die amtliche Statistik fur das Jahr 1913 aufweist und die, wenn sie auch hoher
liegen, Parallelen zur Verkehrsstruktur von 1899 erkennen lassen: in beiden Vergleichgahren
fand en Rickgang des Dampferverkehrs be ener gleichzeitigen Steigerung des
Seglerverkehrs statt. 1913 hatte das Verkehrsvolumen der Segelschiffe um etwa 26 000 RT
zugenommen, wohingegen die Ein- und Ausgange von Dampfertonnage einen Rickgang um
etwa 6000 RT erfahren hatten.

Auch wenn diese Werte eine deutliche Steigerung des Verkehrsaufkommens gegentiber dem
Ausgangszeitpunkt der Untersuchung darstellen, so bleibt doch festzuhalten, dal3 in Husum,
wie schon in Rendsburg, das hdochste Verkehrsniveau erst nach dem Ersten Weltkrieg erreicht
wurde. Die neue Uferbefestigung, die der Binnenhafen 1923 erhalten hatte, erwies sich in den

folgenden Jahren als niitzliche Investition;*®?

nach einem kriegsbedingten Einbruch des
Verkehrs, der alerdings verhdltnismadig weniger deutlich ausfiel als beispielsweise in
Rendsburg, war 1924 bereits eine deutliche Erholung festzustellen. In beiden Rubriken betrug
das Gesamt-Verkehrsvolumen etwa 39 500 RT, wovon gut 19 000 RT (19 200
beziehungsweise 19 400 RT) auf die Ankinfte und Abgénge von Segelschiffen entfielen,
etwa 20 000 RT auf Dampf- und Motorschiffe. Einen wesentlichen Anteil an der giinstigen
Entwicklung hatten die Bauarbeiten am Hindenburgdamm nach Sylt wéhrend der Jahre 1923

bis 1927, da ein Grofieil der bendtigten Baumaterialien per Schiff Gber den Husumer Hafen

* Jonas, S.74; Detlefsen, Hafen, S. 101.

0 Dje Hafen der Provinz Schleswig-Holstein, S.7; Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz
Schleswig-Holstein fiir 1888, S.178; Detlefsen, Héfen, S.101/102.

“1 Epd., S.103; Siebel-Mogk, S. 172.

92 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 37265, Akten der K6niglichen Regierung in Schleswig betreffend den
Hafen in Husum.
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herbeigeschafft wurde. Auch als 1927 die Bauarbeiten abgeschlossen waren, stieg das
Verkehrsaufkommen im Husumer Hafen - nach einer voribergehend ricklaufigen Tendenz -
weiter an. Eine vermehrte Einfuhr von Futtergetreide sowie die gestiegenen Importe von Holz
aus Skandinavien und Kohle aus England fingen die Verluste auf, die durch den Wegfall der
bisher Gber den Husumer Hafen abgewickelten, nun aber Gber den neuen Damm erfolgenden
Versorgung Sylts entstanden waren.*®® Der Umschlag im Husumer Hafen erreichte einen
Umfang, der 1928 die Errichtung eines elektrischen Krans erforderlich machte. 1929 erhielt
aulRerdem der AulRenhafen eine neue Stahlspundwand, funf Jahre spédter wurde auch der ate
holzerne Dampferpier ersetzt. Der Abstand zwischen den Schiffstypen, 1924 noch wenig
ausgepragt, vergroRerte sich in den folgenden zehn Jahren. So trugen die Segler, nach einem
vorubergehenden Riickgang bis auf 14 600 RT in beiden Rubriken im Vergleichgahr 1929,
funf Jahre spater 20 700 beziehungsweise 20 500 RT zum Husumer Hafenverkehr bei,
wahrend der Anteil der Dampf- und Motorschiffe mit 51 600 und 51 200 RT mehr al's doppelt
so hoch ausfiel. Dieses Niveau konnte allerdings nicht gehalten werden. 1935 wurde der
Damm nach Nordstrand zu einem Stral3endamm ausgebaut. Infolgedessen wurde die dorthin
unterhaltene Dampferlinie UberflUssig, da nahezu der gesamte Frachtverkehr Uber die Stral3e
abgewickelt wurde. Auch die 1938 begonnene und 1939 fertiggestellte Betonkaimauer konnte
den Riickgang des Hafenverkehrs nicht aufhalten.”** Die Zahlen firr 1939 lassen, abgesehen
von der Verminderung des Verkehrsvolumens, eine dhnliche Situation wie schon 1924
erkennen, wenn auch das Gesamt-V erkehrsvolumen um etwa 8000 RT hoher liegt; Dampf-
und Motorschiffe auf der einen und Segelschiffe auf der anderen Seite waren zu fast gleichen
Teilen am Hafenverkehr beteiligt; der Verkehr der Segler erreichte etwa 24 000, der der
Schiffe mit Maschinenantrieb knapp 23 500 RT. Das Verhdltnis des Jahres 1924 - der
Dampfer- und Motorschiffsverkehr Gbertraf knapp den Seglerverkehr - hatte sich 1939 also
umgekehrt: der Anteil der Segler am Verkehrsaufkommen war geringfligig grof3er as der der
Dampfschiffe.

Die Entwicklung Kappelns (Abb.XV1.3-5) weist einige Parallelen zum Entwicklungsverlauf
des Husumer Hafenverkehrs auf. In beiden Orten erfuhr der Seglerverkehr vor Ausbruch des
Ersten Weltkriegs eine Steigerung, und auch das hichste Verkehrsaufkommen wahrend des
Untersuchungszeitraums, das in Husum wie in Kappeln 1934 ereicht wurde, wurde

wesentlich vom Verkehr von Segelschiffen mitgetragen. Im Kappelner Hafen, der mit einem

“%3 Riewerts, Husum in Geschichte und Gegenwart, S.115.

% Detlefsen, H&fen, S.103-106. Die Mitte der dreiRiger Jahre in Husum umgeschlagenen Gilter entsprechen
denjenigen, die auch bis zu dieser Zeit die Liste angefuhrt hatten, siehe Der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-
holsteinischer H&fen im Jahr 1935, S. 2, 6-11, 14-18, 20-26 und 32-37.
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Verkehrsaufkommen von knapp 8000 beziehungsweise fast 6000 RT im Jahr 1864 eher zu
den kleinen bis mittelgroRen H&fen Schleswig-Holsteins gehdrte, wurden in erster Linie
landwirtschaftliche Produkte aus der Region umgeschlagen. Auch spielte der Lokalverkehr
auf der Schlel und der Ostsee mit seinen Verbindungen nach Kiel und Schleimiinde eine
wichtige Rolle. Bis nach dem Ersten Weltkrieg rentierte sich beispielsweise der
Dampferverkehr nach Kiel, da die Eisenbahnlinie, die Flensburg und Kiel verband, Kappeln
nicht berthrte. Erst spater wurden Stadt und Hafen Uber eine Kleinbahn an das Schienenetz
angeschlossen.*® Eine gewisse Behinderung der Schiffahrt bedeutete die Pontonbriicke, die
seit 1866 die Schleienge Uberbriickte. Sie verfligte Uber einen 25 Meter breiten Durchlal3, der
nur am Tage gedffnet wurde. Abwechselnd konnten aus nérdlicher und aus sudlicher
Richtung kommende Schiffe passieren. Erst 1927 wurde sie durch eine Drehbriicke ersetzt.
Diese festere Verbindung der beiden Ufer war zwar von Vorteil fur die allgemeine
wirtschaftliche Entwicklung Kappelns, stellte aber, nicht anders als die alte Pontonbrticke,
immer noch eine Behinderung der Schiffahrt dar. Auch in Kappeln waren dartiber hinaus
standige Anstrengungen erforderlich, um eine Versandung von Hafen und Fahrrinne zu
verhindern.*®

In den ersten zehn Jahren des Untersuchungszeitraums stieg der Gesamtverkehr im Kappel ner
Hafen auf fast 18 000 RT bei den Eingangen und gut 19 000 RT bel den Ausgéangen. Bei den
angekommenen Schiffen Ubertraf der Raumgehalt der Dampfschiffe den der Segelschiffe um
circa 1100 RT, wohingegen bel den abgegangenen Schiffen die Segler noch mit einem um
500 RT hoheren Wert vor den Dampfern lagen. Da Danemark infolge der hohen Zdlle, die
nach der territorialen Neuordnung auf schleswig-holsteinische Agrarprodukte erhoben
wurden, als Absatzmarkt weggefallen war, hatte sich auch die Art der in Kappeln ein- und
ausgehenden Giiter gegentiber den ersten Jahren des Untersuchungszeitraums geandert. Statt
landwirtschaftlicher Erzeugnisse wurden nun vor allem Massengiter wie Mauersteine, Kohle,
Kalk, Getreide und Futtermittel umgeschlagen.*®”

1879 liefd sich eine deutliche Vergrofderung des Verkehrsvolumens feststellen. Die Ankinfte
und Abgénge der Dampfschiffe hatten um mehr as 10 000 RT auf 19 600 RT in beiden
Rubriken zugenommen. Die Eingange der Segler hatten sich dagegen ungefahr auf ihrer Hohe
von 1879 gehalten, die Ausgange waren auf etwa 7000 RT zurlickgegangen. In den Jahren bis
1894 anderte sich wenig an diesem Bild. Der Verkehr der Segler stagnierte auf seinem Niveau

% Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41/42; Nagel, S.83/84; Angaben uber die Hafen und
Anlegestellen an der schleswig-holsteinischen Ostseekiiste, hg.v. Reichs-Marine-Amt, Erstes Heft, Berlin 1899,
S.4.

“% pollex, S.73; Angaben, S.4.

97 Nagel, Kurzer Gang, S.134/135; ders., Kappeln, S.82/83.
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von 1879 mit lediglich leichten Schwankungen nach oben und nach unten, der der Dampfer
stieg nach einem leichten Rickgang in den achtziger Jahren auf 20 300 RT in beiden
Rubriken. In den folgenden funf Jahren verschob sich das Verhdtnis von Segel- und
Dampfschiffen. Wahrend der Dampferverkehr eine Verringerung auf 18 200 RT fur Ein- und
Ausgéange erfahren hatte, wurde fir die Segelschiffe eine Zunahme auf Werte von 11 700
(Ankinfte) beziehungsweise 11 200 RT (Abgange) registriert. Bis 1904 setzte sich diese
Tendenz - Vergrolderung des Verkehrsvolumens der Segler bei gleichzeitigem Rickgang des
Dampferverkehrs - fort, so dal3 der Anteil beider Schiffstypen am Verkehrsaufkommen in
diesem Vergleichgahr etwa gleich grofd war. Eine Erklérung findet diese erneute Zunahme
des Seglerverkehrs, die sich in den Zahlen fur das Vergleichgahr 1899 niederschlug,
moglicherweise darin, dal3 mittlerweile die Nachfrage nach landwirtschaftlichen Produkten
auf dem deutschen Markt eine Steigerung erfahren hatte. Die nun anfallenden Transporte vor
allem nach Hamburg wurden in erster Linie von kleineren Segelschiffen aus Hamburg und
von der Norderelbe vermittelt.*®® Trotz des erhéhten Verkehrsaufkommens der Segelschiffe
wurden allerdings die Werte, die in den Jahren 1879 bis 1899 erreicht worden waren,
unterschritten. In diesen ersten Jahren nach der Jahrhundertwende wurden von seiten der
Handelskammer und der Stadt Kappeln Anstrengungen unternommen, bei den zusténdigen
Regierungsstellen eine Verbesserung des Fahrwassers und der Beleuchtung der Schlel zu

erreichen.*®

Waéhrend man in der Frage der Befeuerungsanlagen zu einer Einigung kam -
1907 wurde die Aufstellung von vier Richtfeuerpaaren bewilligt -, wurde die Schleivertiefung
durch die offiziellen Stellen nicht unterstiitzt.”®

Nach einer voribergehenden Hebung des Kappelner Hafenverkehrs im Jahr 1909 - der
Verkehr beider Schiffstypen war bei Ankiinften und Abgéngen angestiegen; die Segelschiffe
erreichten Werte von knapp 18 000 RT in beiden Rubriken, die Dampfschiffe gut 20 000 RT -
erschien die Situation 1913 wenig aussichtsreich: zwar wurden die bereits recht hohen Zahlen
des Seglerverkehrs von 1909 noch Ubertroffen, alerdings war der Verkehr von Dampfschiffen
auf 5900 beziehungsweise 5800 RT zurtickgegangen, so dal3 beinahe von einer Umkehrung
des Segler-Dampfer-Verhaltnisses des Jahres 1894 gesprochen werden kann. Das Gesamt-
Verkehrsaufkommen lag noch geringfiigig unter den im Vergleich ohnehin recht niedrigen
Werten von 1904.

Weniger stark alsin Rendsburg, aber doch bedeutender as in Husum machte sich in Kappeln

der kriegsbedingte Einbruch der Verkehrszahlen bemerkbar. Aufféllig ist, dal3 diese

% Nagel, Kappeln, S.84.
9 Handel skammer zu Flensburg fiir 1904, S.9; fir 1905, S.11/12; firr 1906, Flensburg 1907, S.5.
0 Ehd., S.7/8.
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Verringerung ausschliefdlich auf einen reduzierten Verkehr von Segelschiffen zuriickging. Fir
die Dampf- und Motorschiffe konnte sogar eine Steigerung um 300 RT in beiden Rubriken
verbucht werden. Im Gegensatz zur Entwicklung in Rendsburg nahm es in Kappeln einige
Zeit in Anspruch, bis das Vorkriegsniveau wieder erreicht war. Noch 1929 lag das Gesamt-
Verkehrsaufkommen unter der Hohe, die es 1913 gehabt hatte. Allerdings zeigte sich das
Verhdltnis der Schiffstypen gegentber der unmittelbaren Vorkriegszeit zum Vortell der
maschinengetriebenen Schiffe verschoben. Zwar hatte der Verkehr der Segelschiffe im
Kappelner Hafen eine Steigerung auf etwa 12 000 RT erfahren, aber auch der Dampf- und
Motorschiffsverkehr war mittlerweile auf knapp 11 000 RT beziehungsweise etwa 15 000 RT
angestiegen. Damit Uberstieg die abgehende Dampfer- und Motorschiffstonnage die der
Segelschiffe um immerhin fast 3000 RT. Dieser Trend setzte sich fort. 1934, als das bel
weitem hochste Verkehrsaufkommen wahrend des gesamten Untersuchungszeitraums erreicht
wurde, hatten die Ein- und Ausgéange von Segelschiffen auf Gber 21 000 RT zugenommen.
Ubertroffen wurden diese Zahlen alerdings vom Verkehr der Dampf- und Motorschiffe, der
in beiden Rubriken Werte von etwa 35 500 RT ereichte. Die amtlichen Angaben weisen
Kappeln fir diese Zeit als Versandhafen aus (etwa 37 000 Tonnen an eingefihrten standen
knapp 26 000 Tonnen an ausgefiihrten Gitern gegentber), in dem vor allem Steinkohlen und
Kohlenprodukte, aber auch Holz, Getreide und Futtermehl geléscht wurden. Bleche und
Eisenplatten, die ebenfalls per Schiff nach Kappeln transportiert wurden, waren mit einiger
Wahrscheinlichkeit fur den Verbrauch einer Schiffbau- und Reparaturwerft bestimmt, die
kleinere Reparaturen an Schiffen und Schiffsmaschinen durchfihrte. Schiffe, die Kappeln
verliel}en, hatten meist Baustoffe, daneben aber auch Getreide, landwirtschaftliche
Erzeugnisse und Vieh geladen.®® Allerdings konnte dieser hohe Stand nicht auf Dauer
gehalten werden. So hatte sich bis 1939 zwar wenig am Verkehrsaufkommen der Segler
geandert, lediglich fir die Eingdnge mufite eine Reduzierung um 600 RT verzeichnet werden.
Ein Rickgang machte sich dagegen fur den Dampferverkehr bemerkbar, der auf nur noch
ungeféhr 19 500 RT in beiden Rubriken sank. Abgesehen von der unterschiedlichen Hohe der
Werte bot sich 1939 damit ein dhnliches Bild wie 1904: die Eingange von Seglern und
Dampf- und Motorschiffe sowie die Ausgange der Dampf- und Motorschiffe bewegen sich
ungeféahr auf demselben Niveau, einzig die Eingange der Segler ragen tber dieses hinaus.
Ahnlich wie fir Husum kann also auch fiir Kappeln gesagt werden, dafi3 die Segelschiffe bis
zum Ende des Untersuchungszeitraums fur das Verkehrsgeschehen durchaus noch von

Bedeutung waren.

! Der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-holsteinischer Hafen, S. 2-5, 10-13, 19-21, 24-26, 33-36; Angaben, S.4.
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Fir Eckernforde (Abb.VII.3-5) konnte ebenfalls eine erhebliche Zunahme des
Verkehrsaufkommens verzeichnet werden. Auch hier wurden, wie in Husum und Kappeln,
erst gegen Ende des Untersuchungszeitraums die hochsten Werte registriert, anders a's dort
alerdings nicht 1934, sondern erst im Vergleichgahr 1939. Auffdllig an der
Verkehrsentwicklung Eckernfordes ist vor allem die starke Stellung der Segler, deren Anteil
am Verkehrsaufkommen mit Ausnahme des Vergleichgahres 1894 den Anteill der Dampfer
Ubertraf.

Mit Werten von 5300 RT bei den angekommenen und 5900 RT bei den abgegangenen
Schiffen im Vergleichgahr 1864 bewegte sich der Eckernforder Schiffsverkehr ungefahr auf
dem Niveau des Kappelner Hafens. In beiden Hafen erfuhr das Verkehrsvolumen im Verlauf
des Untersuchungszeitraums eine Steigerung, die allerdings in Eckernférde weniger deutlich
ausfiel und auch einen langsameren Verlauf nahm als in Kappeln. Bedingt durch die Lage
Eckernfordes war der dortige Hafen nicht von einer Verschlammung bedroht, die fur viele

andere Hafenorte ein standiges Problem darstellte.>*

Auf der anderen Seite entsprach seine
Anbindung an die Verkehrswege auch nur den Bedirfnissen eines kleineren Hafens. So war
Eckernforde zu Beginn des Untersuchungszeitraums zwar durch Chausseen nach Schleswig
sowie nach Kiel und weiter nach Altona Uber die Stral3e gut erreichbar, gehdrte aber nicht zu
den Orten, deren Hafen direkt an das Schienennetz angeschlossen war.”® Erst 1881 wurde die
Stadt durch eine Eisenbahnlinie mit Kiel verbunden, acht Jahre spéter erfolgte die
Verlangerung der Strecke bis nach Flensburg.>®

Zunéchst, bis 1874, erfuhr der Gesamt-Verkehr im Eckernforder Hafen eine Steigerung der
Eingdnge um fast das Doppelte auf einen Stand von 10 300 RT. Die Zunahme bei den
Ausgéangen fiel weniger deutlich aus, aber auch hier wurde mit 9700 RT ein betréchtlich
hoheres Verkehrsaufkommen als 1864 erreicht. In beiden Rubriken betrug der Anteil der
Dampfer lediglich 200 RT. Zum Anstieg des Hafenverkehrs trugen unter anderem zwei
Segelschiffe bel, die 1871 von einer Eckernférder Salzsiederel in Dienst gestellt wurden und
den Import von Salzsteinen aus Liverpool vermittelten. Als die neue Bahnlinie ab 1881 einen
wesentlich billigeren Transport des benttigten Rohstoffes aus den Fordergebieten im Harz
ermoglichte, wurde die Einfiihrung per Schiff aufgegeben.® Fuinf Jahre spéter hatte sich auch
in Eckernférde die gestiegene Bedeutung der Dampfschiffahrt bemerkbar gemacht. Neben

%% pollex, S.74.

%3 Atlas zu Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.40/41.

%% Uwe Bonsen, Geographie, in: Heimatbuch des Kreises Eckernforde, hg.v. Klaus Jons, Eckernférde 1967, S:
15-34, S.33.

% Nernheim, S. 186.
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dem auf etwa 12 000 RT angestiegenen Seglerverkehr konnte auch fiir die Dampfschiffe eine
Zunahme auf 2900 beziehungsweise 2500 RT verbucht werden, so dal3 das Gesamt-
Verkehrsvolumen bei 15 200 (Eingénge) und 14 200 RT (Ausgange) lag. Bis 1884 stagnierten
die Werte fur die Beteilligung der Dampfer am Eckernférder Hafenverkehr, wohingegen die
Ankunfte und Abgange der Segler auf 8900 beziehungsweise 8400 RT gefallen waren und
damit ihre Werte von 1874 nicht mehr erreichten. Eine Besserung zeichnete sich jedoch ab.>®
1889 wurden in beiden Rubriken 8300 RT an Segler- und 6500 RT an Dampfertonnage
gezdhit. Der Seglerverkehr hatte damit eine weitere Verringerung erfahren, wahrend der
Dampferverkehr almahlich an Bedeutung gewonnen hatte, ohne dal? allerdings die vordem
fir die Segler registrierten Werte Ubertroffen worden wéren. 1894 hatte sich dies geéndert.
Mit Werten von 22 600 RT bel den Eingangen und 23 100 RT bei den Ausgangen erreichte
der Eckernforder Hafenverkehr seinen héchsten Stand vor dem Ersten Weltkrieg. Auffallig
war neben der anndhernden Verdoppelung des Verkehrsvolumens innerhalb von zehn Jahren
vor alem die Verteilung auf die beiden Schiffstypen. Ankinfte und Abgénge der Dampfer
sowie Abgange der Segler bewegten sich auf einem Niveau von etwa 11 500 RT, die
Ankunfte der Segler lagen bei immerhin 11 000 RT, so dal3 der Anstieg des Hafenverkehrs
beiden Schiffstypen zugerechnet werden kann. Fir die folgenden Jahre bis zum Ausbruch des
Ersten Weltkriegs trifft diese Aussage nicht mehr zu. Bis 1913 erfuhr der Verkehr der Segler,
abgesehen von einer leicht rucklaufigen Tendenz in den Vergleichgahren 1904 und 1909,
eine Steigerung bis auf etwa 15 000 RT in beiden Rubriken. Der Dampferverkehr dagegen
fiel, ebenfalls nach leichteren Schwankungen, bis auf 7600 RT fir Ankinfte und Abgange
gleichermal3en. Insgesamt konnte aso ene Anndherung an das recht hohe
Verkehrsaufkommen von 1894 festgestellt werden, jedoch bestimmten, wie schon vor 1894,
die Segler wieder das V erkehrsgeschehen. Forderlich auf das Gesamtvolumen der Ein- und
Ausgéange im Verlauf des Untersuchungszeitraums hatte sich zudem ausgewirkt, dal3 auch der
Eckernforder Hafen mittlerweile an das Schienenetz angeschlossen war.>®” Die Kieler
Handelskammer stellte in einem Bericht an den Regierungsprasidenten dartiber hinaus fest,
dai sich seit der Eréffnung des Nord-Ostsee-Kanals der Lokalverkehr Eckernférdes merklich
gehoben habe; vor alem eine Zunahme des Verkehrs mit den Elbanliegerhdfen sei
festzustellen.>® Dieser lokale Charakter des Eckernforder Verkehrs zeigt sich auch in den
1913 im Eckernforder Hafen umgeschlagenen Gultern. Eingefuhrt wurden Steinkohlen,

%% | m Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein ist fiir 1887 eine Belebung des
Eckernférder Hafenverkehrs durch aus England eingegangene K ohlendampfer vermerkt, S.156.

07 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.42.

%8 v/ orl&ufiger Bericht der Handelskammer zu Kiel fir 1898, S. 21/22.
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Nutzholz, Getreide, Baustoffe und Holz. Auch Fisch rangierte unter den wichtigsten
Einfuhrgitern Eckernfordes, fur dessen Wirtschaft wahrend der hier untersuchten Zeit die
Fischverarbeitung neben dem Fischfang eine wichtige Rolle spidlte.®® Ausgefiihrt wurden in
erster Linie Hafer und Weizen.>*°

Nach dem Krieg, der einen Riickgang auch des Eckernforder Hafenverkehrs auf Werte von
knapp 5700 beziehungsweise 5800 RT bei den Segler-Ein- und Ausgangen und 1700 RT bei
Ein- und Ausgangen der Dampfer bewirkt hatte, war eine relativ schnelle Erholung zu
bemerken. Bereits 1924 konnten fir die Ankinfte der Segler 10 100 RT, fir deren Abgénge
10 000 RT verzeichnet werden, fur die Ankinfte und Abgange der Dampf- und Motorschiffe
dagegen lediglich 5000 RT. 1929 wurden hinsichtlich des Gesamt-Verkehrs die Werte des
Vergleichgahres 1909 wieder erreicht. Jedenfalls fur die Ankinfte zeigten sich auch in Bezug
auf die Beteiligung der Schiffstypen Ubereinstimmungen: dhnlich wie 1909 standen 1929
etwa 10 000 RT (9600) an eingegangener Seglertonnage knapp 8000 RT (7800) an
angekommener Dampfertonnage gegenuber. Ein anderes Bild boten die Abgange. Zwar
betrug auch hier der Anteil der Dampfertonnage wie bei den Ankinften etwas unter 8000 RT
(7800), dagegen waren nur 8800 RT an Seglertonnage gegentiber 9700 RT 1909 abgegangen.
Wenig gedndert hatte sich gegenliber der Vorkriegszeit Art und Umfang der in Eckernférde
umgeschlagenen Waren. Immer noch wurden mehr Giter empfangen als ausgefihrt. Gel 6scht
und verladen wurden nach wie vor in erster Linie landwirtschaftliche Erzeugnisse und
Baustoffe. Auffalig ist alerdings, dald Steinkohle nicht mehr in der Liste der eingefuhrten
Waren auftaucht. Neu hinzugekommen waren hingegen nicht naher bezeichnete
, Marinegiiter* >

Fir das Vergleichgahr 1934 zeigte sich ein dhnliches Verhdltnis zwischen Seglern und
maschinengetriebenen Schiffen, wie es bereits in den Vorkrieggahren mit Ausnahme des
Jahres 1894 zu beobachten gewesen war. Die Segler dominierten das V erkehrsgeschehen und
Ubertrafen den Anteil der Dampfschiffe in beiden Rubriken. Demgegeniber waren die Werte
fur die Dampfschiffe auf 6600 RT gesunken. Auch ein Blick auf die Liste der ein- und
ausgefuhrten Guter dieser Zeit bietet ein gewohntes Bild. Die Quelle weist Eckernforde als
Empfangshafen aus, in dem vor alem Getreide und Futterstoffe, Baustoffe und Holz
umgeschlagen wurden.>*? Einen auffalligen Unterschied zwischen Ein- und Ausgangen lassen

dagegen die Zahlen fur 1939 erkennen. Wahrend sich die Tonnage der abgegangenen Segel-

%9 Ausfiihrlich zu Fischfang und fischverarbeitender Industrie Eckernférdes: Nernheim, S. 187-193.

*1% pollex, S.74; Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1913, Kiel 1914, S.62.

1 Jahresbericht der Industrie- und Handelskammer zu Kiel fiir 1930, Kiel 1931, S.135.

*12 Der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-holsteinischer Hafen im Jahre 1935, S. 2-6, 10 und 14 sowie 20-24 und
28-33.
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sowie Dampf- und Motorschiffe mit 12 500 beziehungsweise 3400 RT im gewohnten
Rahmen halten, Uberraschen die 59 900 registrierten RT fir die Eingange der Segler ebenso
wie die 29 900 RT die fur die angekommenen Dampfschiffe verzeichnet sind. Eine eindeutige

Ursache fur diese deutlich ins Auge fallende Zunahme konnte nicht gefunden werden.

Gemeinsam ist diesen vier zuletzt untersuchten Hafen, dald ihr hochstes V erkehrsaufkommen
erst in den Jahren nach dem Ersten Weltkrieg verzeichnet werden konnte. In sieben weiteren
Hafenorte nahm die Entwicklung einen anderen Verlauf. Hier konnte zum Teil eine deutliche
Erholung von den Kriegsfolgen beobachtet werden, ohne dal3 allerdings die Vorkriegswerte
wieder erreicht wurden. Unter dem Vorbehalt, dal3 ihre weitere Entwicklung aufgrund der
Gebi etsabtretungen von 1920 nicht mehr Gegenstand dieser Untersuchung ist, daher nur der
Stand bis 1919 dargestellt werden konnte, wurden auch Apenrade, Sonderburg und
Hadersleben innerhalb dieser Gruppe analysiert.

Ein Beispie fur die Hafenorte, deren hochstes Verkehrsaufkommen vor 1913 registriert
wurde, stellt Burg auf Fehmarn (Abb. V.3-5) dar. Sein Hafenverkehr ist mit etwa 12 000 RT
im Vergleichgahr 1864 dem Heiligenhafens und EImshorns vergleichbar. Von Fehmarn aus
wurden regelméaldige Dampferverbindungen nach Kiel, Heiligenhafen, Hamburg und L tbeck
unterhalten.®™® Dennoch entfiel bis in die achtziger Jahre des 19. Jahrhunderts der Hauptanteil
des Hafenverkehrs auf die kleineren K iistensegler.>** Umgeschlagen wurden neben Steinkohle
fir den Verbrauch der Inselbewohner vor allem landwirtschaftliche Erzeugnisse,
Kunstdiinger, Vieh und Baumaterial. Eine gewisse Bedeutung kam darliber hinaus dem
Fremdenverkehr zu. Seit den Anfangen des Badebetriebs auf Fehmarn in den siebziger Jahren
stieg die Zahl der Badegaste kontinuierlich an.®® Eine direkte Verbindung zum Festland
wurde durch zwel Fahrprame aufrechterhalten, die erst 1905 durch eine Eisenbahnfadhre
ersetzt wurden.>® Die Infrastruktur des Burger Hafens entsprach dessen eher regionaler
Bedeutung; wie die meisten schleswig-holsteinischen Hafenorte, so war auch Burg zu Beginn
des Untersuchungszeitraums noch nicht an das Schienenetz angeschlossen.>*’

Bis 1874 konnte im Burger Hafen eine Steigerung von etwa 1000 RT bel den Eingéngen und
gut 1300 RT bei den Ausgangen registriert werden. Wenn auch die Segler mit einem Anteil
von 8100 beziehungsweise 7900 RT am Gesamt-Verkehrsvolumen das Verkehrsgeschehen

%13 Angaben (iber Hafen und Anlegestellen der schleswig-hol steinischen Ostseekiiste, S.28.

%14 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1886, S. 147; fir 1887, S.156/157.
°1> Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1913, Kiel 1914, S.64; Klahn, S. 27, 30-32 und 48.

%16 K annenberg, S.16.

57 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41.
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bestimmten, so wurden doch fur die Dampfschiffe immerhin 5200 RT in beiden Rubriken
verzeichnet. Funf Jahre spéter hatte sich dieser Wert verdoppelt, wahrend die Frequenz der
Segler im Burger Hafen nur eine Steigerung um 800 RT bei den Ankinften und 700 RT bei
den Abgangen erfahren hatte. Das Verhdtnis zwischen Segel- und Dampfschiffen hatte sich
also klar zugunsten der Dampfschiffe verschoben, der Niveauunterschied zwischen beiden
Schiffstypen hatte sich verringert. Dieses Bild erschien in den achtziger Jahren wenig
veradndert. Der Antell von Seglern und Dampfern an Ein- und Ausgangen schwankte in den
folgenden beiden Vergleichgahren zwischen 9000 und 11 000 RT. Betrug 1879 das
Verhdltnis zwischen Segel- und Dampfschiffen in beiden Rubriken ungefahr knapp 9000 zu
gut 10 000 RT, so hatte sich 1884 eine allenfalls leichte Verlagerung auf die Segelschiffahrt
ergeben: 11 000 RT an angekommener Seglertonnage standen knapp 10 000 RT an
angekommener Dampfertonnage gegenliber. Bei den Ausgangen lag der Wert fir die Segler
mit 10 200 RT nur um 300 RT Uber dem der Dampfer. 1889 schliefdlich weist die amtliche
Statistik fur Ankinfte und Abgénge der Segler Zahlen von 9500 beziehungsweise 9600 RT
aus, fur den Dampferverkehr 11 600 RT in beiden Rubriken. In diese Zeit (1888 bis 1894)
fidlen auch Uberlegungen, den Fehmarnsund zuzudammen, um die 1881 dem Verkehr
Ubergebene Strecke Neustadt-Oldenburg weiterzufiihren und damit die Erreichbarkeit der
Insel zu verbessern. Der Plan wurde alerdings falengelassen, nachdem sich die Stadt
Helligenhafen, die Handelskammer Kiel und der Deutsche Nautische Verein mit Verweis auf
eine mogliche Beeintrachtigung der Schiffahrtsinteressen gegen seine Verwirklichung
ausgesprochen hatten.®® Eine Verbindung zum Festland mit einem Eisenbahntrajekt, wie es
1905 in Dienst gestellt wurde, hielt man fir die geeignetere Losung.>™ Keines der bis 1939
ins Auge gefaldten Projekte zur Errichtung eines Damms zwischen Fehmarn und dem Festland
kam letztendlich in der Zwischenkriegszeit zur Ausfiihrung.®®

Bis zum néchsten Vergleichgahr 1894 hatte sich auch in Burg die gestiegene Bedeutung der
Dampfschiffahrt in der Verkehrsstatistik niedergeschlagen. Zwar hatten sich  der
Seglerverkehr um 1400 beziehungsweise 1200 RT ebenfalls erhoht, gleichzeitig aber war der
Verkehr von Dampfschiffen im Burger Hafen auf etwa 16 000 RT angestiegen. Die
Entwicklung, die sich bereits in den Zahlen fur 1889 abgezeichnet hatte, gewann in den
folgenden Jahren erheblich an Dynamik, so dal3 1899 der Abstand zwischen Segler- und
Dampferverkehr in beiden Rubriken unibersehbar ist: gut 12 000 RT an ein- und

%18 K annenberg, S.59-62; Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1887, S.39; fiir 1888, S.45.
*19 v/ orl&ufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1889, Kiel 1890, S.22.

520 Ngheres zu den Projekten, den Fehmarnsund durch einen Damm oder eine Fahrverbindung in
Zusammenarbeit mit Danemark zu Gberwinden: Kannenberg, S.72-94.
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ausgegangener Seglertonnage stehen knapp 40 000 RT an Ankinften und Abgangen der
Dampfer gegeniber. Seitens der Handelskammer Kiel fuhrte man den deutlichen Anstieg auf
die Eroffnung des Nord-Ostsee-Kanals zuriick. Industrie und Lokalverkehr hétten insofern
einen Vorteil von dem neuen Kanal, as sich der Schiffsverkehr vor alem mit den Elbh&fen
gesteigert habe; auch die Benutzung des Fehmarnsunds durch grof3ere Fahrzeuge habe in den
letzten Jahren erheblich zugenommen. Verknipft wurden diese Beobachtungen mit der
Forderung, endlich in eine Verbesserung und Vertiefung des Fahrwassers zu investieren: der
Verkehr durch den Fehmarnsund werde sich daraufhin stark vermehren, die Kistenschiffahrt
durch diese Verbesserungen in Verbindung mit dem Nord-Ostsee-Kanal neue Impulse
erhalten.”?! Zwei Jahre spéter wurde schliefflich die beschleunigte Durchfithrung der Arbeiten
zugesagt,®® und auch im Hafen wurden Erweiterungen vorgenommen.®?® Méglicherweise
lassen sich vor dem Hintergrund dieser Verbesserungen die hohen Zahlen des
Vergleichgahres 1904 erklaren. Wahrend sich der Seglerverkehr nur unbedeutend erhdht
hatte, erreichte der Verkehr von Dampfschiffen im Burger Hafen gegeniber 1899 noch
gestiegene Werte zwischen 44 000 und 45 000 RT. Weitere Investitionen in den Hafenausbau
wurden notwendig. Um das Loéschen und Laden zu erleichtern, stellte man 1908 einen
Elevator auf.”** Die giinstige Verkehrsentwicklung setzte sich alerdings nicht ungebrochen
fort. Bereits 1909 liel3 sich ein deutlicher Rickgang aus den Zahlen ablesen, und beim
Ausbruch des Ersten Weltkriegs wurden bei den Ein- und Ausgénge der Segler nurmehr
knapp 7000 RT, bei den Dampfer 24 000 RT in beiden Rubriken registriert.

Nach einem kriegsbedingten Einbruch des Verkehrs und einer eher langsamen Erholung
wéhrend der zwanziger Jahre wurden erst 1929 die Zahlen von 1913 (bertroffen.
ZurUckzufuhren ist die Wiederbelebung des Verkehrs vor allem auf die Betelligung der
Dampf- und Motorschiffe, deren Ein- und Ausgange mit 27 900 RT (Eingange)
beziehungsweise 27 600 RT (Ausgénge) fast die Werte von 1909 erreichten. Der Antell der
Segler am Hafenverkehr des Vergleichgahres 1929 lag mit 6300 RT in beiden Rubriken nur
leicht unter dem des Jahres 1913. Die in diesen Jahren ein- und ausgeftihrten Guter
unterschieden sich kaum von den Waren, die schon zu Beginn des Untersuchungszeitraums
den Umschlag im Burger Hafen dominiert hatten. Eingefhrt wurden in erster Linie

Steinkohle, Kohlenerzeugnisse, Olkuchen und andere Futterstoffe, Kunstdiinger und

%2 v/ orl aufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1898, S.22 und 24/25. Forderungen nach einer
V erbesserung des Fahrwasser um Fehmarn finden sich in zahlreichen weiteren Jahresberichten der

Handel skammer, so zum Beispiel im Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1894, S. 41; Vorlaufiger
Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fur 1890, Kiel 1891, S.31.

%22 \/ orlaufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1900, S.32.
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Baumaterial, ausgefiihrt hauptséachlich Getreide, daneben Vieh.*® Unklar ist, ob die Ankiinfte
und Abgange der Fahre zum Festland in den Verkehrszahlen erfaldt wurden. Folgt man der
Annahme, dal? sie Eingang in die Statistik fanden, bietet auch der immer stérker an Bedeutung
gewinnende Badebetrieb, der nicht einmal in den Jahren der Wirtschaftskrise wesentliche
Einbul3en erfuhr, eine Erklarung fur den Anstieg des Verkehrs. In der zweiten Halfte der
zwanziger Jahre hatte man in eine bessere Verkehrserschlief3ung der Insel investiert, um den
steigenden Besucherzahlen gerecht zu werden. Ab 1925 kam ein moderner Triebwagen auf
der Strecke Heiligenhafen-Orth zum Einsatz, so dal3 die Fahrgaste nicht mehr auf der Fahre
umsteigen multen, 1927 war ein zweites Fahrschiff in Dienst gestellt worden.>®® Auch 1934
erschien die Steigerung des Verkehrsaufkommens ungebremst. Zwar zeigte sich die
Schiffsverkehr der Segler mit 7300 und 7400 RT nur leicht erhoht, dafir aber hatte der
Dampferverkehr eine Zunahme auf 34 000 beziehungsweise 34 300 RT erfahren. Mit einem
Gesamt-V erkehrsvolumen von fast 42 000 RT in beiden Rubriken war der hdchste Stand der
Zwischenkriegszeit erreicht. 1939 zeigt wieder eine deutlich ricklaufige Tendenz, die vor
allem auf eine Abnahme des Dampferverkehrs bis auf unter 20 000 RT zurtckzufthren ist,
wohingegen der Seglerverkehr bis auf 15 000 RT angestiegen war. Eine schliissige Erklarung
far diesen Riuckgang konnte nicht gefunden werden; auch Art und Umfang der im Hafen
umgeschlagenen Gilter entspricht dem Bild, das die vorhergehenden Jahre geboten hatten.>?’
Offensichtlich schlagt sich der massenhafte Zustrom von Badegésten, die seit 1935 im
Rahmen der von den Nationalsozialisten organisierten KdF-Reisen die Insel besuchten, nicht
in den Zahlen fir 1939 nieder.

Recht @hnlich erscheinen auf den ersten Blick die Diagramme, die die Entwicklung Burgs und
Schleswigs (Abb.XXI11.3-5) beschreiben. Bei ndherem Hinsehen offenbaren sich allerdings
Unterschiede. Nicht nur betragt das V erkehrsaufkommen Schleswigs lediglich etwa die Halfte
des Burger Verkehrsaufkommens; auch spielten die Segler in Schleswig bis zum Ende des
Untersuchungszeitraums eine wesentlich bedeutendere Rolle as in Burg. Beiden Orten
gemeinsam ist aber die Tatsache, da® man nach dem Ersten Weltkrieg bestenfalls
vorubergehend das Niveau der Ankinfte und Abgange der Vorkriegszeit erreichen konnte.

Schleswig, dessen Gesamt-Verkehr zu Beginn des Untersuchungszeitraums zwischen gut
4500 RT fir den Raumgehalt der eingegangenen und etwa 6600 RT fir den der

524 Klahn, S.72.

5% Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1928, S.21; fir 1929, S.21; fur 1930, S. 22.

5% Klahn, S.88 und 97/98.
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ausgegangenen Schiffe lag, gehorte - anders al's beispielsweise Kiel, Altona oder Flensburg -
nicht zu den Orten, die Ende der sechziger Jahre des 19. Jahrhunderts an das Schienennetz
angeschlossen waren. Auch 1912, as die Hafen zahlreicher schleswig-holsteinischer Stadte
Uber eine solche direkte Anbindung verflgten, fuhrte lediglich eine Kleinbahn von der
mehrgleisigen Bahnstrecke, die an Hadersleben vorbeifiihrte, in Stadt und Hafen.®® Zudem
mufdte man auch in Schleswig kontinuierlich der drohenden Versandung der Schiei
entgegenarbeiten, was der Stadt erhebliche Kosten verursachte®® Zu Beginn des
Untersuchungszeitraums beschrankte sich der Handel sverkehr im wesentlichen auf die Region
um Schleswig. Im Hafen wurden Guter wie Kalksteine, Holz und Petroleum umgeschlagen.
Lediglich die kleineren Dampfschiffe, die Kohlen fur die Kohlen- und Baustoffhandelsfirma
H.C. Horn heranbrachten, fuhren die weiter entfernt gelegenen englischen Hafen an.>*

Von 1864 bis 1874 entwickelte sich das Verhdltnis von Eingangen und Ausgangen
gegenlaufig. Wahrend die Eingange eine Steigerung um 800 RT erfahren hatten, konnten fir
die Ausgange nur noch 4200 RT registriert werden, was eine Verringerung um 2500 RT
bedeutete. 1874 spielten Dampfschiffe fur das Verkehrsgeschehen im Schleswiger Hafen
noch so gut wie keine Rolle. Die Zahlen fir das folgende Vergleichgahr zeigen ein wenig
verdndertes Bild. Erkennbar ist ein leichter Rickgang des Seglerverkehrs um 600
beziehungsweise 300 RT. Das Aufkommen der Dampfschiffahrt machte sich nur sehr
allmahlich bemerkbar; die 100 RT, die 1879 in beiden Rubriken verzeichnet wurden, trugen
noch nicht wesentlich zum Hafenverkehr Schleswigs bei. Fir 1884 hingegen lassen sich
einige Veranderungen feststellen. Sie betreffen weniger das Gesamt-V erkehrsaufkommen, das
lediglich hinsichtlich der Ankinfte eine geringe Steigerung um 400 RT erfahren hatte,
wéahrend der Wert der Abgange stagnierte, als vielmehr das Verhdltnis der Schiffstypen:
deutlich ist eine Zunahme des Dampferverkehrs auf ungefahr 2000 RT in beiden Rubriken zu
erkennen. Sie ist zurtickzufuhren auf den Ubergang zur Dampfschiffsreederei auch in
Schleswig, an der die Firma H.C. Horn mal3geblichen Anteil hatte. Der Schiffspark der neu
etablierten Reederel, der sich in den folgenden Jahren stetig vergrof3erte, wurde hauptsachlich
far den Import englischer Kohle nach Schleswig auf Rechnung der Firma Horn und fir den
Bedarf der Stadtischen Gascompagnie, fur die Getreidefahrt und fir Holztransporte
eingesetzt. Von einer Partenreederel wurde dariiber hinaus ein weiterer Dampfer in Fahrt
gesetzt, der in der Ostseefahrt beschéftigt war. Vor allem der Verkehr der Kohlendampfer
wurde aber durch die Unzulanglichkeit des Schleswiger Hafens behindert: die Sandbarre vor

%8 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41/42 und S.78.
2 3 Lorenzen, S.60.
%M. Lorenzen, S.11 und S.13/14.
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Schleimiinde stellte trotz der regelmaldig durchgefiihrten Baggerungen ein Hindernis dar,
dessen Uberwindung erst moglich wurde, nachdem man einen Teil der Ladung mit Leichtern
abtransportiert hatte.>*
Seglerverkehr verringert, so da3 eine Anndherung der Zahlen fir beide Schiffstypen

stattgefunden hatte. Wahrend bei den Ankinften die Differenz zwischen Segler- und

Gleichzeitig mit dem Anstieg des Dampferverkehrs hatte sich der

Dampferverkehr noch immerhin 1300 RT betrug, lag sie fir die Abgénge bel nur noch 200
RT. Die Werte fur das Vergleichgahr 1889 spiegeln einen deutlichen Aufschwung wider, der
die Entwicklung, die sich in den vorhergehenden Vergleichsjahren bereits abgezeichnet hatte,
fortsetzte. Von den 10 600 (Eingénge) und 9500 RT (Ausgange), die erreicht wurden, geht der
groRere Antell, ndmlich 6600 RT in beiden Rubriken, auf den Verkehr von Dampfschiffen
zurick. Allerdings wurde auch beim Seglerverkehr ein Anstieg auf 4000 RT bel den
Ankinften und knapp 3000 RT bel den Abgangen registriert. Bis 1899 konnte fur den
Dampferverkehr und die Ausgange der Segler ungeféhr eine Verdoppelung ihres Anteils am
Hafenverkehrs beobachtet werden. Fur die Eingange der Segler fiel die Zunahme etwas
geringer aus. 1899 wurden 6000 RT bei den angekommenen Segelschiffen registriert. Die
Differenz zwischen Segler-Ankinften und Segler-Abgéangen betrug nun nur noch 400 RT.
Inzwischen waren Investitionen in die Ausstattung des Hafens notwendig geworden: ein 500-
Kilogramm-Kran, dessen Leistung im Bedarfsfall auf bis zu 2000 Kilogramm gesteigert
werden konnte, erleichterte das Léschen und Laden der Waren.>*? Vom ,, Darniederliegen des
Seeverkehrs im Allgemeinen” , wie M. Lorenzen aus den Protokollen der Partnerversammlung
flr 1895 der Reederel H.C. Horn zitiert, scheint der Hafenverkehr Schleswigs wahrend dieser
Zeit ebensowenig betroffen gewesen zu sein wie von der schlechten Frachtenlage, die in den
Jahresberichten der Handelskammer Flensburg Anfang der 1890er Jahre beklagt wird.>*® Die
schlechte Konjunktur hielt bis 1905 an.>** Ob diese Bedingungen die Ursache fiir den leichten
Ruckgang des Dampferverkehrs war, den die Zahlen fur 1904 illustrieren, 1&3t sich nicht mit
Gewil3heit sagen. Einer zeitwelligen Belebung des Geschéfts in den Jahren 1905 und 1906
folgte ab 1907 ein neuer Abfall der Frachtraten.®® Auf das Verkehrsvolumen des Jahres 1909
blieb dies anscheinend ohne direkte Auswirkungen. Fir Eingdnge wie Ausgange konnten
circa 26000 RT verzeichnet werden. Zwar hatte mittlerweile der Verkehr von Dampfern im
Schleswiger Hafen Werte von gut 14000 RT erreicht, aber auch fur den Segelschiffsverkehr

1 M. Lorenzen, S. 14 und S.17-19 und 21; S. Lorenzen, S.60-62.

%% Angaben, S.6.

*3M. Lorenzen, S.23; Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1891, S. 46; fir 1892, S.63; fir 1893,
S.45/46; fir 1894, S.46.

3% Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1901, S.73; fiir 1902, S.70; fir 1903, S.78; fiir 1904, S.69.
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war eine Zunahme auf etwa 12 000 (Anktnfte) beziehungsweise gut 11 000 RT (Abgénge) zu
bemerken. Die Entwicklung in der Folgezeit schien dann wieder mit der guten Konjunktur der
Jahre ab 1910°* in Einklang zu stehen. Bis 1913 gewann der Verkehr der Segler mit 14 500
RT bei den Ein- und 13 800 RT bei den Ausgangen noch an Bedeutung und Ubertraf 1913
sogar die Ein- und Ausgange der Dampfschiffe, die mit 12 500 RT in beiden Rubriken
gegentiber 1909 einen niedrigeren Stand aufwiesen.

Infolge des Ersten Weltkriegs und seiner Auswirkungen hatte auch der Schleswiger
Hafenverkehr ein deutlichen Einbul3e erlitten. 1924 zeichnete sich aber bereits eine Erholung
ab, und die Werte des Verkehrsaufkommens der ersten Halfte der achtziger Jahre des 19.
Jahrhunderts wurden Ubertroffen. Die starke Position der Segler im Schleswiger
Hafenverkehr, die schon in den Jahren vor dem Krieg aufgefallen war, war in den
Nachkrieggahren noch deutlicher zu erkennen. Mit etwa 6000 RT bei Ein- und Ausgangen
gegenuber ungefahr 3000 RT fur die Dampf- und Motorschiffe dominierten die Segler das
Verkehrsgeschehen. Fir das folgende Vergleichgahr, 1929, gilt diese Beobachtung nur noch
fur die Ankunfte - fUr beide Schiffstypen, Segler wie maschinengetriebene Schiffe, konnten
gut 3000 RT mehr verzeichnet werden. Fur die Abgange dagegen bot sich ein vallig anderes
Bild. Zwar hatte in dieser Rubrik auch der Dampfer- und Motorschiffsverkehr eine Zunahme
um 2300 RT erfahren, fur die Segler dagegen sind nur 100 RT registriert, so dal3 sich ein
erkennbares MiRverhdtnis zwischen den beiden Rubriken ergibt.>*" Die Zahlen fir 1934
weisen wieder ein ausgeglichenes Verhdtnis zwischen Ein- und Ausgangen aus. Fir den
Verkehr der Dampf- und Motorschiffe wurden in beiden Rubriken etwa 3000 RT verzeichnet,
bei den Seglern Ubertrafen die Ankinfte die Abgange um gut 1000 RT. Insgesamt bewegt sich
das Verkehrsvolumen auf einem Stand von 12 200 beziehungsweise 11 200 RT. Ein Blick auf
die 1935 in Schleswig umgeschlagenen Guter |at gegeniber dem Beginn des
Untersuchungszeitraums kaum eine Veranderung erkennen. Bei den eingegangenen Gltern,
deren Menge die der ausgegangenen bel weitem Ubertraf, fuhrten Baumaterialien und
Steinkohle - wahrscheinlich fir die Rechnung der Firma H.C. Horn importiert -, und Holz die

Liste an. Bei den Ausfuhren dominierten Natursteine, gefolgt von Holz und Getreide.>*® Die

%% Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1905, S.97/98/99; fiir 1906, S.91; fur 1907, S.110; fir
1908, S.100.

%% Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1910, S. 125/126; fur 1911, S.111; fir 1912, S.124/125;
fir 1913, S. 113/114.

33" | m Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fir 1929, S.4/5, wird, trotz einer Behinderung der
Schiffahrt durch Eisin den Monaten Februar und Mérz, von insgesamt glinstigen Geschaftsergebnissen
gesprochen. Die Differenz zwischen den Zahlen fir Ein- und Ausgange findet keine Erwahnung, so dal’ Griinde
fur dieses Verhdltnis nicht gegeben werden kénnen.

%% Der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-holsteinischer Hafen im Jahr 1935, S. 2/3, 10-14, 20-28 und 32-34.
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wirtschaftliche Krise der dreiRiger Jahre®® findet in den hier aufgefilhrten Angaben zu
Verkehr und Warenumschlag keinen Niederschlag, wie auch die Zahlen fir 1939 nicht die
Verbesserung der Frachtenlage in der zweiten Halfte der dreiRiger Jahre>™® widerspiegeln.
Einma mehr wird an den Werten fur dieses letzte Vergleichsahr die Bedeutung der Segler
far den Schleswiger Hafenverkehr deutlich. Wahrend die circa 500 RT weniger, die fur die
Ein- und Ausgange der Dampf- und Motorschiffe verbucht werden, gegenuber 1934 as
Veranderung kaum ins Gewicht fallen, fihrt die Abnahme der angekommenen Seglertonnage
um 3700 RT, die der abgegangenen um 4100 RT zu einem deutlichen Riickgang des Gesamt-
Verkehrsaufkommens. Die gut 8000 (Anktnfte) und knapp 7000 RT (Abgénge), die 1939
erreicht wurden, lagen noch unter den Werten fur 1924, so dald3 zusammenfassend gesagt
werden kann, dal3 der Wiederaufstieg, der sich in der Nachkriegszeit zunéchst abzuzeichnen
schien, nicht von Dauer war.

Auch in Neustadt (Abb. XI1X.3-5) kam den Segelschiffen wahrend des gesamten
Untersuchungszeitraums ein bedeutender Anteil am Verkehrsaufkommen zu; dessen hochster
Stand in den Jahren vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs ist allerdings hauptséachlich auf den
gestiegenen Dampferverkehr zurtickzufihren. Obwohl es sich bel Neustadt mit einem
Verkehrsvolumen von etwa 14 000 RT bel Ein- und Ausgangen im Vergleichgahr 1864 um
einen kleineren Hafenort handelte, der keinesfalls in Konkurrenz etwa zu Lubeck oder auch
Kiel treten konnte, hatte man dennoch Sorge fir einen Ausbau des Hafens getragen. Bereits
vor Beginn des Untersuchungszeitraums hatte man in seine Vertiefung investiert, um der
drohenden Verschlammung entgegenzuwirken. Zudem waren neue Ldsch- und Ladeplétze
eingerichtet worden. Auch von der Erschlief3ung Schleswig-Holsteins durch die Eisenbahn
konnte Neustadt profitieren. Zwar hatte die 1866 errichtete Eisenbahnlinie von Neumtinster
Uber Eutin nach Neustadt zunéchst einen Riickgang der Transporte auf dem Wasserweg zur
Folge,>* auf der anderen Seite aber war damit eine Anbindung nicht nur der Stadt, sondern
auch ihres Hafens an das Schienenetz moglich. So gehoérte Neustadt schon frih zu den
kleineren schleswig-holsteinischen Hafen mit direktem GleisanschiuR im Hafengebiet.>*

Umgeschlagen wurden in Neustadt neben Holz, Baumaterial und Kohle vor alem

%% Giehe auch Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1930, S. 4; fur 1931, S.4; fur 1932, S.3/4; fir
1933, S.3/4; 1934, S.6.

>0 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1935, S.1 und 5; fiir 1936, S.7/8; fiir 1937, S.6/7.

> Koch, S.124/125,

2 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S. 41 und 78.
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landwirtschaftliche Produkte wie Getreide und Futterstoffe>® Seit den spaten zwanziger
Jahren gewann Milch in Dosen al's Ausfuhrgut an Bedeutung.>*

Betrachtet man die Verkehrsentwicklung Neustadts von 1864 bis 1904, bietet sich zunachst
ein sehr einheitliches Bild. Nachdem der Gesamt-Verkehr bei den Eingangen wie bei den
Ausgangen einen Stand von ungefdhr 18 000 RT erreicht hatte, bewegte er sich im
wesentlichen zwischen 18 000 und 23 000 RT, lediglich das Verhdltnis der Schiffstypen
verschob sich. Eine Prognose im Handel skammerbericht von 1871, die eine weitere Zunahme
des bereits erheblich gestiegenen Dampferverkehrs voraussagte, erwies sich as richtig.>*
Wahrend der Dampferanteil 1874 in beiden Rubriken noch 5100 RT betragen hatte, konnte
bereits funf Jahre spéter ein Wert verzeichnet werden, der mehr as doppelt so hoch lag. In
den folgenden Jahren stagnierte der Verkehr der Dampfschiffe im Neustadter Hafen, um dann
leicht anzusteigen, bisim Vergleichgahr 1894 13 600 RT bei den angekommenen, 13 900 RT
bei den abgegangenen Dampfschiffen erreicht waren. Der Seglerverkehr unterlag stérkeren
Schwankungen. Nach einer Abnahme um etwa 4000 auf gut 9000 RT bei den Ankinften, um
3000 auf 9800 RT bel den Abgangen im Jahr 1879 stieg der Seglerverkehr bis 1884 auf

11 800 beziehungsweise 11 400 RT, um innerhalb von funf Jahren auf unter 6000 RT
abzusinken. 1894 zeigten sich die Zahlen fur Ein- und Ausgange der Segler wieder auf
ungefédhr 7000 RT erhoht. 1899 jedoch hatte sich diese Tendenz - Zunahme des
Dampferverkehrs bei gleichzeitigem Rickgang des Seglerverkehrs - umgekehrt. Die
Segel schiffe dominierten nun mit Werten um 17 000 RT das V erkehrsgeschehen, wohingegen
der Verkehr von Dampfschiffen nur knapp Uber dem Niveau von 1874 lag. Eine mégliche
Erklérung liegt in der Eroffnung des Nord-Ostsee-Kanals 1895, von der einem Bericht der
Kieler Handelskammer zufolge auch Neustadt profitierte: der Schiffsverkehr vor allem mit
den Elbh&fen habe eine Zunahme erfahren.>*® Da Transporte von und nach den Hafenorten an
der Elbe meist von den fir diese Region typischen Ewern vermittelt wurden, liegt es nahe,
hierin die Ursache fir die gestiegene Schiffsfrequenz der Segelschiffe im Neustadter Hafen zu
vermuten. Die Angaben fur 1904 zeigen wieder ein nahezu ausgeglichenes Verhdltnis
zwischen den Schiffstypen; wahrend bei den Eingangen die Differenz zwischen den Seglern
und Dampfern noch 1000 RT betrégt, liegt sie bel den Ausgéngen bei nur noch 100 RT. Fir
das néchste Vergleichgahr, 1909, konnte eine Zunahme des Segler- wie des Dampferverkehrs
registriert werden. Vom Gesamt-V erkehrsvolumen von knapp 35000 RT in beiden Rubriken

>3 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel firr 1913, S.49; fir 1914, S.63.

4 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1928, S.211; fir 1929, S.21; fur 1930, S.21/22; Der
Seeschiffahrtsverkehr schleswig-holsteinischer Hafen, S. 2-6, 10, 14, 20-26, 32-34.

5% Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1871, S.23.

% v/ orlaufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1898, S.22.
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entfielen etwa 16 000 RT auf den Verkehr von Segelschiffen, ungefahr 19 000 RT auf den
Verkehr von Dampfschiffen.

Dem gestiegenen Verkehr trug man mit einem Ausbau des Hafens Rechnung. So wurde 1911
mit den Arbeiten an weiteren Hafenbauten begonnen.>’ In den folgenden Jahren nahm die
Schiffsfrequenz im Neustadter Hafen weiter zu. Wahrend sich bis 1913 der Anteil der Segler
nur leicht, bis auf 18 000 RT bei den Anktnften und 18 200 RT bel den Abgangen, erhoht
hatte, war fur den Dampferverkehr eine Zunahme auf 40 100 RT in beiden Rubriken zu
beobachten. Insgesamt betrug das V erkehrsaufkommen fir Eingange wie Ausgange gut

58 000 RT.

Auch in Neustadt fuhrte der Erste Weltkrieg zu einem merklichen Rickgang des
Hafenverkehrs. Gegenuiber den Vorkrieggahren fallt fir die Zwischenkriegszeit die starke
Stellung der Segelschiffahrt ins Auge. Wahrend 1919 der Dampfer- und Motorschiffsverkehr
vollig zum Erliegen gekommen war, konnten fir die ankommenden und abgehenden
Segelschiffe immerhin noch 2400 RT in beiden Rubriken verzeichnet werden. In den
folgenden Jahren erreichte der Seglerverkehr ebenfalls hohere Werte als der Verkehr von
Dampf- und Motorschiffen. Lediglich das Jahr 1926, in dem das héchste Gesamt-
Verkehrsaufkommen der Zwischenkriegszeit registriert wurde,>* bildet eine Ausnahme; die
amtliche Statistik wies fur die Dampfschiffe in beiden Rubriken 15 600 RT aus, fur die
Segelschiffe 15 300 (Ankunfte) beziehungsweise 14 900 RT (Abgange). Im Bericht der
Handel skammer fir 1926 wurde eine ,, erfreuliche Forderung des Hafenverkehrs in Neustadt*
festgestellt.>* Dennoch betrug das Gesamt-Verkehrsaufkommen mit knapp 31 000 RT in
beiden Rubriken nur etwas mehr als die Halfte des Wertes von 1913. Ein Grund fir diese im
Vergleich doch recht niedrigen Werte kénnte in den Fahrwasserverhdtnissen liegen, die ein
bestandiges Argernis darstellten. Bereits 1897 hatte man die Fahrrinne auf finf Meter Tiefe
ausgebaggert und sie 1904 auf sechs Meter vertieft, um Schiffen mit groRerem Tiefgang das
Ein- und Auslaufen zu erméglichen. Durch die fortwahrende Anspllung von Sand und
Schlick hatte sie sich jedoch immer weiter zugesetzt, bis nur noch eine Tiefe von drel bis vier
Metern erreicht wurde. So klagte der Magistrat 1925 in einem Schreiben an den
Regierungsprésidenten, dal zwar die Einfuhr von Kohle und finnischen Holzern, die seit dem
Krieg geruht habe, wieder in Gang gekommen sei, Kohlendampfer und grofRere Holzschiffe
aber den inneren Hafen ohne Grundberiihrung nicht erreichen kénnten. Sie sél3en stundenlang

%" Landesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 37164, Akten der K6niglichen Regierung in Schleswig betreffend den
Hafen in Neustadt.

% Thomas, Giiterumschlag und Verkehrsaufkommen, S.129.

> Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1926, S.7.
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im Fahrwasser fest und versperrten anderen Schiffen die Einfahrt. Zudem sei der Hafen eine
Gefahr fur die Seefahrt, da die Tiefenangaben in den Seekarten nicht mehr zutreffend und
eine Auflaufen der Schiffe daher unvermeidlich sei. Groldere Frachtschiffe wollten nicht mehr
einlaufen und l6schten und luden zunehmend ihre Fracht in Libeck, der Schiffsverkehr
wandere immer mehr ab.>*° Tatsachlich wurde auch in den folgenden Jahren das Vorkriegs-
Verkehrsvolumen nicht mehr erreicht, wozu moglicherweise ebenfals die schlechte
gesamtwirtschaftliche Lage beitrug, die sich auch auf die Schiffahrt auswirkte® 1934
konnten zwar noch einma Werte von ungefahr 30 000 RT in beiden Rubriken verzeichnet
werden, zu dem die Segler mit 17 600 beziehungsweise 17 300 RT den grofRReren Tell
beitrugen. Bis 1939 machte sich aber bereits ein Rickgang bemerkbar, der vor allem auf eine
Verringerung des Dampferverkehrs zurtickzufiihren war. Wahrend der Seglerverkehr bel den
Ankinften eine Verringerung um 2000 RT, bei den Abgangen eine Steigerung um 900 RT
erfahren hatte, mithin nur leicht verénderte Zahlen aufwies, war der Dampferverkehr auf 8000
RT bei den angekommenen und 7100 RT be den abgegangenen Schiffen gesunken.
Insgesamt war der Hafenverkehr Neustadts damit auf das Niveau zurtickgefallen, das bereits
1884 und dann noch einmal in den Jahren um die Jahrhundertwende erreicht worden war.
Allerdings hatte sich das Verhdltnis zwischen den Schiffstypen gegentiber dem Stand von
1884 und 1904 deutlich zugunsten der Segelschiffe verschoben. Damit wies der Verkehr
Neustadts 1939 eine wenig zeitgemdlle Struktur auf. Die Tatsache, dal3 die Segler das
Verkehrsgeschehen dominierten, deutet darauf hin, dal3 der Hafen hauptsachlich von der
Klein- und Kistenschiffahrt genutzt wurde, wie es bereits 1925 in der Beschwerdeschrift des
Magistrats angedeutet wurde.

Einen sehr markanten Entwicklungsverlauf zeigt Neumihlen (Abb. XVII1.3-5). Die
Verkehrsentwicklung fir diesen in unmittelbarer Nachbarschaft zu Kiel gelegenen Hafen 1&ft
sich alerdings lediglich bis 1919 verfolgen, da fur die Vergleichgahre 1924 bis 1939 keine
Daten mehr vorliegen. Fur 1864 und 1869 fehlen ebenfalls Angaben.

Auch wenn Ankinfte und Abgénge der Schiffe ein relativ ausgewogenes Verhdtnis
aufwelisen, ist fur den gesamten Untersuchungszeitraum zu beobachten, dal3 die meisten der
ankommenden Schiffe beladen in den Hafen einliefen, ihn aber ohne Ladung verlieRen. >
Dies findet eine Erklérung darin, dal3 in erster Linie Getreide fur die Verarbeitung durch die

in  Neumihlen ansdssige Lange'sche Dampfmihle importiert wurde, von deren

%0 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 37164, Akten der K6niglichen Regierung in Schleswig betreffend den
Hafen in Neustadt; Angaben, S. 29.

%! Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1931, S.57; fir 1932, S.58; fir 1933, S.28.

%2 Tabelle B75a und B75b, in: Kunz, Statistik der deutschen Seeschiffahrt 1835-1989.

128



Geschéftsbetrieb der Umschlag im Neumihlener Hafen fast ausschliefdlich abhing. Der
Abtransport der Mahlerzeugnisse erfolgte dagegen per Bahn. Lohnende Ruickfrachten konnten
nur schwer gefunden werden, was die groRe Zahl der leer abgehenden Schiffe erklart.>
Entsprechend der beherrschenden Stellung des Mihlenbetriebs wurde der Verkehr in erster
Linie von englischen und russischen Getreidedampfern getragen, deren Anteill am
Hafengeschehen sich von Jahr zu Jahr vergrol3erte. Daneben unterhielten kleinere
Segel schiffe Verbindungen zu preuRischen und danischen Hafen.>>

Betrachtet man die Zahlen fur 1874, so ergibt sich hinsichtlich der Eingdnge und der
Ausgéange ein unterschiedliches Bild: wahrend der Seglerverkehr in beiden Rubriken bei
knapp 7000 RT lag, betrug die Differenz zwischen den Werten fiur die angekommenen und
die abgegangenen Dampfer (8300 beziehungsweise 5800 RT) immerhin 2500 RT. Bei den

Ankiinften dominierten also bereits die Dampfschiffe den Verkehr,>®

wohingegen bel den
Abgangen noch ein leichtes Ubergewicht der Segler um 800 RT festgestellt werden konnte.
Dem Jahresbericht der Kieler Handelskammer zufolge fiel der Verkehr in diesem Jahr
niedriger aus, as dies unter normalen Umstanden der Fall gewesen wére. Zurtickzufihren sei
dies auf die , allgemeine Betriebsstockung®, die durch einen Brand in der Lange schen
Getreidemuhle eingetreten sei. Diese Flaute war alerdings nicht von langer Dauer, da der
Wiederaufbau ziigig durchgeftihrt und die neue Mihle bald in Betrieb genommen werden
konnte.>® In den folgenden Jahren gewann auch fir den Neumiihlener Hafenverkehr die
Dampfschiffahrt zunehmend an Bedeutung;>’ bis 1884, als das héchste Verkehrsaufkommen
des gesamten Untersuchungszeitraums erreicht wurde, war zwar auch der Verkehr der Segler
von 63 500 RT bel den Eingangen und 73 300 RT bel den Ausgangen auf 13 500
beziehungsweise 15 600 RT gestiegen, augenfdlig ist aber vor dlem die Zunahme des
Dampferverkehrs auf Werte von 50 000 und 57 700 RT.>®

Die gunstigen Werte von 1884 wurden in den Folgejahren nicht mehr erreicht. Auch durch die
als Konkurrenzunternehmen zur Lange schen Muhle gegriindete Kieler Mihle erhielt der
Hafenverkehr keine neuen Impulse.®™® Bis zur Jahrhundertwende war ein stetiger Riickgang

%3 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1878/1879, S.25/26 und 28; fiir 1880, S.28.

% Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1872, S.34; fir 1880, S.50.

%% 7ur steigenden Bedeutung des Dampferverkehrs: ebd., S.33; fir 1874, S.37/38.

%% Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1874, S.38; fiir 1875, S.42; Kleyser, S.55.

%7 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1876, S.34; fir 1877, S.27.

%8 Giehe auch Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1884, S.50, wo der Anstieg des Neumiihlener
Hafenverkehrs auf die Dampfschiffahrt zuriickgefiihrt wird. Ahnlich s. Jahresberichte fiir 1885, S.69.

%9 K |eyser, S.56.
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des Verkehrsvolumens zu beobachten, der vor allem auf eine gesunkene Schiffsfrequenz der
Dampfschiffe zuriickzuf iihren war.>® 1899 wurden fiir die Ankiinfte lediglich noch etwa

24 000, fur die Abgénge 30 000 RT registriert, was in beiden Rubriken ungeféhr der Héfte
des Stands von 1884 entsprach. Weniger auffélig fiel die Abnahme des Seglerverkehrs aus.
Statt wie im Vergleichgahr 1884 13 500 RT bei den Eingangen, 15 600 RT be den
Ausgangen, wurden jetzt nur noch 3500 beziehungsweise 4000 RT verzeichnet. Da es sich bel
den Dampfschiffen, die Neumuhlen anliefen, im wesentlichen um Getreidedampfer handelte,
liegt es nahe, den Grund fur diesen Rickgang des Dampferverkehrs mit der schlechten
Konjunktur in Verbindung zu setzen, die fur die Mehlproduktion angebrochen war. England
fiel in diesen Jahren als Absatzmarkt weg, und wegen der in Schweden eingefiihrten hohen
Schutzzdlle wurde die Mehlausfuhr dorthin unrentabel. Infolge der deutschen Zollpolitik hatte
zudem die ausléandische Konkurrenz ihre Stellung auf dem Markt festigen kénnen, so dal3 der
Mehlexport aus Deutschland stark abnahm. Auch im Inland wurde der Wettbewerb schéarfer.
1898 muite die Kieler Muhle aufgeben, die Lange'sche Dampfmihle verlor ihre
Spitzenstellung.® Die gegeniber 1899 wieder erhhten Werte, die 1904 erreicht wurden,
gingen auf einen gestiegenen Seglerverkehr zurlick. Die Eingénge der Dampfschiffe hatten
dagegen stagniert, die Ausgange wiesen einen Riickgang um etwa 3500 RT auf. 1909 wie
auch 1913 zeigte sich die Situation wenig veréndert; das Verkehrsaufkommen beider
Schiffstypen hatte in beiden Rubriken abgenommen. Erwéhnenswert erscheint allenfalls der
im Vergleichgahr 1913 fur die Abgange der Dampfschiffe ausgewiesene Wert, der sowohl
eine leichte Steigerung gegentiber dem vorhergehenden Vergleichgahr bis auf den Stand von
1904 aufweist, as auch die Ankinfte des Jahres 1913 um ungeféhr 9000 RT Ubertrifft. Wenig
geandert zeigte sich in diesen unmittelbaren Vorkrieggahren die Art der im Neumthlener
Hafen umgeschlagenen Waren. Immer noch filhrte Getreide die Liste an.”®* Wenn auch der
allmahliche Rickgang des Verkehrsvolumens nicht geleugnet werden kann, so fallt doch die
Bilanz der Verkehrsentwicklung Neumuhlens bis 1913 noch einigermal®en positiv aus,
solange man fir den Vergleich die zu Beginn des Untersuchungszeitraums verzeichneten
Werte zugrundelegt. Fir die Angaben des Jahres 1919 kann dies nicht mehr ohne weiteres
gesagt werden. Bel den Ankinften ist das Verkehrsvolumen mit 11 300 RT unter die Zahl des
Jahres 1874 gesunken; der Anteil des Dampf- und Motorschiffsverkehrs liegt dabel 1919 nur
um etwa 300 RT hoher als 1874. Ein anderes Bild bieten die Abgange. Hier wird mit gut

560 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel firr 1886, S.55; furr 1887, S.71; fir 1888, S.96/97; fir 1893, S.83.
! K |eyser, S.56.
%62 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel firr 1913, Zweiter Teil, S.15; fur 1914, Zweiter Teil, S.17.
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18 000 RT der Wert von 1874 deutlich Ubertroffen, was fast ausschliefdlich auf Dampf- und
Motorschiffe zurickzufiihren ist, deren Anteil an den abgegangenen Schiffen mit knapp
16000 RT beinahe doppelt so hoch liegt wie die fur die ankommenden Dampfschiffe
registrierte Zahl. Diese Entwicklung erlaubt verschiedene Interpretationen: moglicherweise
findet hier die rucklaufige Tendenz, die sich 1889 erstmals abgezeichnet hatte, ihre
Fortsetzung. Angenommen werden konnte aber auch, dald sich in den Zahlen fir 1919 en
kriegsbedingter Einbruch des V erkehrsgeschehens widerspiegele, wie er in zahlreichen H&fen
zu beobachten war.

Fur Apenrade (Abb. 11.3-5), Hadersleben (Abb. XI1.3-5) und Sonderburg (Abb. XI111.3-5)
koénnen nur bis 1919 verlddliche Angaben gemacht werden, da diese drel Hafenorte aufgrund
der Gebietsabstimmungen des Jahres 1920 an Dénemark fielen.

Fur Apenrade falt neben einem erheblichen Anstieg des Verkehrsvolumens bis 1913 die
starke Stellung der Segler auf. Erst relativ spat gewann die Dampfschiffahrt an Bedeutung fur
den Hafenverkehr, bestimmte dann aber bald das V erkehrsgeschehen.

Im Apenrader Hafen, der mit einem Verkehrsaufkommen zwischen 7000 und 8000 RT zu
Beginn des Untersuchungszeitraums zu den weniger wichtigen Hafen zu zéhlen war, wurde
vor alem Materia fur den Bedarf der Werften importiert, die in Apenrade anséssig waren und
deren Schiffe weit Uber die Region hinaus nachgefragt wurden. Holz aus Schweden und
Finnland fihrte daher die Liste der Einfuhrguter an, gefolgt von Eisen und Eisenwaren, die
meist von Lubeck herantransportiert wurden. Darlber hinaus wurden Industrie- und
Kolonialwaren aus Hamburg eingeftihrt, ausgefihrt dagegen vor allem Agrarprodukte und
Mauersteine. Hauptsachlich unterhielt man Handel sverbindungen zu schleswig-hol steinischen
und skandinavischen Ostseehdfen. Bis in die neunziger Jahre des 19. Jahrhunderts wurde
dieser Verkehr vorwiegend von kleineren Kiistenseglern vermittelt.>®® Bereits um 1860 hatte
man den Hafen mit Steinbollwerken befestigt. Allerdings waren diese nicht besonders tief im
Hafengrund verankert, so dal3 die Fahrrinne in eéinem gewissen Abstand verlaufen muf3te, um
nicht den Einsturz der Bollwerke zu verursachen.”® Wie in vielen der untersuchten Hafen, so
konnte auch in Apenrade von 1864 bis 1874 ein Anstieg des Hafenverkehrs verzeichnet
werden, obwohl weder Stadt noch Hafen zu Beginn des Untersuchungszeitraums Uber einen
AnschluR an das Schienenetz verfiigten.>® Bei den Eingangen betrug die Zunahme etwa 2300
RT, bei den Ausgéngen ungeféhr 2600 RT, so dald sich das Verkehrsaufkommen, das

%3 Hans-Friedrich Schiitt, Apenrade, S.183. Zur Bedeutung des Apenradener Segelschiffsbau: M erkegaard,
S.74/75.

%% |andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 08788, Acta der K&niglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Héfen und sonstige bauliche Anlagen im Kreis Haders eben.

% Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41 und 78.
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ausschliefdlich von Seglern getragen wurde, auf circa 10 000 beziehungsweise 11 000 RT
belief. Auch in den folgenden Jahren spielte die Dampfschiffahrt fir den Apenradener
Hafenverkehr noch keine besondere Rolle. Zwar wurden bei den angekommenen Schiffen
500 RT, bei den abgegangenen 700 RT an Dampfertonnage registriert, gegentiber den fir die
Segelschiffahrt verzeichneten 12000 RT fiel dies jedoch kaum ins Gewicht. Um die
Jahrhundertwende hatte sich das Bild grundlegend gewandelt. Bel den Ankinften erreichten
im Vergleichgahr 1899 die Dampf- und die Segelschiffe mit Zahlen von 15 200 und 15 900
RT fast dasselbe Niveau, lediglich fir die Abgange weist die Statistik mit 12 200 RT fir die
Dampfschiffe einen um 3500 RT niedrigeren Wert as fir die Segelschiffe aus. In diese Zeit,
1897 bis 1899, fiel auch eine Erweiterung der Hafenanlagen. Bereits ein Jahr zuvor hatte man
in den Ausbau des Bootshafens investiert, nun aber wurde zudem ein zweiter Hafen, der
, Stidhafen”, angelegt.>®® Nur fuinf Jahre spéter, im Vergleichsjahr 1904, dominierten auch im
Apenradener Hafenbild die Dampfschiffe. Die Gesamt-Tonnage der ausgegangenen Dampfer
lag gut doppelt so hoch wie die der ausgegangenen Segler. Bei den eingegangenen Schiffen
fiel die Differenz noch deutlicher aus. Fur die Dampfer wurde ein mehr als zweieinhalbmal
hoherer Wert als fur die Segler angegeben. In den folgenden Jahren bis zum Ausbruch des
Ersten Weltkriegs spielte die Dampfschiffahrt eine immer wichtigere Rolle; zwar hatte auch
der Seglerverkehr eine Steigerung bis auf etwa 17 000 RT in beiden Rubriken erfahren,
erreichte aber nicht das Niveau des Dampferverkehrs, das bei den Ankinften bei knapp

48 000 RT, bei den Abgangen immerhin bei etwa 44 000 RT lag. Das gesamte
Verkehrsaufkommen Apenrades entsprach in diesem Vergleichgahr mit 65 000
beziehungsweise 61 000 RT ungefdhr einem Viertel des Flensburger und dem vierfachen
Wert des Heiligenhafener Hafenverkehrs. Zurlckzufthren ist diese aufféllige Steigerung auf
die Tatsache, dal} seit der Jahrhundertwende Viehimporte aus Danemark Uber die
Quarantanestation in Apenrade geleitet wurden. Auch fur Holz war Apenrade nach wie vor
ein wichtiger Umschlaghafen.>®’

Nach dem Ersten Weltkrieg konnte man an die ginstige Verkehrsentwicklung der
Vorkriegsahre nicht mehr anknlpfen. Der Verkehr beider Schiffstypen war zurtickgegangen,
so dal3 nur noch knapp 12 000 RT bei den Ankinften, etwa 11 000 RT bel den Abgéangen
verbucht werden konnten. Zwar war der Verkehr der Dampf- und Motorschiffe im
Apenradener Hafen mit etwa 7500 RT (Ankunfte) beziehungsweise circa 6000 RT (Abgange)
immer noch hoher als die der Segler, fur die noch 4200 RT bei den angekommenen, 4800 RT

%)|_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1752, Acta der K6niglichen Regierung zu Schleswig betreffend den
Hafen zu Apenrade; Hans-Friedrich Schiitt, Apenrade, S. 186/187; Angaben, S.3.
*"Hans-Friedrich Schiitt, Apenrade, S.187.
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bei den abgegangenen Schiffen registriert wurden; dennoch waren die Dampf- und
Motorschiffe vom Rlckgang des Verkehrs verhdltnisméldig starker betroffen as die
Segelschiffe, legt man das Verhdtnis der Schiffstypen zugrunde, wie es sich seit der
Jahrhundertwende dargestellt hatte.

Ein @hnliches Verkehrsvolumen wie Apenrade wies 1864 Hader sleben auf, wenn auch hier im
weiteren Verlauf des Untersuchungszeitraums die Werte des Apenradener Verkehrs nicht
mehr erreicht wurden. Auch hatten die Segler noch langere Zeit einen bedeutenderen Antell
am Hafenverkehr alsin Apenrade.

Wie in vielen anderen Hafenorten, so mufte man auch in Hadersleben der Versandung der
Fahrrinne entgegenarbeiten. Jahrlich vorgenommene Ausbaggerungen waren unerl@dich,
sollte die Befahrbarkeit gewahrleistet bleiben.”®® Schon in den sechziger Jahren des 19.
Jahrhunderts hatte man mit einem Ausbau des Hafens begonnen, der Krieg um die
Herzogtimer hatte diese Anstrengungen allerdings zum Stillstand gebracht. Zudem ging die
Zusténdigkeit fur die Unterhatung des Schiffahrtsweges in der Haderslebener Forde von der
Stadt auf den preuflischen Staat Uber; der Dampfbagger, der bisher zur Ausbaggerung der
Fahrrinne gedient hatte, wurde verkauft, um Mittel einzusparen. In der Folgezeit war eine
fortgesetzte Verschlechterung der Fahrwasserverhdltnisse zu beobachten, so dal3 1874 auf

Kosten der Stadt eine Handbaggermaschine angekauft wurde.*®

Auch war zu Beginn des
Untersuchungszeitraums zwar die Stadt Hadersleben an das Bahnnetz angebunden, nicht
jedoch ihr Hafen. Es existierte lediglich eine Kleinbahn als Hafenbahn, was aber nicht mit der
Erleichterung des Transports zu vergleichen war, den ein direkter Gleisanschlul® im
Hafengebiet bedeutet hétte.>™ Von der ErschlieBung des Haderslebener Hinterlandes durch
ein Kreisbahnnetz 1894 gingen neue Impulse auch fir den Schiffsverkehr von und nach
Hadersleben aus; in Hadersleben stand nun ebenfalls ein Gleisanschluld zur Vereinfachung des
Hafenumschlags zu Verfiigung, wenn auch vorerst nur eine eingleisige Bahn den Anschlul® an
das Schienennetz herstellte.>”* Um von dieser Verbesserung zu profitieren, investierte man in
einen Ausbau des Hafens. Im Verlauf der Arbeiten, die von 1899 bis 1901 andauerten, wurde

das Hafenbecken vertieft und die Kaimauer verlangert.””> Umgeschlagen wurden in

*%8|_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 08788, Acta der Koniglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Hé&fen und sonstige bauliche Anlagen im Kreis Hadersleben; Landesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1753 -
1758, Actader Koniglichen Regierung zu Schleswig betreffend den Hafen zu Haders eben.

% Hans-Friedrich Schiitt, Hadersleben, S.196; Hansen (0. Vorname), Vom Haderslebener Hafen, in: Heimat-
Blatter aus Nord-Schleswig 1(1936), S.52-60, S.58/59.

370 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41 und 78.

°" Ebd., S.42 und 78.

®2 Sehiitt, Hadersleben, S.197. Schiitt schreibt, erst seit dem Zweiten Weltkrieg sei Hadersleben al's Hafenstadt
von Apenrade Ubertroffen worden. Die Mittheilungen aus der schleswig-holsteinischen Zolldirection, Kunz und
die Statistik des Deutschen Reichs geben andere Informationen: danach wurden zwar fiir das Vergleichs ahr

133



Hadersleben vor allem Steinkohle, Getreide und Futtermittel. Der Uberwiegende Teil der
Schiffe, die den Hafen anliefen, kamen beladen an, kaum die Hafte, in manchen Jahren nicht
einmal en Drittel, fuhrte alerdings beim Verlassen des Hafens Ladung mit. Zu erkléren ist
diese Tatsache damit, da3 in Haderseben keine Massengiter zur Ausfuhr kamen, die
Einfuhren daher die Ausfuhren bei weitem ubertrafen. >

Zunéchst, von 1864 bis 1874, kann eine Verringerung des Verkehrs im Haderslebener Hafen
um ungeféhr 700 RT bel den Ankinften, etwa 800 RT bel den Abgéngen festgestellt werden.
Der Raumgehalt der angekommenen Schiffe betrug 1874 insgesamt 7900, der der
abgegangenen 7300 RT. Konnen Uber den Anteil der Dampfschiffe fir das Vergleichgahr
1864 aufgrund fehlender Zahlen keine Angaben gemacht werden, so sind fur 1874 Ein- und
Ausgénge der Dampfer auf 500 RT zu beziffern. 1879 bot sich ein wenig verandertes Bild;
der Verkehr von Seglern und Dampfern hatte in beiden Rubriken zugenommen. Erst ab 1884
lalt sich die gestiegene Bedeutung der Dampfschiffahrt auch an den Haderslebener
Verkehrszahlen ablesen. Mit 3700 RT in beiden Rubriken erreichte der Dampferanteil genau
die Hélfte des Seglerverkehrs, der bei Eingangen wie Ausgangen 7400 RT betrug. Der
Jahresbericht der Gewerbekammer fur die Provinz Schleswig-Holstein aus dem Jahr 1888
bestétigt diese Tendenz: die Kustenschiffahrt, so heifdt es dort, habe eher ab- al's zugenommen,
eine erfreuliche Vermehrung sel alerdings fur die ostseeischen Dampferladungen zu
verzeichnen.>* Die folgenden beiden Vergleichsiahre, 1889 und 1894, lieRen eine
Verschiebung des Verhdltnisses der Schiffstypen erkennen. Der Anteil der Segler und
Dampfer am Verkehrsaufkommen lag 1889 in beiden Rubriken fast gleich hoch. Insgesamt
wurden fur die Ankinfte 18200 RT registriert, fur die Abgénge 17900 RT. An der schon fir
1889 beobachteten Struktur des Hafenverkehrs hatte sich auch 1894 nicht viel gedandert. Die
Frequenz sowohl von Seglern as auch von Dampfern im Haderslebener Hafen hatte eine
Zunahme erfahren, so dal3 das Gesamt-V erkehrsvolumen fir Ankinfte wie Abgange bel etwa
20 000 RT lag. Die Zahlen fur das Vergleichjahr 1899 schliefdlich lassen eine @hnliche
Struktur des Hafenverkehrs wie schon 1884 erkennen. Zwar war auch der Dampferverkehr
auf 14 600 beziehungsweise 14 700 RT angestiegen; beherrscht wurde das
Verkehrsgeschehen alerdings von den Seglern, deren Werte sich seit 1894 mehr als
verdoppelt hatten und nun die 21 000 RT Uberschritten. In den folgenden Jahren setzte sich

1889 in beiden Rubriken, fir 1904 bei den abgegangenen Schiffen und 1919 fiir angekommene und abgegangene
Schiffe fr das Verkehrsvolumen Haderslebens hthere Werte al's fir das Apenrades verzeichnet. Jedenfalls fir
die restlichen Eckdaten des Untersuchungszeitraums werden aber fir das Verkehrsvolumen Apenrades hthere
Werte aufgefuhrt als fir das Haderslebens.

*" Kunz, Tab. B33aund B33b, Statistik der deutschen Seeschiffahrt 1835-1989; Jahresbericht der

Handel skammer zu Flensburg fur 1910, S. 6.
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der Anstieg des Verkehrsaufkommens fort. Er spiegelt sich in den Zahlen fir das
Vergleichgahr 1904. Aufféllig ist, dal3 diese Zunahme gegeniber 1899 im wesentlichen auf
einen hoheren Dampfschiffsverkehr von etwa 21 000 RT bei den Eingéngen, gut 20 000 RT
bei den Ausgéangen zurtickgeht, wohingegen der Seglerverkehr einen leichten Riickgang auf
19 800 beziehungsweise 19 400 RT aufzuweisen hatte. Mit einiger Sicherheit steht die
erhdhte Frequenz vor alem des Dampferverkehrs in Zusammenhang mit dem 1901
abgeschlossenen Ausbau des Haderslebener Hafens. Die Vertiefung des Hafenbeckens
erlaubte nun auch grofReren Schiffen die Einfahrt in den Hafen, ohne dal3 Probleme wegen
einer zu geringen Fahrwassertiefe zu beflirchten waren, der Lésch- und Ladebetrieb wurde
durch die verbesserten Kaianlagen erleichtert.>” Die Arbeiten waren notwendig geworden,
well ene standig fortschreitende Verschlammung eine betréchtliche Behinderung der
Schiffahrt dargestellt hatte. So wurde in den Angaben Uber Héafen und Anlegestellen der
schleswig-holsteinischen Ostseekiiste aus dem Jahr 1899 darauf hingewiesen, daf3 die
Wassertiefe in der Haderdebener Forde von den Windverhdtnissen abhéngig sei und nur
Fahrzeuge mit bis zu drei Meter Tiefgang in den Hafen gelangen kénnten.>™

Bis 1909 setzte sich diese Entwicklung - leichter Rickgang des Seglerverkehrs bei
gleichzeitiger deutlicherer Zunahme des Dampferverkehrs - fort. Der Raumgehalt der ein- und
ausgegangenen Segelschiffe lag bel etwa 19 000 RT, wéhrend der Verkehr von
Dampfschiffen im Haderslebener Hafen auf circa 33 000 RT bel den Eingéngen und knapp

32 000 RT bei den Ausgdngen gestiegen war. 1913 zeigte sich in dieser Hinsicht eine
Veranderung. Erstmals war fur Ankinfte wie Abgange ein - wenn auch leichter - Riickgang
des Dampferverkehrs gegentiber dem vorhergehenden Vergleichgahr zu beobachten; in
beiden Rubriken wurden noch knapp 31 000 RT verzeichnet (im Vergleich zu 32 900 RT bel
den Eingéngen, 31 500 bel den Ausgangen im Jahr 1909). Eine Erhthung auf etwa 21 000
beziehungsweise fast 20 000 RT wies dagegen der Seglerverkehr auf. Insgesamt erschien das
Gesamt-Verkehrsaufkommen wenig verandert. Der geringere Unterschied in den Dampfer-
Abgéangen und -Ankinften liefd aber auch die Differenz zwischen den Gesamtwerten beider
Rubriken schrumpfen.

Auch in Hadersleben erfuhr der Hafenverkehr infolge des Ersten Weltkriegs und seiner

Auswirkungen einen Einbruch, der sich durch eine geringere Frequenz sowohl von Seglern

3 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1888, S.178.

*® |n einem Bericht aus Hadersleben an die K 6nigliche Wasserbauinspektion in Schleswig ist von einem

» enormen Aufschwung des hiesigen Handels seit der Vertiefung der Fohrde* die Rede; auch die Anlage der
Kleinbahnen habe daran allerdings einen gewissen Anteil, Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg fir
1910, S. 6; Thomas, Giterumschlag und Verkehrsaufkommen, S. 134.

5% Angaben, S. 2.
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als auch von Dampfern bemerkbar machte. Mit einem Segleranteil von 4800 beziehungsweise
4300 RT und Zahlen von 6800 und fast 6900 fur den Dampfer- und Motorschiffsverkehr
wurden dhnliche Werte wie in Apenrade erreicht, dessen Verkehrsvolumen allerdings 1913
erheblich Uber dem Haderslebens gelegen hatte. Uber die Bedeutung fir die
Gesamtentwicklung des Haderslebener Hafenverkehrs konnen allerdings verldiche
Aussagen nicht getroffen werden, da auch Hadersleben aufgrund der Volksabstimmungen
1920 an Danemark fiel.

Ahnlich wie in Apenrade und Hadersleben verlief die Entwicklung in Sonderburg, dessen
Verkehrsvolumen das der anderen beiden Orte allerdings bel weitem Uberstieg. Auch schien
Sonderburg vom Einbruch des Hafenverkehrs infolge der Auswirkungen des Ersten
Weltkriegs weniger stark betroffen, daimmerhin noch ein Niveau erreicht wurde, das dem zu
Beginn des Untersuchungszeitraums entsprach oder sogar dartiber lag. Von einem mit knapp
43 000 beziehungsweise 34 000 RT relativ hohen Gesamtverkehr im Ausgangsjahr 1864 fiel
das Verkehrsaufkommen bis 1874 deutlich ab. Noch Ubertraf der Seglerverkehr mit 13 300
RT bei den Ankinften, 11 100 RT bei den Abgangen die entsprechenden Werte der
Dampfschiffe, fir die 8300 und 8700 RT verzeichnet waren. Schon funf Jahre spéter aber
hatten sich, bel einem um circa 4000 RT gestiegenen Gesamt-Verkehrsvolumen in beiden
Rubriken, die Werte der verschiedenen Schiffstypen angendhert; auffallig ist dies vor allem
fir die abgegangenen Schiffe, bei denen fur die Segler 11 900, fur die Dampfer 11 700 RT
registriert wurden. Wahrend der folgenden Jahre zeichnete sich ein deutlicher Aufwaértstrend
ab, der bis 1899 ungebrochen anhielt und vor allem auf den Dampferverkehr zurlickging, der
bereits 1884 den Seglerverkehr Ubertroffen und in seiner Bedeutung fur das Sonderburger
Verkehrsaufkommen abgeldst hatte.®”’ Der leichte Riickgang, der sich bis zum nachsten
Vergleichgahr 1904 bemerkbar machte, ging vor alem auf eine Abnahme des
Dampferverkehrs zurtick; der Seglerverkehr erfuhr nur bei den Abgangen eine Verringerung
und stagnierte bei den Ankinften. 1909 zeigte sich die Situation wesentlich veréndert, da
mittlerweile bei einem fast unverénderten Verkehr von Dampfschiffen der Seglerverkehr eine
Steigerung auf mehr als das Doppelte des Wertes von 1899 erfahren hatte. Mit etwa

24 000 RT bei den Eingangen und knapp 22 000 RT bei den Ausgéngen wurde dennoch nur
etwa ein Drittel des Dampfer-Verkehrsvolumens dieses Jahres erreicht. Bis zum néchsten
Vergleichgahr, 1913, wurde fur den Dampferverkehr wieder eine Abnahme auf knapp 64 000
RT bei den angekommenen, gut 56 000 RT bei den abgegangenen Schiffen registriert. Der

" Thomas, Giiterumschlag und Verkehrsaufkommen, S. 129.
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Seglerverkehr glich diesen Rickgang nicht nur aus, sondern trug wesentlich dazu bei, dal3 mit
102 000 beziehungsweise fast 94 000 RT das grofdte Verkehrsvolumen wahrend des
Untersuchungszeitraums in diesem Vergleichgahr erreicht wurde.

Auch 1919 stellte sich Sonderburgs Lage erheblich glinstiger dar als die der beiden anderen in
diesem Zusammenhang ertrterten nordschleswigschen Hafenorte. Zwar muféte auch hier ein
deutlich reduziertes Verkehrsaufkommen festgestellt werden, immer noch aber wies die
Statistik fur die Ankinfte wie fur die Abgange ein Verkehrsvolumen von beinahe 42 000 RT
aus. Allein der Dampfer- und Motorschiffsanteil von knapp 33 000 RT in beiden Rubriken
Uberstieg die Werte, die in den Vorkrieggahren fir den Verkehr von Dampfschiffen
bei spiel sweise im Haderslebener Hafen erreicht worden waren.

Auch im Falle Sonderburgs zeigt die Entwicklung des Schiffsverkehrs der Stadt ein vdllig
anderes Bild als die Entwicklung ihrer Handelsflotte. Hatte man fir die Flotte der Stadt den
gunstigsten Zeitpunkt fir eine Umstellung auf die neue Technik verpald und mufdte
letztendlich einen Bedeutungsverlust hinnehmen, profitierte der Sonderburger Hafen in
zunehmendem Mal3e vom Aufkommen der Dampfschiffahrt. Die Tatsache, dal3 die Ufer des
Sonderburger Sunds von einer Pontonbriicke verbunden wurden, die erst 1906 auf einen
mechanischen Antrieb umgestellt wurde, schien kein Hindernis fir die gtinstige Entwicklung
des Sonderburger Hafenverkehrs darzustellen.>”®

Eine besondere Rolle fur die Entwicklung des Hafenverkehrs spielte die Sonderburger
Dampfschiffahrts-Gesellschaft von 1874, die 1897 mit der Flensburg-Ekensunder
Dampfschiffahrtsgesellschaft zur ,Vereinigten Flensburg-Ekensunder und Sonderburger
Dampfschiffs-Gesellschaft* fusionierte und die den gesamten Passagier- und Guterverkehr
auf der Innen- und AuRBenforde beherrschte; zudem unterhielt sie einen Linienverkehr zu
zahlreichen Zielen im Nord- und Ostseeraum.®”® Auf sie ging der grofte Teil des
Schiffsverkehrs im Sonderburger Hafen zuriick.”® Aber auch der lokalen Kleinschiffahrt kam
einige Bedeutung zu: Jachten und kleinere Kustenschiffe unterhielten oftmals enen
Pendelverkehr nach Libeck, Kiel, Apenrade und Hadersleben. Umgeschlagen wurden neben
Kohlen vorwiegend agrarische Produkte aus der Region, Getreide aus dem Ostseeraum,
Baustoffe und Austern. Dartiber hinaus wurden aus Hamburg und Flensburg Fertigwaren

herantransportiert. Ebenfalls tber Flensburg erfolgte die Verschiffung von Petroleum, das in

"8 |_orenzen/Schiitt, S.156; Angaben, S.7.

57 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1886, S.147; Lorenzen/Schiitt,
Sonderburg, S.166 und 170.

%80 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir die Provinz Schleswig-Holstein fiir 1887, S.156; Lorenzen/Schiitt,
Sonderburg, S.166 und 170.
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Holzfassern auf Ewern transportiert wurde.®®" Seit der Jahrhundertwende sah sich auch die
Sonderburger Schiffahrt der zunehmend schéarfer werdenden Konkurrenz ausgesetzt, die ihr
aus dem immer besser ausgebauten Netz der Kleinbahnen erwuchs. Vor alem fir die von der
,Verenigten“ betriebenen Dampfschiffe blieb diese Entwicklung nicht ohne Folgen. So
verlor die Gesellschaft die bis zu dieser Zeit von ihr vermittelte Viehausfuhr von Alsen sowie
einen wesentlichen Teil des Personenverkehrs an die Bahn, die seit 1901 zwischen Flensburg
und Sonderburg und Sonderburg und Tingleff verkehrte.*®> Moglicherweise findet dies einen
ersten unmittelbaren Niederschlag in der deutlichen Verringerung des Dampf- und
Motorschiffsverkehrs, die fur 1904 zu beobachten ist. Wie Emil Lorenzen und Hans-Friedrich
Schiitt schreiben, erlebte die von den Dampf- und Motorschiffen unterhaltene Kustenfahrt
alerdings erst in den Jahren nach dem Ersten Weltkrieg einen endgiiltigen Riickgang.”®
Inwieweit der niedrigere Stand des Verkehrs 1919 dies bereits widerspiegelt, 1&3t sich nicht
mit letzter Sicherheit bestimmen, da die Entwicklung Sonderburgs, wie auch digenige
Apenrades und Haderslebens, nur bis zur Abtretung der Stadt an Danemark 1920 verfolgt

wird.

111.2.1.3 Anstieg des hauptsachlich von Seglern getragenen Verkehrsaufkommens

Gewisse Schwierigkeiten ergaben sich bel der Einordnung Elmshorns (Abb. V111.3-5), dessen
Verkehrsaufkommen zu Beginn des Untersuchungszeitraums in beiden Rubriken ungefahr
dem Heiligenhafens vergleichbar war, dessen Verkehr aber bis in eine spéte Phase des
Untersuchungszeitraums fast ausschliefdlich von Seglern getragen wurde.

Elmshorn, an der Krickau, einem Nebenflul der Elbe, gelegen, war noch in sechziger Jahren
des 19. Jahrhunderts wichtigster Hafen des Zollamtsbezirks Itzehoe, *® wenn sich auch
aufgrund der zunehmenden Erschlieffung des Elbmarschengebiets die Konkurrenz der
Eisenbahn fir die Schiffahrt immer starker bemerkbar machte.® Dennoch pragten noch lange
die vor alem die fur die Elb- und Kistenschiffahrt typischen Ewer, die hauptsachlich den
Transport landwirtschaftlicher Produkte aus der Region nach Hamburg und in andere
Unterelbe-Hafen vermittelten, das Bild im Hafen.*®® Diese relativ kleinen Segler, spéter oft

mit einem Motor ausgestattet, waren zudem an die geringe Wassertiefe angepaldt, die im

81| orenzen/Schiitt, Sonderburg,, S. 163 und 166-169.

%82 Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1901, S.74.

%83 |_orenzen/Schiitt, Sonderburg, S.170.

| orenzen-Schmidt, Zwei Tabellen, S.10/11.

% K aiser, Gezeitenstrom, S.123.

%% peter Danker-Carstensen, ,, Industriéser Flecken oder , Freundlicher Ort“: Die Wirtschaftsstruktur Elmshorns
1835-1864, in: Beitrage zur Geschichte Elmshorns, hg.v.d. Stadt EImshorn, Elmshorn 1987, S. 77-94, S. 79/80;
Szymanski, Deutsche Segelschiffe, S.110; Kaiser, Gezeitenstrom, S.10 und 45; ders., Zeitenwende, S.129.
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Elmshorner Hafen ebenso wie in vielen anderen Hafen der Elbregion herrschte. Klagen tber
die drohende Verschlammung von Fahrrinne und Hafen finden sich in fast allen Berichten,
die die Handel skammer im Untersuchungszeitraum erstattete. Als nachteilig wurde vor allem
empfunden, dal3 ein Verkehr groRkerer Schiffe im Hafen, der nach Auskunft der
Handelskammer fir die Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit von Handel und Industrie
notwendig sei, nahezu unméglich war.>®’

Die Differenz zwischen Ein- und Ausgdngen von Schiffen, die den ganzen
Untersuchungszeitraum hindurch zu beobachten ist, weist auf einen Charakter Elmshorns as
Empfangshafen hin. Unter seinen Umschlagsgitern kam die grofite Bedeutung dem Getreide
zu, das zur Verarbeitung in den in EImshorn ansassigen Muhlenbetrieben eingefihrt, aber
offensichtlich nach seiner Verarbeitung nicht auf dem Wasserwege zu den Abnehmern
transportiert wurde. Umgeschlagen wurden neben Getreide auch Steinkohle, Baumaterial,
Brennstoffe, Muschel schalen und Diinger. >

Die Entwicklung des Schiffsverkehrs im Elmshorner Hafen verlief zunachst nicht besonders
gunstig. Vergleicht man die Werte fur 1864 und 1874, zeigt sich ein erheblicher
Bedeutungsverlust des EImshorner Hafens bis 1874. Binnen zehn Jahren waren die Eingénge
von etwa 13 500 auf nicht einma 800 RT, die Ausgdnge von 14 200 auf 150 RT
zurickgegangen. Investitionen in den Hafenausbau konnten nur zu einer voribergehenden
Verbesserung der Lage beitragen;*®® nach einer leichten Erholung 1879 war 1884 mit Zahlen
von 438 (Ankinfte) beziehungsweise 77 RT (Abgéange) ein Tiefpunkt erreicht. Auch in den
Jahren 1889 und 1894 zeigte sich die Situation nur unwesentlich verbessert, sieht man einmal
von den 1077 RT ab, die im Vergleichgahr 1889 bei den eingehenden Schiffen registriert
waren. Die Werte fiir 1899, 1904, 1909 und 1913 lagen zwar wieder hther,>® dennoch wurde
1913 lediglich ein gutes Drittel der Eingénge und knapp ein Viertel der Ausgange von 1864
erreicht. Der Aufschwung des EImshorner Verkehrs, der von der Jahrhundertwende an zu

beobachten ist, 183 sich moglicherweise darauf zurlckfuhren, dald Elmshorn, obwohl es

87350 im Jahresbericht der Handel skammer zu Altona fiir 1906, Erster Teil, Altona 1907, S.29, der hier als

bei spielhaft zitiert wurde.

%% Richard Bobell, Stadtwerdung und Stadtentwicklung, in: Beitrége zur Elmshorner Geschichte, hg.v. d. Stadt
Elmshorn, EImshorn 1987, S.109-132, S.129/130; Jahresbericht der Handel skammer zu Altona fir 1903, Zweiter
Teil, S.11/12. An der Art der umgeschlagenen Waren und ihrer mengenmal3igen Zusammensetzung waren im
Verlauf des Untersuchungszeitraums kaum Anderungen festzustellen, siehe Jahresbericht der Handelskammer zu
Altonafir 1912, Zweiter Teil, S.22, und fir 1913, Erster Teil, S.29, sowie der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-
holsteinischer H&fen, S. 2-6 und 20-34.

%8 Zum Hafenausbau: Bobell, S.117 und 129; allerdings berichtet er von einem standig zunehmenden
Schiffsverkehr im EImshorner Hafen, was zumindest bisin die neunziger Jahre durch die Angaben der amtlichen
Statistik nicht gestiitzt wird.

% gjehe auch Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir 1906, Zweiter Teil, S.10.
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bereits an die Bahnlinie Kiel-Altona angeschlossen war, zu dieser Zeit ebenfalls einen
EisenbahnanschlulR im Hafengebiet erhielt.>™*

In dieser ersten Phase des Untersuchungszeitraums spielten Dampfschiffe keine nennenswerte
Rolle. Fur 1899 sind lediglich 76 RT an Dampfer-Ein- und Ausgéngen verzeichnet, fir 1909
weisen die amtlichen Quellen sogar nur 14 RT an ausgehender Dampfertonnage aus. Dies
erscheint kaum Uberraschend, bedenkt man die dominierende Rolle der fir die Elb- und
Kustenschiffahrt so wichtigen Kleinsegler. Auch nach dem Ersten Weltkrieg bestimmten sie
noch, mit Motoren nachgertstet oder bereits beim Bau als Motorsegler konzipiert, das
Verkehrsgeschehen in  Elmshorn®? Auch die Tétigkeit der 1889 gegriindeten
Dampfschleppschiffahrts-AG, die mit Schleppdampfern und Schuten den Transport von
Giitern in den Hamburger Hafen vermittelte®® kann nicht als Dampferverkehr im
eigentlichen Sinne verstanden werden.

Trotz der letztlich negativen Bilanz der Verkehrsentwicklung bis zum Ausbruch des Ersten
Weltkriegs erscheint eine Einordnung Elmshorns in die Gruppe der H&fen, fur die ein Anstieg
des Verkehrsaufkommens verbucht werden konnte, gerechtfertigt, wenn man die
Zwischenkriegszeit in die Betrachtung einbezieht. Zunéchst sah es zwar noch so aus, as sel
der Hafenverkehr Elmshorns zum Erliegen gekommen: 1919 liefen nur 131 RT an
Seglertonnage ein, bel den Ausgéngen konnten lediglich 56 RT verzeichnet werden. Im
Jahresbericht der Handelskammer wurde die schlechte Lage auf einen Mange an
Massengutern und Exportartikeln sowie auf den fehlenden Import von Umschlagsgitern wie
Getreide und Futterstoffen zurtickgefiihrt. Auch der Export von Kohlen und Koks nach
Skandinavien habe fast véllig aufgehort.® Eine Besserung machte sich aber allmahlich
bemerkbar, wobei sich das Mil3verhéltnis zwischen Ein- und Ausgangen, das bereits vor dem
Krieg zu beobachten gewesen war, in den Jahren bis 1939 noch verschérfte. Zwar konnte fr
beide Rubriken ein bis 1934 ungebrochener Anstieg des Verkehrsaufkommens festgestellt
werden; dieser fiel alerdings fur die Ankinfte sehr viel deutlicher aus als fur die Abgéange -
etwa 19 200 RT an eingegangener standen knapp 5300 RT an abgegangener Tonnage
gegeniber. Wahrend also 1934 bei den Ankinften der Wert von 1864 Uberschritten wurde,
konnte bei den Ausgangen nur gut ein Drittel der damaligen Abgange verzeichnet werden.
Lohnenswert erscheint in diesem Zusammenhang ein Blick auf das Verhdtnis zwischen den

Schiffstypen: der Antell der Dampf- und Motorschiffe betrug bei den Eingangen immerhin

1 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41/42; Bobell, S.130.

%92 7ur Konkurrenzfahigkeit der nachgeriisteten oder neugebauten Motorsegler gegeniiber Eisenbahn und
Lastwagen: Kaiser, Zeitenwende, S.177 und 180-183.

% Bobell, S.129.

%% Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir 1919, Erster Teil, Altona 1920, S.14.
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5300 gegenuber knapp 14 000 RT Seglertonnage, bei den Ausgéngen reichte er in etwa an die
Tonnage der abgegangenen Segel schiffe heran ( 2601 gegentiber 2674 RT). Bereits 1939 hatte
sich dieses Verhdtnis allerdings wieder zugunsten der Segler verschoben, da der Verkehr der
Dampfer und Motorfahrzeuge im Elmshorner Hafen einen unibersehbaren Rickgang auf
knapp 900 beziehungsweise etwa 500 RT erfahren hatte. Deutlich abzulesen ist aber auch eine
gegentiber 1934 geringere Frequenz der Segelschiffe. Zusammenfassend kann also gesagt
werden, dal3 die gunstige Tendenz der EImshorner Verkehrsentwicklung, die sich bis 1934
abgezeichnet hatte, zumindest nicht ungebrochen anhielt. Festzuhalten ist zudem, dal3, obwonhl
die Segler noch nach 1918 das Geschehen im Elmshorner Hafen bestimmten, dennoch das
grofte Nachkriegs-Verkehrsaufkommen nur mit Beteiligung der Dampf- und Motorschiffe
erreicht wurde; die Struktur des EImshorner Hafenverkehrs deutet aber darauf hin, dal3 es sich
zumindest bei den Motorfahrzeugen oft um Schiffe handelte, die sich bis auf den Motor kaum
von den fir Elmshorn so typischen Kleinseglern unterschieden. Dennoch scheinen die
gesunkenen Werte des Seglerverkehrs fir 1939 einen Hinweis darauf zu geben, dal3 auch in
Elmshorn langfristig die Zeit des ausschliefdlichen Verkehrs von Segelschiffen alter Bauart
(ohne Motornachriistung) ablief.

In alen bisher analysierten Hafenorten hatte man am Aufschwung des V erkehrsaufkommens
teil. Angesichts der Tatsache, dal3 fir 17 von 25 im Rahmen dieser Arbeit untersuchten
schleswig-holsteinischen Héfen ein Anstieg des Hafenverkehrs verzeichnet werden konnte,
stellt sich die Frage, ob es Griinde fur den Erfolg dieser Hafenorte gab, die Uber den
vermuteten algemeinen Anstieg des Verkehrsaufkommens wéhrend der hier untersuchten
Zeit hinausgehen. Hiertber sollen die folgenden Beobachtungen Aufschlul3 geben.

Bel funf der Hafenorte, in denen eine Steigerung des Hafenverkehrs beobachtet werden
konnte, geht die Zunahme vor allem auf einen bedeutender gewordenen Dampferverkehr
zurick. In diese Gruppe gehdren mit Altona, Kiel und Fensburg drei der wichtigsten
Schiffahrts- und Hafenplétze Schleswig-Holsteins. Neben diese Hafenzentren, deren Aufstieg
nicht Uberrascht, treten mit Heiligenhafen und Wyk zwel weit weniger bedeutende Orte.
Hinsichtlich der GréRenordnung des Verkehrsaufkommens weist diese Gruppe ene
betrachtliche Spannbreite auf, legt man die Zahlen von 1913 und 1939 zugrunde.®® Der
Hafenverkehr Kiels erreichte 1913 bel Ein- und Ausgangen Werte um 500 000 RT und wurde

%% Da sowohl der Ausbruch des Ersten wie auch des Zweiten Weltkriegs eine Zasur in der Entwicklung des
Verkehrs bedeuteten, liegt es nahe, den Stand dieser Vergleichsjahre als Bezugsgrofle zu wahlen. Dies bietet sich
auch deshalb an, weil Altona 1924 zum letzten Madl als selbsténdiger Hafenort gefihrt wird und auf diese Weise
jedenfalls fir 1913 noch mit den anderen Hafenorten dieser Gruppe verglichen werden kann.
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von dem Altonas noch Ubertroffen; bis 1939 war das Kieler Verkehrsvolumen auf etwa eine
Million RT in beiden Rubriken angestiegen. In Flensburg bewegten sich Ankinfte und
Abgange des Vergleichgjahres 1913 zwischen 200 000 und 250 000 RT, wéahrend 1939 ein
Rickgang auf etwas unter 200 000 RT festzustellen war. Mit einigem Abstand folgte Wyk,
wo 1913 fir angekommene wie abgegangene Schiffe gut 80 000 RT, 1939 dagegen knapp
140 000 RT verzeichnet wurden. Das Schlufdicht bildete Heiligenhafen mit etwa 16 000 RT
im Vergleichgahr 1913 beziehungsweise ungefdhr 12 000 RT gegen Ende des
Untersuchungszeitraums. Es fallt auf, dal3 immerhin drei dieser Orte, nédmlich die drei grof3en
Hé&fen Altona, Flensburg und Kiel, bereits zu Beginn des Untersuchungszeitraums tber einen
Gleisanschlul® im Hafengebiet verflgten. Es mul3 zwar zugestanden werden, dal3 die drei
grolen Hafen gegeniber den kleineren Uber eine bessere Ausgangsposition verflgten;
dennoch konnten auch sie rasch in ihrer Bedeutung zuriickfallen, wenn sie die Anpassung
ihrer Infrastruktur an die gewandelten Erfordernisse vernachlassigten. Dies zeigt anschaulich
das Beispie Kiels. Bereits Mitte des 19. Jahrhunderts war der Kieler Hafen ausgebaut
worden, was dem Schiffsverkehr zunéchst zugute kam. In der Folgezeit jedoch verhinderte
die Ricksichtnahme auf die Erfordernisse der Kriegsmarine eine den Bedlrfnissen angepalite
Modernisierung, so dal3 Kid trotz glnstiger Ausgangsvoraussetzungen in seiner weiteren
Entwicklung beeintrachtigt wurde. Dies und - im Zusammenhang damit - die negativen
Folgen des Nord-Ostsee-Kanals fur den Kieler Hafenumschlag zeigten noch vor Ausbruch des
Ersten Weltkriegs ihre Auswirkungen. Als dagegen nach dem Ersten Weltkrieg der bisher von
der Marine in Anspruch genommene Raum der zivilen Schiffahrt zur Verfligung stand, erfuhr
der Kieler Hafenverkehr eine wesentliche Steigerung, in deren Verlauf die Vorkriegswerte
welit Ubertroffen wurde. Auf den ersten Blick weniger nachteilig als fur Kiel erschienen die
Veranderungen, die die Eréffnung des neuen Kanals mit sich brachte, fur Flensburg, das Uber
einen gut ausgebauten Hafen verfigte. Zwar wurde auch hier wurde der Verkehr
beeintrachtigt. Jedoch wandelte sich dessen Struktur. Der Hafen wurde fihrend in der Klein-
und Kustenschiffahrt, so dal? das V erkehrsaufkommen insgesamt zunéchst nicht abfiel. Erst
am Vorabend des Ersten Weltkriegs, as die Kleinschiffahrt insgesamt an Bedeutung verlor,
wurden die mit dieser Entwicklung verbundenen Probleme offenbar. Anders as in Kiel
gelang es in Flensburg nicht, an den Vorkriegsstand des V erkehrsvolumens anzukntipfen. Am
Beispiel Altonas 183 sich die Wichtigkeit einer Anpassung an verédnderte Erfordernisse
ablesen. Der Ort, der bereits vor Beginn des Untersuchungszeitraums als einer der grofdten
Hé&fen Uber eine gute Infrastruktur verflgte, konnte trotz der Nahe zu Hamburg seine Stellung

behaupten und sogar ausbauen, bis er schliefdlich dem Hamburger Hafen angeschlossen
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wurde. Ebenso war fur die kleineren H&fen dieser Gruppe die Modernisierung ihrer Hafen
von Bedeutung, wobel regionalen Faktoren eine wichtige Rolle zukam. In Wyk beispielsweise
stand die Verbesserung des Hafens in engem Zusammenhang mit der Entwicklung des
Fremdenverkehrs, und auch in Heiligenhafen hatte man im ersten Jahrzehnt des

Untersuchungszeitraums in die Hafenanlagen investiert.

Neben diesen funf Orten konnte fur elf weitere Hafen ein Anstieg des V erkehrsaufkommens
verzeichnet werden, der alerdings nicht von der Dampfschiffahrt allein, sondern sowohl von
Segel- as auch von Dampfschiffen getragen wurde. Das Volumen des Hafenverkehrs der
einzelnen Orte umfaldt hier kein so breites Spektrum wie in der ersten Gruppe. Sonderburg
fahrt mit einem Verkehrsaufkommen von ungefdhr 100 000 RT in beiden Rubriken im
Vergleichgahr 1913 die Reihe an. Der Anstieg seines Verkehrs beruhte im wesentlichen auf
dem Linienverkehr auf Nord- und Ostsee, der von der dort ansdssigen
Dampfschiffahrtsgesellschaft betrieben wurde. Ebenso wie fir Apenrade, mit gut 60 000 RT
fir angekommene und abgegangene Schiffe 1913 noch vor den meisten anderen Hafenorten
dieser Gruppe, und fur Hadersleben mit etwa 51 000 RT in beiden Rubriken kann eine
Einordnung Sonderburgs nur fur das Vergleichgahr 1913 getroffen werden; da die drei
nordschleswigschen H&fen ab 1920 nicht mehr Gegenstand der Beobachtung sind, miissen sie
gesondert  betrachtet werden. Lediglich Hadersdeben war zu Beginn des
Untersuchungszeitraums an das Schienenetz angeschlossen, nicht aber der eigentlich
bedeutendere Hafen Apenrade. Ebenso wie dort, wo man in den neunziger Jahren des 19.
Jahrhunderts den bestehenden Hafen durch einen weiteren erganzte, investierte man auch in
Hadersleben in die Verbesserung des Hafens.

Am zahlreichsten sind innerhalb dieser zweiten Gruppe digenigen Orte vertreten, deren
Verkehrsaufkommen sich in den Vergleichgahren 1913 und 1939 zwischen 20 000 und

60 000 RT bewegte. Zu nennen sind hier Rendsburg, Husum, Neustadt, Kappeln und Burg,
die allerdings, abgesehen von einer Erholung nach dem kriegsbedingten Einbruch des
Verkehrs 1919, unterschiedliche Entwicklungstendenzen aufweisen. Uber einen
Gleisanschlu? im Hafengebiet verfugten 1867 von diesen Hé&fen lediglich Rendsburg,
Neustadt und Husum. Rendsburg erhielt zudem durch die Eréffnung des Nord-Ostsee-Kanals
neue Impulse fur seine Entwicklung. Als Umschlagsplatz an der neuen Wasserstral3e gewann
es erheblich an Bedeutung und trug dem mit einem Ausbau seiner Loésch- und
Ladeeinrichtungen Rechnung. Fir Husum kam, neben dem frihzeitigen Anschlul® an das

Schienenetz, ein weiterer Faktor zum Tragen: der Ausbau seines Hafens Ende der siebziger
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Jahre des 19. Jahrhunderts und die Errichtung einer Doppel schleuse 1905 ermdglichte es auch
grof3en Schiffen, Husum anzulaufen. Auch in Neustadt unternahm man eine Modernisierung
der Hafenanl agen.

Fur Neumihlen fehlen Angaben Uber den Verkehr im Vergleichgahr 1939, so dal3 eine
Einordnung schwierig erscheint. Eine Betrachtung des Verkehrsniveaus von 1913 zeigt mit
gut 20 000 beziehungsweise etwa 30 000 RT einen recht niedrigen Stand, der sich
moglicherweise durch die Konkurrenz des in unmittelbarer Nachbarschaft gelegenen Kieler
Hafen erklart, dem Neumihlen nach dem Ersten Weltkrieg zugeschlagen wurde. Vor alem
aber stand der Neumihlener Hafenverkehr in direkter Abhangigkeit zu den dort ansdssigen
Muhlenbetrieben, die die Abnehmer des im Hafen hauptséchlich umgeschlagenen Getreides
waren.

Problematisch gestaltet sich wegen des wenig kontinuierlichen Entwicklungsverlaufs eine
Beurteilung Eckernfordes. Lief3e man die Uberraschend hohe Frequenz der angekommenen
Dampfschiffe der Jahre 1934 und 1939 aul3er acht und betrachtete nur die Ubrigen Zahlen der
Jahre 1913 bis 1939, miifdte man Eckernfoérde mit seinen Werten zwischen 15 000 und 20 000
RT ahnlich wie Schleswig den unbedeutenderen Héfen zuordnen. Am unteren Ende der Skala
rangiert auch Schleswig, das mit knapp 30 000 RT vor dem Ersten Weltkrieg und nicht
einmal 10 000 RT Verkehrsvolumen am Ende des Untersuchungszeitraums zu den weniger
wichtigen Hafen gehort.

Einen Sonderfal unter denjenigen Orten, in denen ein Anstieg des Verkehrsaufkommens
verzeichnet werden konnte, stellt Elmshorn dar, dessen Hafenverkehr noch bis Ende der
zwanziger Jahre fast ausschliefdlich von Seglern getragen wurde. Die Annahme, die gegen
Ende des Untersuchungszeitraums zu  beobachtende  stdrkere  Beteiligung
maschinengetriebener Schiffe sei hauptsachlich auf Motorsegler zurtickzufihren, erscheint
plausibel, zieht man die grol3e Bedeutung der Klsten- und Elbschiffahrt mit Kleinseglern fir
Elmshorn in Betracht.

Nimmt man spezifisch lokale Faktoren, die nicht generalisiert werden konnen, aus der
Betrachtung aus, werden Parallelen beider hier erérterter Gruppen deutlich. Zum einen zeigt
sich die forderliche Wirkung eines frihzeitigen Anschlusses an das Schienenetz im
Hafengebiet. Digenigen Orte, die einen nachhaltigen Anstieg ihres Verkehrsvolumens
verzeichnen konnten, stellen immerhin sieben der zehn im Jahr 1867 in Schleswig-Holstein an
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das Schienennetz angebundenen Hafen.>® Zum anderen fand in der tiberwiegenden Mehrzahl
dieser Orte im Verlauf des Untersuchungszeitraums eine Anpassung des Hafens an das
gestiegene Transportbedirfnis statt. Keine pauschalen Urteile lassen sich dber die Wirkung
des Nord-Ostsee-Kanals fédlen, da dafir die konkreten Umstdnde in den betroffenen

Hafenorten eine zu entscheidende Rolle spielen.

[11.2.1.4 Ruckgang des von der Dampfschiffahrt bestimmten Verkehrsaufkommens

Der starke Riuckgang eines vom Dampferverkehr bestimmten Verkehrsaufkommens - wie im
Fale Tonnings (Abb. XXIV.3-5) - bildet eine Ausnahme unter den hier anaysierten
Hafenorten. Von 1874, als der Schiffsverkehr im Hafen der Stadt einen Stand von ungefahr
75000 RT erreichte, bis zum Ende des Untersuchungszeitraums ist eine Abwértsbewegung zu
beobachten, die auch durch eine leichte Hebung des Seglerverkehrs in den letzten beiden
Vergleichgahren nicht mehr aufgehalten wird.

In der zweiten Héalfte des 19. Jahrhunderts spielte Tonning als bedeutender Hafen am
Ausgang des Eiderkanals eine wichtige Rolle fir den Export von Weidemastvieh vor alem
nach England. Daneben war es ein wichtiger Umschlagplatz fir Roheisen aus England, fur
Kolonialwaren, vor allem aber fur englische Steinkohle, deren Import in erster Linie von der
1869 gegrundeten Niederlassung der Rendsburger Kohlenhandel sfirma und Reederel Zerssen
vermittelt wurde, fiir Roheisen aus England und firr Koloniawaren.>®” Der Hafen verfiigte
Uber eine fur die damalige Zeit moderne Infrastruktur. Umschlagseinrichtungen, darunter
zwel Krane mit einer Tragfahigkeit von zwei und acht Tonnen, Schiffsbriicken, vor allem aber
der Anschlul? des Hafens an die 1854 ertffnete Bahnlinie Flensburg-Tonning-Husum im Jahr
1856 kamen dem wichtigsten Gebiet des Tonninger Verkehrs, der Viehausfuhr, sehr zugute.
1873 wurden die beiden bereits vorhandenen Anlegebriicken um eine weitere erganzt.>®

Von 1864 bis 1874 konnte fur den gesamten V erkehr Tonnings eine Steigerung um knapp

20 000 RT auf etwa 75 000 RT bel den Eingéngen beziehungsweise um 23000 auf gut 73 000
RT bel den Abgangen verzeichnet werden. In dieser Zeit erreichte der Viehexport Uber
Tonning seinen Hohepunkt.>® Allerdings machte sich schon bald ein Riickgang der
Viehausfuhr bemerkbar, wie sich auch die Einfuhr englischer Kohle verringerte. Einen
Niederschlag fand diese Entwicklung bereits in den Zahlen von 1879, die fur den

% Neben L iibeck, das noch untersucht werden wird, verfiigte auch das in dieser Arbeit nicht beriicksichtigte
Tondern 1867 Uber einen Gleisanschlul® im Hafengebiet, Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins,
S41.

7 Detlefsen, Hafen, S.119 und 129-131.

%8 Epd., S.125 und 133; Jonas, S.74; Ténning im Wandel der Zeiten, S.67/68; Landesarchiv Schleswig, Abt.
309, Nr. 16135, Akten der Koniglichen Regierung zu Schleswig betreffend den Hafen zu Ténning.
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Dampferverkehr deutlich niedriger ausfielen as 1874; lediglich der Verkehr von
Segelschiffen im Toénninger Hafen hatte einen Zuwachs erfahren, aber auch dieser war nur
vorubergehender Natur. So spiegeln die Werte fir 1884 ein gesunkenes V erkehrsaufkommen
wider. Auch fir die Segelschiffe muldte ein zwar ein Riickgang um etwa die Halfte auf 3000
beziehungsweise 2200 RT bel Ein- und Ausgangen registriert werden, der entscheidende
Verlust aber betraf den Antell der Dampfschiffe, der in beiden Rubriken von knapp 65 000
beziehungsweise etwa 67 000 RT unter 60 000 RT gesunken war. In den folgenden Jahren
setzte sich diese Tendenz - aufféliger Rickgang des Dampfer- bei gleichzeitig relativ stabilen
Werten des Seglerverkehrs - fort, so da3 1889 zwar der Verkehr von Segelschiffen im
Tonninger Hafen um etwa 1000 RT in beiden Rubriken zugenommen hatte, fur die
Dampfschiffe aber nicht einma die Halfte des Verkehrsaufkommens von 1884 verzeichnet
werden konnte. Diese deutliche Abnahme des Dampferverkehrs hatte ihre Ursache vor alem
in dem Einfuhrverbot, das die englische Regierung 1889 verhangt hatte, weil auf dem
europgischen Festland Féle von Maul- und Klauenseuche aufgetreten waren.’® Die fast
ausschliefdlich auf die Viehfahrt ausgerichtete Tonninger Schiffahrt wurde durch diese
Beschrankung hart getroffen. Am Hafenverkehr wurden die Auswirkungen des
Einfuhrverbots unmittelbar sichtbar.®®

Am nachhaltigsten wirkte sich alerdings die Er6ffnung des Nord-Ostsee-Kanals sechs Jahre
gpéter auf den Verkehr im Tonninger Hafen aus. Die Hoffnungen, der neue Kanal werde dem
Verlauf des Eiderkanals folgen, hatten sich zerschlagen, und das V erkehrsaufkommen und die
Bedeutung des Tonninger Hafens sanken noch einmal erheblich.°> Von der leichten
Erholung, die noch an den Zahlen des Vergleichgahres 1894 fir die angekommenen und
abgegangenen Dampfschiffen abzulesen gewesen war, war schon 1899 nichts mehr zu
bemerken. Mit nicht einmal mehr 16 000 RT fir die ein- und ausgegangenen Dampfschiffe
und etwa 1000 RT fur angekommene und abgegangene Segelschiffe wurden die bereits
niedrigen Werte des Vergleichgjahres 1889 noch unterschritten. Auch dem Versuch, Ténnings
Schiffahrt und Verkehr durch die Einrichtung einer , Ténning-Australien-Linie" neue Impulse
zu geben, war kein Erfolg beschieden. 1907, nach nur einem Jahr, muf3te das Vorhaben als
gescheitert gelten, was zum einen auf das schwierige Eider-Fahrwasser zurtickzufihren war,
zum anderen darauf, dal3 es nicht gelungen war, Frachten in lohnenswerten Mengen nach

Tonning zu ziehen. Wenig entgegenkommend hatte sich in diesem Zusammenhang die

% Geerkens, Ténning, S.126.

%0 Thomas, Giiterumschlag und Verkehrsaufkommen, S.133.

! Detlefsen, Hafen, S. 127; Kuschert, S.20; Geerkens, Ténning, S. 126; Ténning im Wandel der Zeiten, S.69;
Die Héfen der Provinz Schleswig-Holstein, S.12/131.

%02 Jonas, S.74; Detlefsen, Hafen, S.133/134; Tonning im Wandel der Zeiten, S.69; Andresen, S.303/304.
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Reichsbahn gezeigt, als sie Tonning den Status eines privilegierten Seehafens verweigerte.
Die niedrigeren Beforderungstarife, von denen andere Hé&fen profitierten, kamen dem
Tonninger Hafenumschlag daher nicht zugute. Um diesen Nachteil auszugleichen, erliefd die
Stadt den Schiffen der Ténning-Australien-Linie die Halfte der Hafengeblihren und stellte
Waggons auf dem Hafengleis bereit. Aullerdem investierte sie in eine Verbesserung der
Losch- und Ladeeinrichtungen. Am Grundproblem, der Verlagerung der Verkehrsstrome,
anderten diese Bemuhungen aber nichts. Der neue Kana hatte die Stadt in eine Randlage
gedréngt; der Forderung, eine Verbindung zum Nord-Ostsee-Kanal zu schaffen, wurde nicht
entsprochen.®®® Die Einfuhr von Kohlen aus England war ebenfals erheblich
zurickgegangen, so dald die Firma Zerssen ihre Tonninger Filiale 1907 schlof. Der
Abwartstrend setzte sich ungebrochen bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs fort. An den
Zahlen des Jahres 1913, die in beiden Rubriken 8000 RT fur den Verkehr von Dampfschiffen,
700 beziehungsweise 600 RT fur den Verkehr von Seglern im Toénninger Hafen ausweisen,

zeigt sich eine deutliche Reduzierung gegentiber dem V erkehrsaufkommen zu Spitzenzeiten.

Mit dem Ersten Weltkrieg schien der Schiffsverkehr in Tonning mehr oder weniger zum
Erliegen gekommen zu sein. 1926 wurde das Feuerschiff abgezogen, das bisher das
Fahrwasser markiert hatte, und auch der Lotsenzwang entfiel. 1934 schlief3dlich begann man
mit dem Abbruch der Eiderlandungsbriicken.®® DaR von offizidler Seite eine
Wiederbelebung des Toénninger Hafens ausgeschlossen wurde, geht auch aus der Antwort
hervor, die das Wasserbauamt 1934 auf eine Petition gab, in der die , vollkommene
Vernachlassigung [...] der naturlich verbliebenen Nutzungsméglichkeiten® des Tonninger
Hafens beklagt und ein Tétigwerden der Verwaltung gefordert wurde: der Abstieg Tonnings
als Hafen beruhe auf nicht aufhaltbaren Entwicklungen. Die Eider sei fur die moderne
Schiffahrt nicht geeignet, der Kaiser-Wilhelm-Kana der kirzere und sicherere Weg. Der
Schlachtviehmarkt der Westkiste habe sich langst nach Husum verlagert, wie auch das
Aufhéren der Kohlenfahrt nach Tonning lokale Griinde habe. Ferner verfiige Tonning Gber
kein Hinterland; es bestehe kein Anreiz zur Industriaisierung, so dal3 Tonning fur die
Schiffahrt eideraufwérts hochstens noch as wenig bedeutender Anlaufhafen attraktiv sei.®®

Diese Einschdtzung wird durch Art und Umfang der in dieser Zeit in Tonning

603 Jahresbericht der Gewerbekammer fiir 1887, S.157; fiir 1888, S.178. Mehrfach hatte man eine Rektifizierung
der Eider mittels eines Durchstichs bei Stiderstapel gefordert, um die Fahrwasserverhaltnisse zu verbessern,
siehe Jahresbericht fiir 1886, S.158, und fur 1889, S.154; zu den Bemiihungen der Stadt um die Ténning-
Australien-Linie: Detlefsen, Hafen, S. 134-137.

4 Epd., S.137.
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umgeschlagenen Giiter bestétigt.®® Bis 1934 wurden in keinem Nachkriegs-Vergleichsjahr
mehr als 300 RT be den ein- und ausgehenden Dampf- und Motorschiffen registriert, und
auch der Verkehr der Segelschiffe Uberschritt erst 1934 mit 1300 RT bei den Ankinften die
Marke von 1000 RT. 1939 zeichnete sich eine leichte Belebung ab. Anzumerken ist
alerdings, dal dies keineswegs guinstige Aussichten fir die weitere Entwicklung bedeuten
mufdte; mit 3600 beziehungsweise 3500 RT bestimmten die Segler, die im allgemeinen bereits
von der Dampfschiffahrt und den neueren Motorfahrzeugen verdréngt worden waren, das
Geschehen im Tonninger Hafen. Der Anteil der Dampf- und Motorschiffe lag bei lediglich
1500 RT, wodurch nicht einmal der bereits sehr reduzierte Verkehr der unmittelbaren
Vorkriegszeit erreicht wurde.

Obwohl Toénning zu Beginn des Untersuchungszeitraums scheinbar dber sehr gute
Voraussetzungen verfigt hatte, von der algemein gestiegenen Nachfrage nach
Transportleistungen zu profitieren, und obwohl sich zunéchst - bis in die siebziger Jahre des
19. Jahrhunderts - eine guinstige Entwicklung abzuzeichnen schien, muf3te die Stadt also bis
zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs den nahezu vdlligen Ruckgang ihres Hafenverkehrs
beobachten. Zwei Faktoren von aul3en, auf die man moglicherweise flexibler hétte reagieren
kénnen, hatten diesen Niedergang herbeigefuhrt. Der Verlagerung der Verkehrsstrome durch
den neuen Nord-Ostsee-Kanal war man nicht durch eine Verbesserung des Fahrwassers
begegnet, die den Verkehr grofRerer Schiffe bis nach Ténning erlaubt hétte. Wenn man auch
dadurch bel weitem nicht in Konkurrenz zu dem neuen Kanal hétte treten knnen, so ware
doch vielleicht Projekten wie der Tonning-Australien-Linie mehr Erfolg beschieden gewesen.
Detlefsen hebt allerdings hervor, dal? die Kosten fir solche Arbeiten kaum zu tragen gewesen
wéren.®”” Bei der Verhangung des Importverbots fiir Vieh nach England réchte sich die fast
ausschliefdliche Ausrichtung von Schiffahrt und Hafenverkehr Tonnings auf die Viehfahrt.

I11.2.1.5 Rickgang des vorwiegend von Seglern getragenen Verkehrsaufkommens

In vier der in dieser Arbeit untersuchten schleswig-holsteinischen Hafenorte wurde der
Hafenverkehr den gesamten Untersuchungszeitraum hindurch Uberwiegend beziehungsweise
ausschliefdlich von Segelschiffen getragen. Alle diese Orte weisen einen erheblichen
Rickgang ihres Verkehrsaufkommens auf, der im Falle von Arnis (Abb. 111.3-5) noch am

8% |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 37244, Akten der Regierung zu Schleswig betreffend den Hafen zu
ToOnning.

8% Der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-holsteinischer Hafen, S.2-3, 20-28 und 32-36. Der Empfang tbertrifft
den Versand von Waren um ein Vielfaches (488 gegentiber 7606 Tonnen). Ausgefihrt wurde nahezu
ausschliefdlich Getreide, eingefiihrt vor allem Baumateria (3460 Tonnen) und Steinkohle (1813 Tonnen).

%7 Detlefsen, Hafen, S.135.
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kontinuierlichsten verlief, in Haseldorf (Abb.X111.3-5) und Blankenese (Abb. 1V.3-5) dagegen
einen viel rascheren Verlauf nahm. Aussagen Uber Delve (Abb. VI.3-5) fallen aufgrund der
| ickenhaft vorliegenden Daten schwer, erfolgen daher unter V orbehalt.

In Arnis, das mit seinem Verkehrsaufkommen von knapp 4100 RT bei den Ankinften und
3300 RT bel den Abgangen zu den weniger bedeutenden Hafen Schleswig-Holsteins gehorte,
mufdte wahrend der ersten Jahre des Untersuchungszeitraums eine fortschreitende Abnahme
der Schiffsfrequenz registriert werden. Die Werte fur Ankinfte und Abgénge sanken von
einem Vergleichgahr zum néchsten, bis 1879 in beiden Rubriken nur noch gut 2000 RT
erreicht wurden. Die leichte Erholung, die sich fur Ein- und Ausgénge 1884 und die Eingange
1889 feststellen lief3, war nur von kurzer Dauer. Bereits 1894 war der Raumgehalt der
ankommenden und abgehenden Schiffe auf 1600 beziehungsweise 1100 RT gefalen und
verringerte sich bis 1909 auf nicht einmal 200 RT bei den Ankinften und unter 300 RT bel
den Abgéangen. 1913 wurden mit etwa 700 RT bei den eingegangenen und 500 RT bei den
ausgegangenen Schiffen zwar wieder etwas hohere Zahlen verzeichnet, der Stand zu Beginn
des Untersuchungszeitraums konnte aber bei weitem nicht mehr erreicht werden. Die
rucklufige Tendenz setzte sich im Gegenteil noch fort, so dal3 die amtliche Statistik 1939 fir
Ankinfte wie Abgénge nicht einma mehr 200 RT auswies. Wahrend des gesamten
Untersuchungszeitraums wurde der Hafenverkehr von Arnis ausschliefdlich von Segelschiffen
vermittelt. Eine einheitliche Aussage Uber das Verhdtnis von Ankinften zu Abgangen ist
schwierig zu treffen. Es |&3t sich immerhin feststellen, dai3 bis in die neunziger Jahre des 19.
Jahrhunderts der Raumgehalt der eingegangenen Schiffe den der ausgegangenen Ubertraf,
bevor sich dieses Verhdtnis, mit Ausnahme der Vergleichgahre 1913 und 1939, umkehrte.
Insgesamt aber erscheinen die Werte, die den Hafenumschlag von Arnis beschreiben, vor
alem in der zweiten Hélfte des Untersuchungszeitraums als zu gering, um auf dieser
Grundlage den Hafen al's Empfangs- oder Versandhafen zu charakterisieren.

Bei der Frage nach den Ursachen fir diese Entwicklung scheint die Unterbrechung der
Handel swege nach Danemark als Ergebnis des deutsch-danischen Krieges eine Erkléarung zu
bieten. Die Stadt verlor mit einem Schlag das Hauptabsatzgebiet fir die landwirtschaftlichen
Produkte aus ihrem Umland. Fir nach Danemark eingefiihrte Waren muf3te Zoll in einer Hohe
gezahlt werden, die das Geschéaft unrentabel machte. Neue Absatzmérkte in den deutschen
Ostsee-Héfen lief3en sich nicht auftun, so dald der Handel - und mit ihm der Schiffsverkehr im
Hafen - zum Erliegen kam. Der Wegfall dieser traditionellen Geschéftsverbindungen traf die
Stadt in einer ohnehin schwierigen Lage. Durch das Aufkommen der Dampfschiffe wurde die

Konzentration der Schiffahrt auf die groReren Hafen beschleunigt. Im immer schéarfer
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werdenden Konkurrenzkampf auch unter den einzelnen Héfen verflgte Arnis Uber eine
schlechte Ausgangsposition, zumal seine Infrastruktur bestenfalls den Erfordernissen der
regionalen Kleinschiffahrt geniigen konnte: der Arnisser Hafen verfigte nicht einmal Gber
eine Schiffsbriicke, was das Ldschen und Laden bedeutend erschwerte. Die Schiffe lagen an
Pfahlen aus Baumstéammen, die entlang des Ufers in den Hafenboden eingerammt waren, die
Waren mufiten mit Kéhnen von und zu den Schiffen befordert werden. Dartber hinaus waren
die Fahrwasserverhdtnisse einer Steigerung des Verkehrs nicht forderlich. Wie in den
anderen Schleiorten, so kdmpfte man auch in Arnis gegen die sténdig drohende Versandung
an. Durch die Eroffnung des Nord-Ostsee-Kanals, seit also Hamburg auch von der Ostsee aus
bequem zu erreichen war, geriet Arnis zudem in eine noch ausgepragtere Randlage zu den
Verkehrsstromen. Versuche von Arnisser Schiffern, in der Frachtfahrt Fuld zu fassen, waren
nicht zuletzt an der Konkurrenz durch das immer dichter werdende Eisenbahnnetz gescheitert,
so dal? der Hafen schliefdlich fast nur noch von Fischereifahrzeugen und Sportbooten genutzt

wurde. Die Hafenanlagen verfielen, Speicher und Packh&user wurden abgerissen.®®

Eine @hnliche Hohe wie in Arnis erreichte zu Beginn des Untersuchungszeitraums das
Verkehrsaufkommen in Haseldorf, das wie in Arnis ausschliefdlich von Segel schiffen getragen
wurde; mit etwa 4300 RT in beiden Rubriken wurden die Werte, die fur Arnis verzeichnet
waren, sogar noch leicht Gbertroffen. Allerdings war fur Haseldorf eine sehr viel abruptere
Abnahme der Schiffsfrequenz zu beobachten als fur Arnis. Bis 1874 fiel der Schiffsverkehr
im Haseldorfer Hafen auf weniger als ein Zehntel seines Standes von 1864. Fir die
angekommenen Schiffe wurden nur noch 300 RT registriert, fur die abgegangenen knapp 400
RT. Bereits 1884 waren die Werte in beiden Rubriken unter 100 RT gesunken, woran sich bis
zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs nichts mehr anderte. Ein Blick auf Menge und
Charakter der zu dieser Zeit im Hafen umgeschlagenen Glter weist Haseldorf als
Empfangshafen aus. Eingefuhrt wurde in erster Linie Getreide, Holz, Kohlen und
Mauersteine, das einzige Ausfuhrgut stellen Tonnenbénder dar. Die Einfuhr (knapp 19000
Tonnen) tiberstieg die Ausfuhr (gut 1000 Tonnen) um ein Vielfaches.®®

Auch die Zahlen fir 1919 unterschieden sich nur wenig von den aufRerst niedrigen
Vorkriegswerten. Fur die Abgénge gibt die amtliche Statistik lediglich 35 RT an. Die 206 RT,
die bei den Ankinften angegeben wurden, sind ebenfalls weit vom Stand zu Beginn des
Untersuchungszeitraums entfernt. Fir dieses Vergleichgahr liegen zum letzten Ma Zahlen

%8 Thomsen, S. 27 und 29-32; Luth, Arnis und Maasholm, S.73; ders., 300 Jahre, S.173; Nagel, Kappeln, S.82;
ders., Kurzer Gang, S.135/136.
899 Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir 1913, Zweiter Teil, S.34/35.
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vor. Ziehnt man die niedrigen Werte in Betracht, die in den Vergleichgahren vor dem
Ausbleiben der Informationen erreicht wurden, liegt es nahe, anzunehmen, dal3 der
Schiffsverkehr im Haseldorfer Hafen endguiltig zum Erliegen gekommen war.

Einen ganz adhnlichen Entwicklungsverlauf wie Haseldorf weist Blankenese auf, dessen
Verkehrsvolumen zu Beginn des Untersuchungszeitraums allerdings doppelt so grold war wie
das Haseldorfs und Arnis’. Dennoch wurde auch hier der gesamte Hafenverkehr von einigen
wenigen Kleinseglern getragen, die hauptsachlich Feuerungsmaterialien, Mauer- und
Pflastersteine fur den Bedarf der Stadt heranbrachten. Frachtschiffahrt im eigentlichen Sinne
spielte fur den Blankeneser Hafenverkehr keine Rolle. Zu der geringen Schiffsfrequenz
mogen die ungunstigen Hafenverhaltnisse wesentlich beigetragen haben: ebensowenig wie
Arnis verflgte Blankenese Uber einen ausgebauten Hafen. Die Schiffe mufdten auf offener
Reede ankern, was das L éschen und Laden erheblich erschwerte.®

Da Angaben fur die Vergleichgahre 1869 bis 1879 fehlen, konnen erst fir 1884 wieder
verlaldiche Aussagen getroffen werden. Bei Betrachtung der Zahlen fir dieses Vergleichgahr
fallt der starke Rickgang der Schiffsfrequenz im Blankeneser Hafen ins Auge, der inzwischen
stattgefunden hatte: von den Uber 8000 RT bei Ankinften und Abgangen, die noch 1864
registriert waren, waren 1884 nur noch knapp 900 RT bei den eingegangenen und nicht
einmal 600 RT bei den ausgegangenen Schiffen geblieben. In den folgenden Jahren setzte
sich die Abnahme fort, bis 1899 mit 32 RT fur Ankinfte und Abgénge ein Tiefpunkt erreicht
war. Die Erholung des Hafenverkehrs, die in den beiden Vergleichgahren vor Ausbruch des
Ersten Weltkriegs festgestellt werden konnte, war alenfals vortbergehender Natur: zwar
wurden 1909 etwa 1000 RT bei den Eingangen und fast 2000 RT bei den Ausgangen
verzeichnet; bereits 1913 wurde jedoch dieses Niveau mit ungeféhr 800 RT be den
Ankinften und gut 1000 RT bel den Abgangen wieder unterschritten. Zurtckzufihren ist
diese leichte Hebung des Verkehrs moglicherweise auf die Arbeiten zur Regulierung und
Vertiefung der Unterelbe, die 1908 von Hamburg und Preuf3en beschlossen und von Hamburg
recht schnell in Angriff genommen wurden,®*! sowie mit dem AnschluR Blankeneses an das
Bahnnetz, der in diesen Jahren erfolgte.

Auch fir die unmittelbare Nachkriegszeit kann, die Zahlen des Jahres 1919 von etwa 300
beziehungsweise 400 RT fur angekommene und abgegangenen Schiffe zugrundegelegt, von
einem wirklichen Wiederanstieg des Blankeneser Hafenverkehrs nicht gesprochen werden.

610 Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir 1903, Zweiter Teil, S. 6; firr 1904, Zweiter Teil, S.14; fir
1905, Zweiter Teil, S.15.
611 Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fir 1911, Erster Teil, S.45.
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Wie schon fur Haseldorf, so fehlen auch fir Blankenese Angaben tber die Vergleichgahre ab
1924 bis 1939. Angesichts der niedrigen Werte, die im Verlauf des Untersuchungszeitraums
registriert wurden, liegt auch im Fale Blankeneses die Vermutung nahe, dal3 der
Schiffsverkehr im Hafen in diesen Jahren vallig aufgehort habe.

Fur Delve 183 sich aus den Licken in den Angaben ebenfalls auf eine geringe Bedeutung des
Hafens schlieffen. Gestiitzt wird diese Annahme durch die niedrigen Werte, die fur die
Vergleichgahre verzeichnet sind, Uber die Informationen vorliegen. Mit Ausnahme des Jahres
1879, in dem etwa 500 RT bei den ein- und ausgegangenen Segelschiffen und gut 300 RT bei
den angekommenen Dampfschiffen registriert sind, bewegt sich der Hafenverkehr des kleinen
Eiderortes durchgéngig unter 100 RT. Eine Analyse der Entwicklung im Verlauf des
Untersuchungszeitraums ist nicht moglich, da die Unvollstandigkeit der vorhandenen

Angaben gesicherte Aussagen nicht zul &3t.

Will man eine Zusammenfassung der Griinde geben, die in diesen vier Hafenorten zu einem
Ruckgang des V erkehrsaufkommens fuhrten, fallen zwel Faktoren sofort ins Auge. Zum einen
schien es auf die Verkehrsentwicklung nachteilige Auswirkungen zu haben, wenn der
Hafenverkehr ausschliefdlich oder vorwiegend von Seglern getragen wurde. In dem Mal3e, in
dem der Niedergang der Segelschiffahrt im Verlauf des 19. Jahrhunderts fortschritt, verloren
auch die von ihr gepragten H&fen an Bedeutung. Nicht einmal der Erste Weltkrieg mit seinen
Auswirkungen konnte noch zu einem deutlich sichtbaren Einbruch des Schiffsverkehrs
flhren, da der Hafenverkehr zu dieser Zeit bereits auf einen Stand gesunken war, der auch
durch die Kriegsfolgen nicht mehr sehr vid tiefer hatte gedriickt werden kdnnen. Wenn auch
far Arnis und Blankenese noch in den Jahren vor Kriegsausbruch eine leichte Hebung des
Hafenverkehrs ablesbar war, war man dennoch weit vom Stand zu Beginn des
Untersuchungszeitraums entfernt. Zum anderen stellte eine wenig ausgeprégte Infrastruktur
einen weiteren, nicht zu unterschatzenden Nachteil dar. Keiner der vier hier untersuchten
Hafenorte verfligte Uber elnen gut ausgebauten Hafen, der den gednderten Anforderungen
gerecht geworden wére, oder war zu Beginn des Untersuchungszeitraums an das Schienennetz

612

angeschlossen.”™ Spezifisch lokale Faktoren, wie sie beispielsweise fir Tonning feststellbar

waren, liefen sich fir keinen der vier Hafenorte ausmachen.

®12 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41/42 und S.78.
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[11.2.1.6 Ruckgang des von Seglern und Dampfern getragenen Verkehrsaufkommens

In drei der in dieser Arbeit untersuchten Orten wurde der Hafenverkehr von Seglern wie auch
von Dampf- und Motorschiffen getragen. Wenn sich die neuen, maschinengetriebenen Schiffe
im Verkehr Pahlhudes (Abb. XX.3-5), Friedrichstadts (Abb. X.3-5) und Gluckstadts (Abb.
X1.3-5) auch unterschiedlich schnell und mit einer unterschiedlichen Nachhaltigkeit
durchsetzten, so erscheint es dennoch gerechtfertigt, die dre Orte in einer Gruppe
zusammenzufassen. Gemeinsam ist ihnen, neben dem paradlelen Vorkommen beder
Schiffstypen, die Tatsache, dal? sie ihr jeweils héchstes Verkehrsaufkommen zu Beginn des
Untersuchungszeitraums erlebten. Auch kann die Abnahme des Hafenverkehrs in keinem der
drei Orte auf einen ausschliefdlichen Verkehr der alten Schiffstypen zurtickgefuhrt werden.

Der Verkehr des kleinen Untereider-Hafenortes Pahlhude wurde zu einem bedeutenden Tell
von kleineren Transportschiffen vermittelt, die im Tonninger Hafen ausgeladene englische
Kohle nach Pahlhude beftrderten, wo sich eine Kokerel befand. Ein Bahnanschluf3 im Hafen
existierte zu Beginn des Untersuchungszeitraums noch nicht.®*

Bereits bel elner ersten Betrachtung zeigt sich die dominierende Rolle, die die Segler lange
Zeit im Verkehrsgeschehen Pahlhudes spielten. Nach einem ungeféhren Gleichstand 1864
entwickelte sich bis 1874 das Verkehrsaufkommen fir Eingdnge und Ausgange
unterschiedlich. Wéahrend bel den eingegangenen Schiffen eine Steigerung um knapp 2000
RT auf etwa 10 900 RT zu beobachten war, zeigten die Zahlen fir die Abgénge eine
Verringerung von 9000 auf 7200 RT. Dampfschiffe hatten 1874 noch keinen Anteill am
Verkehr im Pahlhuder Hafen. Bereits 1879 jedoch weist die amtliche Statistik fur Ein- wie
Ausgénge 900 RT an Dampfertonnage aus, und weitere funf Jahre spéter trugen die
Dampfschiffe knapp die Héfte (5200 RT) zum Gesamt-Verkehrsaufkommen bei, das in
beiden Rubriken bei etwa 11 000 RT lag. Zwel Beobachtungen fallen fur das Vergleichsgahr
1884 ins Auge. Zum einen wird der Hafenverkehr zu ungefahr gleichen Teilen von Seglern
und Dampfern getragen, zum anderen hat sich der Niveauunterschied zwischen Anktinften
und Abgangen, der noch fur 1874 und 1879 festzustellen war, 1884 beinahe ausgeglichen.
Der Anstieg des Seglerverkehrs findet seine Erkldrung moglicherweise darin, dal3 1884 der
preuldische Staat die Pahlhuder Kokerei an die Kohlenhandelsfirma und Reederei Zerssen
verpachtet hatte, die mit Seglern aus England importierte Kohle aus Tonning holte. Sie
investierte in den Ausbau des Hafens, so dal3 Pahlhude nun Uber moderne Ldsch- und
L adeeinrichtungen verfiigte.*** Allein 12 000 Tonnen Kohle im Jahr wurden von den Seglern

der Firma Zerssen fur den Bedarf der in Pahlhude anséssigen Portland-Cementfabrik

613 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41/42.
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herantransportiert. Dies erklart moglicherweise die mit Ausnahme des Jahres 1889 recht
konstanten Werte der Segler bis 1894. In den folgenden Jahren machte sich dann aber auch
fur Pahlhude die Verlagerung der Verkehrsstrome, die der neue Kanal nach sich zog,
bemerkbar. Der Bedeutungsverlust Ténnings, das sich nun in einer ausgepragten Randlage
zum Verkehrsgeschehen befand, bewirkte eine Abnahme der Transporte auch zwischen
Tonning und Pahlhude. Beispielhaft 183t sich dies an der Entwicklung der Kohlentransporte
der Firma Zerssen Uber Tonning nach Pahlhude verfolgen. Zerssen war ebenfalls von der
plétzlichen Reduzierung des Toénninger Umschlags betroffen. Nachdem dartiber hinaus der
Preiskampf mit einer Husumer Konkurrenzfirma ab 1897 zu bedeutenden Einbuf3en gefihrt
und zudem 1900 ein Syndikat die Portland-Cementfabrik aufgekauft hatte, schlof3 Zerssen
1907 seine Tonninger Niederlassung, was das Ende der Tonninger Kohlentransporte nach
Pahlhude bedeutete.®™ Ihren Niederschlag findet diese Entwicklung in den Zahlen fiir die
Jahre 1904 und 1909.

Der Dampferverkehr konnte in Pahlhude ebenfalls keine grof3e Bedeutung erlangen. Fir
Eingange wie Ausgénge wurden im Vergleichgahr 1894 nur noch 17 RT verzeichnet. Funf
Jahre spater waren die Werte zwar wieder auf 1400 beziehungsweise 1300 RT angestiegen,
alerdings erwies sich diese Zunahme als nicht besonders nachhaltig. So wurden 1909 nur
noch 75 RT fur die angekommenen wie fur die abgegangenen Schiffe registriert. 1913,
nachdem inzwischen auch der Pahlhuder Hafen an das Bahnnetz angeschlossen worden
war,”® zeigte sich zwar eine leichte Erholung im Verkehr beider Schiffstypen, an die Zahlen
zu Beginn des Untersuchungszeitraums konnte aber nicht auch nur anndhernd angeknipft
werden.

1919 war nicht einmal vom Verkehrsaufkommen des Jahres 1913, das immerhin noch bel
etwa 3000 RT in beiden Rubriken gelegen hatte, viel geblieben. Der Verkehr von Dampf- und
Motorschiffen im Pahlhuder Hafen hatte ganz aufgehért und erlebte auch in der folgenden
Zeit keinen Neuanfang mehr. Auch der geringe Seglerverkehr, dessen hdchster
Nachkriegswert 1934 mit 500 RT bei den angekommenen Schiffen erreicht war, liefd auf ein
Ende des Hafenbetriebs in Pahlhude schliefen.

Anders as in Pahlhude schien in Friedrichstadt der Ubergang zum Dampferverkehr nur

zOgerlich zu erfolgen, zeigte sich dann aber von grol3erer Nachhaltigkeit. Bis zum Ausbruch

614 schroder, S.169; Detlefsen, Hafen, S.131.
515 schroder, S.172-174 und S.182/183.
616 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.42.
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des Krieges sah es so aus, als kénnte man vom Verkehr der neuen Schiffstypen profitieren.
Nach dem Ersten Weltkrieg allerdings ging die Schiffsfrequenz rapide zurtick.

Das Verkehrsgeschehen in Friedrichstadt wurde hauptsachlich durch die Kleinschiffahrt auf
der Eider und die Kustenschiffahrt bestimmt, die die Verbindung zu anderen am Eiderkanal
gelegenen Hafenorten sowie zur Ostsee herstellte. Kleine Frachtsegler transportierten Holz,
Brennstoffe, Baumaterial sowie Rohstoffe fir die Herstellung von Dungemitteln, die
ihrerseits ein Ausfuhrgut Friedrichstadts darstellten. Hauptséchlich wurde im Friedrichstadter
Hafen allerdings Getreide geldscht, das von der bis 1935 betriebenen ,, K6lIn"s Weizenmihl e
weiterverarbeitet wurde.®*” Die Tatsache, dai? die Ankiinfte die Ausgange stets Uibertrafen,
deutet darauf hin, daf’3 der Abtransport der Muhlenprodukte auf anderem als dem Seeweg
erfolgte. Wie in zahlreichen anderen schleswig-holsteinischen Hafenorten, so hatte man auch
in Friedrichstadt mit schwierigen Fahrwasserverhdtnissen zu kampfen. Der Hafen wies eine
Wassertiefe von nur drei bis dreieinhalb Metern auf. Schiffe mit groRerem Tiefgang konnten
daher nur bel auflaufendem Wasser hineingelangen.®® Auch verfiigten zu Beginn des
Untersuchungszeitraums weder der Hafen noch tberhaupt die Stadt Gber einen Anschlul? an
das Bahnnetz.%*

Von 1864 bis 1874 nahm das Verkehrsvolumen Friedrichstadts von etwa 6100 RT bei den
eingegangenen und von 5500 RT bel den abgegangenen Schiffen auf unter 3000
beziehungsweise nicht einmal mehr 2000 RT ab. Dampfschiffe spielten im
Verkehrsgeschehen noch keine Rolle. 1879 hatte sich dies gedndert: fur Ankinfte wie
Abgéange wurden knapp 400 RT Dampfertonnage verzeichnet. Auch der Seglerverkehr hatte
eine Steigerung auf 4800 RT bel den Eingédngen und 3500 RT bel den Ausgangen erfahren.
Die Zunahme des Verkehrs beider Schiffstypen setzte sich in den folgenden Jahren fort, so
dal3 die Zahlen fur 1889 einen Dampferverkehr von etwa 2700 RT in beiden Rubriken
ausweisen; der Seglerverkehr erreichte Werte von 5200 und 3700 RT. Auffalend ist der
verhdltnismaldig stérkere Anstieg des Dampferverkehrs gegentiber dem seit Ende der siebziger
Jahre des 19. Jahrhunderts nur um wenige hundert RT gestiegenen Verkehr der Segelschiffe.
Auch die im Zuge der Bahnbauarbeiten fur die Linie Heide-Husum-Tondern-Ripen erbaute
und 1887 fertiggestellte Eisenbahnbriicke Uber die Eider schien die Schiffahrt nicht zu
beeintrachtigen. Allerdings war man seitens der Regierung den von den Handelskammern

Kiel und Flensburg vorgetragenen Forderungen aus Schiffahrtskreisen entgegengekommen.

%7 Die Hafen der Provinz Schleswig-Holstein, S.16; Clausen, S.15/16. Zur Bedeutung des Getreide- und
Holzhandels: Detlefsen, Hafen, S.304.

8185, bei spiel sweise Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fir 1910, S.5, oder fiir 1911,
S.4/5.Dieckmann, S.9.

®19 Clausen, S.15/16; Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41.
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Bis auf die Passagezeiten der Zige wurde die Briicke stets gedffnet gehaten. Die beiden
Durchfahrtsoffnungen in der Mitte des Fahrwassers waren jeweils 20 Meter weit, zu beiden
Seiten der Bruckenoffnungen erlaubten Festmachebojen ein Ankern der Schiffe, und auch
eine den Bedurfnissen entsprechende Beleuchtung war vorhanden. Zu beiden Seiten der
Bruckentffnung waren Leitwerke angebracht. Die Hauptforderungen der Handelskammern
war jedoch gewesen, dal3 ein stdndig unter Dampf zu haltender Schleppdampfer an der
Bruckendurchfahrt zum Durchschleppen der zahlreichen passierenden Segelschiffe zur
Verfigung stehen misse. Wie berechtigt diese Forderung war, zeigte sich 1891, nachdem der
Betreiber der Bahnlinie den Dampfer aus Kostengriinden abgezogen hatte: wiederholte
Kollisionen fuhrten dazu, dal3 das Vorhandensein eines Schleppdampfers schliefdlich von der
Regierung angeordnet wurde.®®

1894, nur funf Jahre spéter, hatte sich das Bild gewandelt: der Verkehr der Dampfschiffe war
in beiden Rubriken auf Werte unter 1000 RT gefallen,®*! wohingegen die Segler ihre hochsten
Verkehrszahlen wahrend des gesamten Untersuchungszeitraums erreichten. Auch 1899
bestimmten sie noch klar das Verkehrsgeschehen. Erst 1904 war zumindest bei den Abgéngen
ein ausgeglichenes Verhdtnis zwischen den Schiffstypen erreicht, die Dampfer hatten mit den
Seglern fast gleichgezogen. Dieser Rickgang des Hafenverkehrs gegentiber 1894, der fur die
Vergleichgahre 1899 his 1904 festzustellen ist, 1&3t sich moglicherweise auf die Erdéffnung
des Nord-Ostsee-Kanals zurtickfuihren, da der Eiderkanal, an dessen Ausgang Friedrichstadt
lag, nun fir die Schiffahrt erheblich an Bedeutung verloren hatte.®” Einige kleinere
Verbesserungen am Friedrichstédter Hafen in den Jahren 1904 und 1905 kodnnten zur
Steigerung des Verkehrs bis 1909 beigetragen haben; allerdings wurde aus Friedrichstadter
Schiffahrtskreisen geklagt, dald staatlicherseits zuwenig in den Ausbau der Ladeplétze fir
groRere Schiffe, die man nach Friedrichstadt zu ziehen wiinschte, getan werde.®® 1913, am
Vorabend des Ersten Weltkriegs, war die Abnahme aber mehr als aufgeholt; der bisherige
Hochststand des Jahres 1894 wurde Ubertroffen, was im wesentlichen auf einen erheblich
gestiegenen Dampferverkehr zuriickzufihren ist; wahrend der Seglerverkehr mit 4400 und
2900 RT gegeniiber 1899, 1904 und 1909 wenig veranderte Werte aufwies, konnte fir den
Verkehr der Dampfschiffe eine Zunahme bis auf etwa 10 000 RT registriert werden.

Insgesamt ist, vergleicht man den Stand von 1913 mit dem von 1864, sowohl fir die Eingange

620 Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir 1885, S.31-34; fir 1886, S.25; fir 1887, S.40; VVorlaufiger
Jahresbericht der Handel skammer zu Kidl fir 1885, S.10; fir 1886, S.9; fir 1887, S.15; Jahresbericht der
Handelskammer zu Flensburg fir 1891, S.16.

2lgiehe auch die Klage in den Jahresberichten der Gewerbekammer fiir 1890, S.209.

622 Clausen, S.31; Kraft/Staeglich, S.287.

623 Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg firr 1904, S.8, und fiir 1905, S.13.
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als auch fur die Ausgange eine Verdoppelung des Verkehrsvolumens festzustellen; ins Auge
fallt dabel, dal3 die Eingange der Segler deren Ausgange durchweg Ubertreffen, bel den
Dampfschiffen hingegen das Verhdtnis zwischen angekommenen und abgegangenen
Schiffen relativ ausgewogen ist. Die 1913 erreichte Hohe des V erkehrsaufkommens entspricht
in etwa der GroRRenordnung des Heiligenhafener Verkehrs zu dieser Zeit, wenn auch dessen
H6he nicht ganz erreicht wurde.

Vom kriegsbedingten Rickgang der Schiffsbewegungen, der auch in der Entwicklung
Friedrichstadts sichtbar wurde, erholte sich der Hafenverkehr der Stadt bis zum Ende des
Untersuchungszeitraums nicht mehr. Erst in den dreilfiger Jahren konnte ein leichtes
Wiederansteigen des V erkehrsaufkommens beobachtet werden, das noch 1934 allein von den
Segelschiffen getragen wurde. Die Werte von knapp 2600 RT bei den Eingédngen und etwa
1300 RT bei den Ausgangen reichten aber bei weitem nicht an das Vorkriegsniveau heran.
Auch 1939 hatte sich die Situation nicht wesentlich verbessert. Neben einer Zunahme des
Seglerverkehrs um circa 150 RT bel den angekommenen und 400 RT bel den abgegangenen
Schiffen wurden zwar in diesem Vergleichgahr in beiden Rubriken ungeféhr 900 RT an
Dampfer- und Motorschiffstonnage verzeichnet; das Gesamt-V erkehrsaufkommen von 3600
beziehungsweise 2600 RT war aber zu gering, um von einem Wiederaufstieg des
Friedrichstadter Hafens zu sprechen. Auch die Struktur des Hafenverkehrs lief3 wenig
Hoffnung auf eine zukiinftige giinstige Entwicklung.®** Der bescheidene Wiederanstieg der
letzten beiden Vergleichsjahre des Untersuchungszeitraums a3t sich méglicherweise auf eine
wiederauflebende Kleinschiffahrt zurtickfihren, die mal3geblich durch die Férdermal3nahmen
der national sozialistischen Regierung Auftrieb erhielt.

Wesentlich kontinuierlicher verlief die Entwicklung in Glickstadt, wo das hochste
Verkehrsvolumen 1864 verzeichnet werden konnte. Auffallig ist, dal3 der Hafenverkehr etwa
seit Mitte der achtziger Jahre des 19. Jahrhunderts von Segel- und Dampfschiffen zu fast
gleichen Teilen getragen wurde. Darliber hinaus |&3t sich in beiden Rubriken eine deutliche
Diskrepanz  zwischen Ankinften und Abgéngen feststellen, die den gesamten
Untersuchungszeitraum hindurch zu beobachten ist.

In Gluckstadt, das as einer der wenigen kleineren Seeh&en mit dem Anschlul? seines Hafens
an das Bahnnetz bereits in den sechziger Jahren des 19. Jahrhunderts Uber eine bessere

Verkehrsanbindung as einige der groReren Hafen verfigte,°

wurden hauptséchlich Kohlen,
Baumaterialien, Getreide, aber auch Koloniawaren umgeschlagen. Ein weiteres wichtiges

Einfuhrgut war von 1900 bis 1925 Quebrachoholz fir den Bedarf der wahrend dieser Jahre in

24 Detlefsen, Hafen, S.305.
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Gllckstadt ansassigen Gerbstoff-Werke, die aus dem Holz ein Produkt zum Gerben von Leder
herstellten.®® Die meiste Zeit Ubertraf der Warenempfang den Warenversand um ein
Viefaches.®”” Es wurden Verkehrsverbindungen nach England, Schottland, Norwegen,
Schweden, zu den deutschen Ostseehdfen und nach Hamburg unterhalten. Eine regelméaliige
Dampferverbindung bestand lediglich nach Wischhafen am gegeniiberliegenden Elbufer.®®
Seit Grundung der Glickstadter Fischerei-Aktiengesellschaft 1893 spielte die Fischfahrt fur
Gliickstadt eine bedeutende Rolle.®®

Innerhalb der ersten zehn Jahre des Untersuchungszeitraums reduzierte sich der Raumgehalt
der eingegangenen Schiffe von 35 000 um mehr als die Halfte auf etwa 17 300 RT, wovon gut
14 000 RT auf Dampfschiffe entfielen. Ein @nliches Bild boten die Ausgénge, die von

36 000 RT 1864 auf nur noch etwa 15 000 RT 1874 zurlckgegangen waren; hier betrug der
Anteil der Dampfschiffe knapp 13 000 RT. Zwischen 1869 und 1874 erhielt der GlUuckstadter
Hafen ene Schleuse zwischen Innen- und AuRenhafen, um die Gefahr von
Uberschwemmungen bei Sturmfluten zu verringern. Inwieweit diese Arbeiten auf die
Entwicklung des Hafenverkehrs Einflu nahmen, 143t sich nicht mit Bestimmtheit sagen.®*
Die bis 1874 zu beobachtende Entwicklung - Abnahme des Seglerverkehrs bei gleichzeitig
leichter steigendem Dampferverkehr - schien sich aber zunéchst nicht fortzusetzen. Die
Zahlen von 1879 wiesen einen wieder angestiegenen Seglerverkehr aus, wohingegen der
Dampferverkehr voribergehend zum Erliegen gekommen zu sein schien. Auch 1884 hatte der
Verkehr von Dampfschiffen sich in Glickstadt noch nicht wieder gesteigert. Wahrend die
Werte fur den Seglerverkehr kaum von den 1874 verzeichneten Zahlen abwichen, erreichte
der Dampferanteil bel Ankinften und Abgangen nicht einmal die Halfte des Standes von
1874. Fur die folgenden Jahre war eine Zunahme des Verkehrs beider Schiffstypen zu
beobachten, die allerdings nicht kontinuierlich verlief; so wurden bel den Ankinften 1899
geringere Werte verzeichnet als funf Jahre zuvor. Aufféllig ist dabel das recht ungleiche
Verhdltnis zwischen Eingadngen und Ausgangen, das den gesamten Untersuchungszeitraum
hindurch bestehen blieb. Nach einem voribergehenden Rickgang, der sich aus den Angaben
flr 1904 ablesen 1aM3t, wurden 1913 fur den Verkehr der Segelschiffe im Glickstadter Hafen
mit fast 18 000 RT bei den Ankinften und etwa 10 000 RT bei den Abgangen die hdchsten

625 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.41 und 78.

626 Alt-Gliickstadt in Bildern, hg.v. Gerhard K6hn und Walter Wilkes, Gliickstadt 1979, S.214.

6275 ehe beispiel sweise Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir das Jahr 1903, S.7; dhnlich.: die
Angaben in den Jahresberichten bis 1913 einschliefdlich.; Der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-holsteinischer
Héfen, S.2-6, 13, 15 und S.20-33.

628 Die Hafen der Provinz Schleswig-Holstein, S.20.

629 Alt-Gliickstadt in Bildern 2, hg.v. Gerhard Khn, Reimer Moller und Walter Wilkes, Gliickstadt 1984, S.43
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Werte seit 1864 registriert. Uneinheitlich verlief die Entwicklung von Eingangen und
Ausgangen bei den Dampfschiffen. Mit gut 18 000 RT bei den angekommenen Schiffen
wurde der Wert von 1909, immerhin 23000 RT, klar unterschritten. Dagegen war hinsichtlich
der abgegangenen Schiffe gegentiber 1909 ein Anstieg um 2500 auf 11 100 RT festzustellen.
Allerdings wurde der héchste wéhrend des Untersuchungszeitraums registrierte Stand (12 800
RT im Vergleichgahr 1874) nicht mehr erreicht.

Wie in den meisten anderen Hafenorten, so fuhrte auch in Glickstadt der Erste Weltkrieg zu
einem Einbruch des Hafenverkehrs. Durch Hafenausbauarbeiten, die im Rahmen eines 1933
beschlossenen Arbeitsbeschaffungsprogramms  finanziert wurden, versuchte man, dem
Niedergang entgegenzuwirken. Vorgesehen war, die Ufereinfassung im Binnenhafen zu
erganzen und das Ufer am Schlickbecken des AulRenhafens zu sichern. 1934 erweiterte man
diese Planungen um den Beschlul3, den siidlichen Hafendamm durch eine eiserne Spundwand
zu befestigen, 1936 wurde mit den Arbeiten begonnen. Zwel weitere Jahre spéter erneuerte
man das Hafenbollwerk sowie die Losch- und Ladebriicke im Binnenhafen. Ab 1939 stand
dartber hinaus ein Lastenaufzug zur Verfigung, der die Verladung von Kraftfahrzeugen
vereinfachte.®®* Der Erfolg dieser MalRnahmen war begrenzt. Trotz einer almahlichen
Erholung, die sich ab 1934 aus den Zahlen ablesen 1&3%t, wurde das Verkehrsvolumen der
Jahre vor dem Krieg nicht mehr erreicht. Auch die Struktur des Verkehrs deutete nicht auf
eine gunstige kunftige Entwicklung hin. Wahrend der Seglerverkehr hinsichtlich der Ankinfte
1934 und 1939 mit 14 500 und 18 200 RT die Werte der Vorkriegsahre sogar Ubertraf und
nur bei den Abgangen mit 3800 beziehungsweise 6800 unter dem Stand von 1909 und 1913
lag, blieb der Dampfer- und Motorschiffsverkenr mit 8500 und 2900 RT be den
angekommenen und 4200 und 6000 RT bel den abgegangenen Schiffen deutlich hinter seinem
Vorkriegsstand zurtick.

Zusammenfassend soll auf die Faktoren eingegangen werden, die die Entwicklung der drei
hier untersuchten Hafenorte Friedrichstadt, Pahlhude und Gluckstadt beeinfluf3ten. Fir die am
Eiderkanal gelegenen Hafen Friedrichstadt und Pahlhude machten sich die Auswirkungen des
Nord-Ostsee-Kanals, der den Eiderkanal in seiner Bedeutung abldste, negativ bemerkbar.
Einschneidender as die Verlagerung der Verkehrsstrome, von der jedenfals die lokal
bedeutende Kleinschiffahrt nicht wesentlich getroffen wurde, war, dal3 das ohnehin bereits

Uberméchtige Hamburg als Hauptnutznief3er des neuen Kanas immer grof3ere Teile des

%A |t-Gliickstadt in Bildern 2, S.42/43 und S.116.
83! |andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 37170, Akten der Regierung zu Schleswig betreffend den Hafen zu
Glickstadit.
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Verkehrs Uberhaupt an sich zog. Langfristig, beglnstigt auch durch die Verbesserung des
Bahnnetzes, fuhrte dieser Konzentrationsprozeld zu einem Bedeutungsverlust der regionalen
Hafenplétze, der dle drei in dieser Gruppe untersuchten Hafen betraf. Auch Glickstadt als der
bedeutendste unter ihnen blieb von diesem Prozef3 nicht verschont.

Wie schon fir andere in dieser Arbeit untersuchte Hafenorte, so trifft auch fir Friedrichstadt,
Pahlhude und Gluckstadt die Aussage zu, dal3 ein Hafenort, der nicht ausschliefdich von
Segelschiffen angelaufen wurde, langer am V erkehrsgeschehen maligeblich teilhaben konnte.
Innerhalb dieser Gruppe &% sich dies am Beispiel Friedrichstadts beobachten, wo bis zum
Ersten Weltkrieg der Dampferverkehr das Bild bestimmte und der Hafenverkehr ein Niveau
erreichte, das den Stand zu Beginn des Untersuchungszeitraums weit Ubertraf. In
eingeschrankterem Mal3e gilt diese Aussage auch fur Glickstadt, wo man zwar eine Einbul3e
des Verkehrs hatte hinnehmen miuissen, die Beteiligung der Dampfschiffahrt bis 1913 aber
immerhin einen Tell des vor alem bis in die neunziger Jahre des 19. Jahrhunderts erheblich
reduzierten Seglerverkehrs ausgleichen konnte. In Pahlhude hingegen, wo die
Dampfschiffahrt lediglich kurzzeitig Ful? fassen konnte, war der Hafenverkehr bereits vor
Ausbruch des Ersten Weltkriegs auf etwa ein Drittel des Verkehrs von 1864 gesunken.

Alle drei Hafenorte wurden, wenn auch in unterschiedlichem Ausmal3, vom kriegsbedingten
Einbruch des Verkehrs getroffen. Flr Friedrichstadt und auch fir Glickstadt lief sich gegen
Ende des Untersuchungszeitraums zwar wieder eine Hebung des Hafenverkehrs feststellen. Es
kann vermutet werden, dal3 dieser Anstieg mit dem Programm der nationalsozialistischen
Regierung zur Forderung der deutschen Kleinschiffahrt zusammenhangt; darauf deutet
beispielsweise die Tatsache hin, dald der Hafenausbau Glickstadts in den dreilsiger Jahren
durch ein Arbeitsbeschaffungsprogramm finanziert wurde und die bendtigten Arbeitskréfte
vom Arbeitsamt Elmshorn zur Verfiigung gestellt wurden.®** Sowohl Gliickstadt als auch vor
allem Friedrichstadt und Pahlhude waren aber auf Dauer zu klein und auch aufgrund der
Struktur ihres Hafenverkehrs und ihrer Infrastruktur immer weniger in der Lage, zu den
grof3en Hafen in Konkurrenz zu treten.

11.2.2 Fazit
Betrachtet man die Ergebnisse aus der Untersuchung der einzelnen Hafenorte, fallt zunachst
auf, dal3 sich die eingangs gedul3erte Vermutung bestétigt, die meisten Hafenorte wiirden ein

gestiegenes Verkehrsaufkommen vorzuweisen haben. Fir etwa zwei Drittel der in dieser

832 andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 37170, Akten der Regierung zu Schieswig betreffend den Hafen zu
Glickstadit.
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Arbeit untersuchten Hafenorte konnte eine Zunahme der Eingénge und Ausgange registriert
werden, die in der Uberwiegenden Zahl der Félle von Seglern und Dampfschiffen, nach dem
Ersten Weltkrieg auch von Motorschiffen getragen wurde, in einigen Félen aber auch
ausschliefdich auf den vermehrten Verkehr von Dampf- und Motorschiffen zurtickging. In nur
einem Fall stieg der von den Seglern bestimmte Hafenverkehr auf Werte an, die den Stand
vom Beginn des Untersuchungszeitraums deutlich Ubertrafen. Fir acht der in dieser Arbeit
untersuchten Hafenorte mufdte ein Riickgang des Verkehrs hingenommen werden. Ins Auge
fallt hier, dal3 in sieben dieser acht Orte der Hafenverkehr ausschliefdich, hauptséchlich oder
doch zumindest zu einem erheblichen Teil von Segelschiffen getragen wurde. Uberhaupt
spielten Segler fur das Verkehrsgeschehen einzelner Hafenorte nach wie vor eine wichtige
Rolle, teilweise gewannen sie sogar in der letzten Phase des Untersuchungszeitraums, in der
Zwischenkriegszeit, erneut an Bedeutung. Am Beispiel Tonnings 183 sich dartiber hinaus
ablesen, dald auch ein frihzeitig von der Dampfschiffahrt bestimmter Hafenverkehr kein
Garant fur eine weitere gunstige Entwicklung war, wenn lokale Faktoren ins Gewicht fielen.
Festzuhalten bleibt aber, dal3, wie schon fur die Bestandsentwicklung, so auch fur die
Entwicklung des Verkehrs der Vormarsch der Dampfschiffahrt die Verhdltnisse und die
Strukturen grundlegend veranderte.

Wie schon fir den Schiffsbestand, so wurde auch im Bereich des Schiffsverkehrs eine hohe
Bereitschaft zur Flexibilitdt immer wichtiger. Die verdnderten Verhdltnisse machten
betrachtliche Invedtitionen in die Infrastruktur notwendig, wollte man konkurrenzfahig
bleiben.®®* Anders als bei der Entwicklung der Handelsflotten, die von den Reedereien, hinter
denen Privatpersonen standen, vorangetrieben wurden, oblagen Hafenausbau und
Verbesserung der Infrastruktur der 6ffentlichen Hand. Vielerorts gingen die Auffassungen der
Vertreter der Ortlichen Schiffahrt und der zusténdigen Behorden beispielsweise hinsichtlich
der Notwendigkeit und des Umfangs von Hafenverbesserungsarbeiten weit auseinander. Eine
Anpassung an die neuen Verhaltnisse verzogerte sich.?** Appelle und Beschwerden an die
Adresse der preufdischen Verwaltung, die sich in zahlreichen Berichten der Handel skammern
und der Gewerbekammer finden,®*® belegen diese oft unterschiedliche Beurteilung der Lage.
Eine weitere Parallele zur Entwicklung des Schiffsbestands wird deutlich. Auch im Bereich
des Verkehrs muften die schleswig-holsteinischen Hafenorte gegen die Konkurrenz

Hamburgs ankampfen. Die Eroffnung des Nord-Ostsee-Kanals brachte der Hansestadt vor

83 Alfred Riihl, Die Nord- und Ostseehéfen im deutschen AuRenhandel, Berlin 1920, (Verdffentlichungen des
Intituts fir Meereskunde. B. Historisch-volkswirtschaftliche Reihe Heft 3), S.8.
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alem im Bereich der Grofschiffahrt einen weiteren Vorteill gegentber den grofdten
Ostseehifen Schleswig-Holsteins, Flensburg und Kiel, sowie - ab 1937 - Libeck..®®
Hinsichtlich der Klein- und Kustenschiffahrt alerdings konnten diese, wie auch zahlreiche
kleinere und mittelgroRe Hafen Schleswig-Holsteins, ihre Stellung zum grofden Teil
behaupten und noch ausbauen.®®” Hierin liegt der wesentliche Unterschied zur Entwicklung
des Schiffsbestands: wahrend der Grofdteil der Handelsflotten im Verlauf des
Untersuchungszeitraums EinbulRen erfuhr, teilweise sogar bis zur Bedeutungslosigkeit
abnahm, konnte aufgrund der allgemein gestiegenen Nachfrage nach Transportleistungen fir
die meisten der schleswig-holsteinischen Hafenorte ein Anstieg des Hafenverkehrs
verzeichnet werden.

Auch die Zasur in der Verkehrsentwicklung, die auf den Ersten Weltkrieg und seine
Auswirkungen zurlickgeht, @ndert wenig an diesem grundsétzlichen Befund. In der
Uberwiegenden Mehrzahl der hier untersuchten Hafenorte war nach dem Krieg ein schneller
Wiederanstieg des Verkehrsaufkommens zu beobachten, wenn auch nicht Gberall die
Vorkriegswerte erreicht oder, wie im Falle Wyks, noch tbertroffen wurden. So konnte man
beispielsweise in Heiligenhafen lediglich voribergehend an die Werte der Jahre 1909 und
1913 anknlUpfen (die Ubrigens ihrerseits gegenlber der Blitezeit des Heiligenhafener
Verkehrs stark reduziert waren). In Neumihlen hatte ein selbstandiger Hafenverkehr nach
1919 praktisch aufgehort. Aufgrund der Gebietsabtretungen von 1920 kdnnen Aussagen uber
die Nachkriegsentwicklung Sonderburgs, Apenrades und Haderslebens nicht getroffen
werden; aus den Zahlen fir 1919 geht aber hervor, dald auch der Hafenverkehr dieser drei
Orte nach dem Krieg wesentlich reduziert erschien. In den Hafenorten, deren
V erkehrsaufkommen sich bereits bis zum Ersten Weltkrieg ungtinstig entwickelt hatte, konnte
fr die Zwischenkriegszeit in drel Féllen eine Erholung registriert werden, ohne dal3 alerdings
der Vorkriegsstand wieder erreicht wurde. In funf weiteren Hafenorten war der Verkehr
bereits auf ein Niveau abgesunken, in dem der kriegsbedingte Einbruch des Schiffsverkehrs
nicht einmal mehr sonderlich zum Tragen kam.

11.2.3 Vergleich mit L tibeck
Wie schon bei der Analyse der Bestandsentwicklung, so soll auch fur den Bereich Verkehr

der Vergleich mit Lubeck (Abb. XXVI1.3-5) gezogen werden. Eher als Hamburg in seiner

6% Ziegenbein, S.13-16; das Anwachsen des Verkehrsim Hamburger Hafen dokumentieren auch die Karten 36
b-d im Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.53.

837 Detlefsen, Die Flensburger Schiffahrt, S.9; ders., Vom Raddampfer zum K uhlschiff, S.25/26; Meyer,

Segel schiffshau und Segel schiffahrt, S.52.
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Rolle als Hafenzentrum kann LUbeck mit den schleswig-holsteinischen Hafenorten verglichen
werden, wenn auch sein Verkehrsvolumen mit Eingadngen und Ausgangen von Uber einer
Million RT im Jahr 1913 fast das Doppelte des Verkehrs selbst der zu diesem Zeitpunkt
grofdten schleswig-holsteinischen Hafen Altona und Kiel ausmachte. Hauptsachlich wurde der
L Ubecker Hafen, der as einer der wichtigsten Hafen an der deutschen Ostseekiiste bereits zu
Beginn des Untersuchungszeitraums an das Bahnnetz angeschlossen war,®® von dénischen,
deutschen, russischen und finnischen sowie Schiffen aus anderen Ostsee-Anrainerstaaten
angelaufen. In diese Lander unterhielt man auch regelméRige Dampferverbindungen.®*®
Eingefuhrt wurden in Libeck im Verlauf des Untersuchungszeitraums vor allem Steinkohle,
Holz und Getreide, vor dem Ersten Weltkrieg gewannen zudem Erzimporte an Bedeutung.
Bei den Ausfuhren dominierten bis in die achtziger Jahre des 19. Jahrhunderts Eisen und
Eisenwaren, spater Dungemittel und chemische Produkte, daneben Steinkohlen und
Manufakturwaren. Die Einfuhren Libecks Ubertrafen dabel die Ausfuhren wesentlich,
zeitweise um mehr als die Hafte. Insgesamt, so schreibt Thomas in seinem Aufsatz Uber
Guterumschlag und Verkehrsaufkommen in schleswig-holsteinischen Seehéfen, weise der
LUbecker Hafen fir die untersuchte Zeit eine ausgeglichenere und qualifiziertere
Warenpalette as beispielsweise der Kiedler Hafen auf, da Rohstoffe importiert und die
verarbeiteten Hab- und Fertigwaren exportiert wurden, woraus sich die Ndhe zum
Hamburger Hafen ablesen lasse.®*

LUbeck gehorte zu den Héafen, fur deren Verkehr, abgesehen von einem kriegsbedingten
Einbruch, den gesamten Untersuchungszeitraum hindurch Zugewinne verzeichnet werden
konnte. Bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs sind drei Entwicklungsschiibe zu
beobachten: die erste aufféalige Zunahme fand zwischen 1879 und 1884 statt, ein weiterer
sprunghafter Anstieg 183t sich fur die Zeit zwischen 1904 und 1909 feststellen. Die letzte
Stufe schliefdlich ergibt sich aus dem Vergleich der Zahlen fir die Jahre 1909 und 1913.
Bereits frihzeitig dominierten Dampfschiffe das Verkehrsgeschehen. So hatte der
Dampferverkehr den Seglerverkehr bereits 1873 an Bedeutung tiberholt.>** Lediglich firr das
Vergleichgahr 1899 ist ein vorlbergehender Rickgang in der sonst kontinuierlich

ansteigenden Kurve des Dampferverkehrs zu erkennen. Mit einiger Wahrscheinlichkeit ist

%% ange, S.352; Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S. 41 und 78.

%¥90)ber die regelmafig unterhaltenen Dampfschiffsverbindungen s. Berichte der Handelskammer zu Liibeck
Uber die Jahre 1865 bis 1938.

% Thomas, Giiterumschlag und Verkehrsaufkommen, S.123/124; der Seeschiffahrtsverkehr schleswig-
holsteinischer H&fen, S. 2-18 und 20-37.

84 Zum Verhaltnis des Dampfschiffs- und Segel schiffsverkehr: Bericht der Handelskammer zu Libeck (iber das
Jahr 1894, S.62: ,, Der Dampfschiffsverkehr hat den Segelschiffsverkehr dem Raumgehalt nach schon im Jahr
1873 Uberholt..” .
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diese Abnahme auf den neuen Nord-Ostsee-Kanal zuriickzufuhren, Uber den nun en
bedeutender Tell vor allem des Hamburger Ostseehandels abgewickelt wurde. Um zu
verhindern, daf3 Libeck - dhnlich wie beispielsweise Tonning - in eine Randlage geriet,
investierte man in den Bau des Elbe-Trave-Kanals, der nach vierjahriger Bauzeit 1900 dem
Verkehr tibergeben wurde.®? Offensichtlich zeigte diese Mal3nahme den gewiinschten Erfolg,
denn fir die folgenden Jahre war wieder ein deutlicher Anstieg zu beobachten, der 1909 und
1913 noch an Dynamik gewann. Am Vorabend des Ersten Weltkriegs wurden fur die
angekommenen Schiffen tber 920 000 RT angegeben, fur die abgegangenen sogar fast

930 000 RT, womit beispielsweise der doppelte Umfang des Kieler Hafenverkehrs dieses
Vergleichg ahres erreicht wurde.

Wie in den meisten schleswig-holsteinischen Hafenorten, so ist auch fur Libeck 1919 ein
Einbruch des Verkehrsaufkommens festzustellen. Zunéachst alerdings profitierte L iibeck vom
Krieg: da die Nordseeblockade den Schiffsverkehr in den beiden grof3en H&fen Hamburg und
Bremen stark beeintrachtigte, wurde nun der bisherige Nordseehandel Uber Lubeck
umgeleitet. Infolgedessen erreichte 1915 der Hafenumschlag in Libeck seine hdchsten Werte
wahrend des hier untersuchten Zeitraums.**® Nach Aufhebung der Blockade machten sich
alerdings auch in Libeck die Auswirkungen des Krieges bemerkbar. Eine Wiederbelebung
war jedoch bereits 1924 zu bemerken.®* Erst 1929 wurden jedoch die Vorkriegswerte
anndhernd wieder erreicht. Im Unterschied zu 1913 hatte sich alerdings der Antell der
Segelschiffe am Hafenverkehr deutlich reduziert. Nach einem Rlckgang der Werte, der fir
das Vergleichgahr 1934 auffélt und in dem sich die Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise
der frihen dreiiger Jahre erkennen lassen,®® wurde 1939 mit 1 143 200 RT bei den
Eingangen und 1 145 100 RT bel den Ausgangen ein Niveau erreicht, das den Hafenverkehr
des Jahres 1913 noch einmal um etwa 10% oder 100 000 RT Ubertraf. Bereits 1936 hatte sich
die gunstige Entwicklung in einem Hafenumschlag von 2,3 Millionen Tonnen gezeigt; zwei
Drittel des gesamten seewadrtigen Guterverkehrs der H&fen an der schleswig-hol steinischen
Ostseekiiste entfielen auf Libeck.>® Was dlein das Verkehrsaufkommen angeht, ist

alerdings anzumerken, dal3 sich mittlerweile der Rickstand Kiels auf Libeck erheblich

84271 den Hoffnungen, die man in den neuen Kanal setzte, siehe Bericht der Handelskammer zu Liibeck iiber das
Jahr 1899, S.75; Pollex, S.81; Thomas, S.124; Lidicke, S.87.

83 Thomas, Giiterumschlag und Verkehrsaufkommen, S.124.

64 Uber die 1924 eingerichtete Freihandel szone und weitere Hafenverbesserungen: Bericht der Handel skammer
zu L Ubeck Uber das Jahr 1924, S.13.

%% Thomas, Giiterumschlag und Verkehrsaufkommen, S.124. Siehe auch Bericht der Handel skammer zu

L Ubeck: wahrend 1927 bereits wieder 85% des V orkriegswertes erreicht waren (Bericht Uber das Jahr 1927,
S.31), betrug das V erkehrsaufkommen des Jahres 1935 nur noch 67% des V orkriegsstands gesunken (Bericht
Uber das Jahr 1935, S.14).
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verringert, Kiel mit einem Verkehrsvolumen von etwa einer Million RT mit Libeck fast

gleichgezogen hatte.

[11.2.4 Vergleich mit Hamburg und Bremen

Wie die Entwicklung des Schiffsbestands, so soll auch die Verkehrsentwicklung der in dieser
Arbeit untersuchten schleswig-holsteinischen Hafenorte in Beziehung zur Entwicklung
Bremens (Abb. XXVII1.3-5) und Hamburgs (Abb. XXVI1.3-5) gesetzt werden. In beiden
Stadten wurde das Geschehen im Hafen von den dort ansdssigen Grofdreedereien, dem
Norddeutschen Lloyd (NDL) in Bremen und der Hamburg-Amerika-Linie (HAL, vormals
HAPAG), bestimmt. In Bremen, das Uber weitaus ungunstigere verkehrsgeographische
Ausgangsbedingungen verfugte als Hamburg mit seinem grof3eren Hinterland und seinem
dichten Netz an Wasserstral3en bis weit ins Binnenland hinein, lag das Schwergewicht des
Schiffsverkehrs bis nach der Jahrhundertwende auf der Auswandererbeférderung; diese wurde
hauptsachlich vom NDL vermittelt.®*’Aber auch in Hamburg engagierte sich die HAL noch
lange Zeit in diesem Geschaft.>*® Neben dem Auswanderer- und Fahrgastgeschaft spielten
beide Héfen fir den seewartigen Giterversand und -empfang des Deutschen Reichs eine
zentrale Rolle.®® In Bremen wie in Hamburg bestand ein groRRer Anteil des Hafenumschlags
aus Produkten aus tropischen oder subtropischen Gebieten, die as Ruckfrachten der
Auswandererschiffe geladen wurden. Fir bremische Schiffe war dies in erster Linie
Baumwolle, die auf der in der Stadt ansdssigen Baumwollborse gehandelt wurde, sowie
Getreide und Tabak, der aber nach dem Ersten Weltkrieg zunehmend Uber Hamburg
importiert wurde. Ausgefuhrt wurde aus Bremen vor allem Kali. Hamburg wies eine grof3ere
Warenpalette auf als Bremen. Hauptsichlich Kaffee und Kolonialwaren, aber auch
Steinkohle, Getreide, Kalidinger, Salpeter sowie Eisen- und Stahlwaren wurden dort
umgeschlagen. Im gleichen Mal3e, in dem Bremens Bedeutung fir den Tabakhandel abnahm,
stieg der Umschlag von Orienttabak im Hamburger Hafen.®>® Beide Hafen verfiigten schon zu

Beginn des Untersuchungszeitraums Uber hervorragende technische Einrichtungen und

8% Zur Bedeutung und zu den Umschlagszahlen L iibecks 1936: Bericht der Handel skammer zu L iibeck tiber das
Jahr 1937, S.15; Heeckt, Die verkehrspolitische Lage, S. 15; Pollex, S.82.

" ThieR, Deutsche Schiffahrt und deutsche Schiffahrtspolitik, S.48; Bis zum Ersten Weltkrieg waren
durchschnittlich 70% der NDL-Tonnage in der Passagierfahrt engagiert. Ein Drittel des réumlichen Verkehrs
nahm also etwa drei Viertel der Tonnage in Anspruch, siehe Herrmann Heinrich Engelbart, Die
nordtransatlantische Fahrt des NDL, Bremen, in ihrer Entwicklung von 1871-1913, Kiel 0.J., S.14/15.

58 Napp-Zinn, S.174/175; Fliigel, Die deutschen Welthafen, S.61 und 65, S.224/225 und 363/364; Neubaur,
S.95.

%9 Thie, Deutsche Schiffahrt und Schiffahrtspolitik, S.48.

0 F{igel, Die deutschen Welthafen, S. 383, S.340-343, S.352 und 363; Wilhelm Schulz, Der Wandel in der
Handels- und Transportfunktion des Seehafens Bremen in der Nachkriegszeit unter vergleichsweiser
Bertcksichtigung des Hamburger Hafenverkehrs, Berlin 1939, S.16-25, S.50-52 und S.63/64.
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unterhielten ein Netz praktisch weltumspannender Handel sbeziehungen.®®* Der 1895 erdffnete
Nord-Ostsee-Kanal sowie der 1900 dem Verkehr Ubergebene Elbe-Trave-Kana verbesserten
zudem die Moglichkeiten vor allem Hamburgs, am Ostseehandel stérker as bisher
teil zuhaben.®?

Schon ein Blick auf die Hohe des Verkehrsaufkommens der beiden grofen Héafen 103t
erkennen, dal? sich deren Verkehrsgeschehen in einer anderen Groféenordnung bewegte als
das der meisten schleswig-holsteinischen Hafenorte und Libecks. So wurden bereits 1864 in
Bremen fur Eingénge und Ausgénge ungefahr 550 000 RT verzeichnet; das Verkehrsvolumen
Hamburgs lag mit circa 1 350 000 RT in beiden Rubriken sogar noch mehr als doppelt so
hoch. In Libeck, einem der wichtigsten Ostseehdfen des Deutschen Reichs, konnten
demgegenuber fur Ankinfte und Abgénge nur jeweils 22 500 RT registriert werden. Als
einziger unter den schleswig-holsteinischen Hafenorten erreichte Altona bel den Ankinften
immerhin noch ein Niveau von knapp tber 100 000 RT, aber schon fir die Abgange waren
nicht einmal 80 000 RT verzeichnet. Der Schiffsverkehr der tbrigen im Rahmen dieser Arbeit
untersuchten Hafen, unter ihnen mit Kiel und Flensburg auch zwei der bedeutendsten, lag
erheblich unter diesen Werten.

Interessant erscheint dartiber hinaus ein Blick auf die Verkehrsstruktur der beiden grofen
Nordseehéfen. Anders as in vielen schleswig-holsteinischen Hafenorten spielten zum
Beispiel in Hamburg die Dampfschiffe schon zu Beginn des Untersuchungszeitraums eine
entscheidende Rolle. L&kt man die GroRRenverhaltnisse auRer acht und betrachtet lediglich das
Verhdltnis der Schiffstypen, hatte sich allerdingsin Libeck die Dampfschiffahrt zu dieser Zeit
schon stérker durchgesetzt als in Hamburg. In Bremen hingegen wurde in den ersten beiden
Vergleichgahren, ebenso wie in vielen der hier untersuchten schleswig-holsteinischen Hafen,
der Verkehr der Dampfschiffe noch deutlich vom Seglerverkehr Ubertroffen. Die Aussage
kann allerdings lediglich mit der Einschrénkung gelten, dal3 nur Zahlen fur die Ankinfte zur
Verfligung stehen und Aussagen Uber die Abgange daher nicht gemacht werden kénnen.
Anders als in Hamburg, wo die Zunahme des fast ausschliefdlich von der Dampfschiffahrt
getragenen Verkehrs bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs kontinuierlich verlief, mufdte in
Bremen erst eine Talsohle durchschritten werden, bis seit den neunziger Jahren des 19.
Jahrhunderts auch hier der Verkehr kontinuierlich zunahm. Obwohl der Anstieg des Verkehrs
langsamer verlief als in Hamburg, lag man doch 1913 mit einem Verkehrsvolumen von tber

%! Thie, Deutsche Schiffahrt und Schiffahrtspolitik, S.35. Zur Bedeutung der Baumwolle fiir den Bremer
Hafenverkehr: Alwin Oppel, Die Baumwolle nach Geschichte, Anbau, Verarbeitung und Handel, sowie nach
ihrer Stellung im Volksleben und in der Staatswirtschaft, Leipzig 1902, S.668; ders., Die deutschen Seestadte,
Frankfurt/Main 1912, S. 163.

2 Wilhelm Schulz, Der Wandel in der Handels- und Transportfunktion, S.9.
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zwel Millionen RT weit vor allen schleswig-holsteinischen Hafenorten. Der Verkehr Kiels
und Altonas bewegte sich zwischen 500 000 und 650 000 RT, weit abgeschlagen folgte
Flensburg mit nicht einmal 250 000 RT. Auch Lubeck, dessen Verkehrsvolumen 1913
immerhin eine Million umfalite, reichte nicht an Bremen heran. Unangefochten an der Spitze
der deutschen Hafenstadte stand jedoch Hamburg, wo fur Eingdnge und Ausgénge Uber 14
Millionen RT verzeichnet wurden.

Anders as die meisten der hier untersuchten Héfen wurden Bremen und Hamburg von den
Auswirkungen des Ersten Weltkrieges direkt betroffen. Die Nordseebl ockade machte sich vor
allem in den beiden Grofshéfen stark bemerkbar. Sie konnten zeitweise nicht mehr angelaufen
werden, ihr Verkehrsaufkommen sank; in Bremen wurden in dieser Zeit nicht einma mehr
die Werte vom Beginn des Untersuchungszeitraums erreicht. Von dieser Situation profitierte
LUbeck, Uber das der Verkehr fur die Dauer der Blockade abgewickelt wurde. Nach deren
Aufhebung, als der Groliteil des deutschen Seeverkehrs wieder Gber Bremen und Hamburg
lief, wurde 1919 in beiden H&fen ein sprunghafter Anstieg der Schiffsbewegungen registriert.
1929 konnten Werte verzeichnet werden, die den Vorkriegsstand weit Ubertrafen. Die
Weltwirtschaftskrise, die auch an den beiden Grofshdfen nicht spurlos voriberging, bremste
diesen Aufschwung spiirbar.®>® Wiahrend in Bremen gegen Ende des Untersuchungszeitraums
ahnlich wie fur Libeck eine Erholung festzustellen war, ohne dal3 man allerdings wie in dem
Ostseehafen den Stand des Jahres 1929 Ubertraf, nahm der Hafenverkehr in Hamburg weiter
ab, bis 1939 ungefdhr der Vorkriegsstand erreicht war. Immer noch fihrte Hamburg jedoch
die Liste der deutschen Hafenplé&tze konkurrenzlos an, wenn auch Bremen mit einem Verkehr
von Uber 5 Millionen RT in beiden Rubriken aufgeholt hatte. In einigem Abstand folgten
LUbeck und Kid mit einem Verkehrsaufkommen, das bei etwa einer Million RT lag.
Zusammenfassend ist also zu sagen, dal3 nicht einmal die beiden grofiten Hafen Schleswig-
Holsteins, Libeck (seit 1937) und Kiel, auch nur annghernd in Konkurrenz zu Hamburg treten
konnten. Auch hatte sich der Abstand zwischen dem Verkehrsvolumen der beiden Grofzhafen
und dem der Ubrigen hier untersuchten Hafen im Verlauf des Untersuchungszeitraums noch
bedeutend vergrofert, was den bereits festgestellten Fortschritt des K onzentrationsprozesses
bel egt.

%3 Handel und Schiffahrt des Hafens Hamburg im Jahre 1930, hg.v. Handel sstatistischen Amt, Hamburg 1931,
S. VIII; fur 1931, Hamburg 1932, S.1HI/IV; fir 1932, Hamburg 1933, S.V; fir 1933, Hamburg 1934, S.V und
VIII.
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111.2.5 Die Entwicklung des Schiffsverkehrsim gesamten Schleswig-Holstein

Dadie Statistik des Deutschen Reichs erst mit dem Jahr 1873 einsetzt, fehlen Zahlen fur 1864
und 1869, so da die Erorterung fur den Verkehr der gesamten Provinz erst mit dem
Vergleichgahr 1874 beginnen kann.

Betrachtet man die Entwicklung des Verkehrs im gesamten Schleswig-Holstein (Abb.
XXIX.3-5), féllt zuerst die kontinuierliche Steigerung auf, die fir das Verkehrsaufkommen
der Provinz bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs verzeichnet werden konnte. Diese
Zunahme wurde fast ausschlieffdlich von der Dampfschiffahrt getragen. lhr Anteil am
Seeverkehr Schleswig-Holsteins des Jahres 1913, das bei Ankinften wie Abgéngen Uber drei
Millionen RT betrug, lag bel etwa zweleinhalb Millionen RT (gegentber 270 000
beziehungsweise 260 000 RT 1874). Fir die ein- und ausgegangenen Segler wurden hingegen
nur 700 000 beziehungsweise etwa 600 000 RT registriert (1874 wurden 470 000 und 460 000
RT verzeichnet). Der Anstieg des Seglerverkehrs gegentiber 1874 féllt also sowohl bei den
Eingédngen as auch bei den Ausgangen wesentlich geringer aus as die Zunahme des
Dampferverkehrs. Lediglich die Zahlen fir 1899 weisen eine zu den Ubrigen Vergleichgahren
gegenlaufige Tendenz auf: der Anteil der Segler am Gesamtverkehr zeigte sich mit Werten
zwischen 569 000 und 609 000 RT gegenuber 1894 etwas erhoht, der Verkehr von
Dampfschiffen dagegen leicht reduziert.

Wie in den meisten schleswig-holsteinischen Hafenorten, so &t sich auch in der
V erkehrsentwicklung der gesamten Provinz der Einbruch des Verkehrs ablesen, der durch den
Ersten Weltkrieg und seine Folgen bedingt war. Die Erholung nahm einige Zeit in Anspruch.
Erst 1934 wurde der Vorkriegsstand zumindest hinsichtlich der Ausgénge leicht Ubertroffen;
bei den Eingangen konnte 1934 lediglich der Stand des Vergleichgahres 1909 erreicht
werden. Interessant erscheint ein Blick auf die Zusammensetzung des Verkehrs. Andersalsin
einigen der hier untersuchten Hafenorte war das Nachkriegs-Verkehrsaufkommen der
gesamten Provinz nicht von einer vortbergehenden Rickkehr zur Segelschiffahrt bestimmt;
bis 1934 einschliefdlich lag der Seglerverkehr deutlich unter den fir die Vorkriegszeit
verzeichneten Werten. 1939 hatte sich dies zwar geéndert - so erreichte der Seglerverkehr mit
knapp 942 000 RT bei den Eingédngen und etwa 840 000 RT bei den Ausgéngen seinen
hochsten Stand wahrend des gesamten Untersuchungszeitraums -, dennoch wurde auch in
diesem Vergleichgahr der Verkehr klar von den maschinengetriebenen Schiffen dominiert.
Deren fur 1939 verzeichneten Werte von etwa 3 400 000 und knapp 3 300 000 RT bel
angekommenen und abgegangenen Schiffen Ubertrafen den Gesamt-Verkehr des Jahres 1913.

Auch wenn der Anstieg des Verkehrsaufkommens gegentiber 1874 beeindruckend erscheint,
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mussen dennoch die Relationen gesehen werden, in denen diese Zahlen standen: allein der
Hafenverkehr Bremens des Jahres 1939 Ubertraf mit seinen fast sechs Millionen RT in beiden
Rubriken den schleswig-holsteinischen Gesamtverkehr deutlich. Dennoch kann von einer
gunstigen Entwicklung des schleswig-holsteinischen Gesamt-Verkehrs gesprochen werden.
Insgesamt konnte man vom Ubergang zur Dampf- und Motorschiffahrt profitieren. Ob dies
fur beide schleswig-holsteinischen Kustenstrecken gleichermal3en gilt, soll ein genauerer
Blick auf die Entwicklung des Ostseegebiets (Abb. XXI1X.13-15) und des Nordseegebiets
(Abb.XX1X.8-10) klaren.

Die Entwicklung im Ostseegebiet a3t einen deutlichen Anstieg des Verkehrsvolumens
erkennen. Auffalig ist die bis 1913 relativ gleichblelbende Hohe des Seglerverkehrs, der sich
in beiden Rubriken von 1874 bis 1913 zwischen knapp 280 000 und 350 000 RT bewegte.
Starkeren Schwankungen war der Dampferverkehr unterworfen, der wie in der gesamten
Provinz den grofiten Teil zur Zunahme des Verkehrsvolumens beitrug. Der zu Beginn des
Untersuchungszeitraums einsetzende Anstieg setzte sich bis 1894 ungebrochen fort, wéhrend
bis 1909 nur noch eine geringe Steigerung und bis 1913 sogar wieder ein leichter Rickgang
gegentber 1909 zu verzeichnen war. Das Gesamt-Verkehrsaufkommen der schleswig-
holsteinischen Ostseekste betrug unmittelbar vor Ausbruch des Krieges ungefahr 1 300 000
RT in beiden Rubriken.

Auch fir das Ostseegebiet zeigen sich die Auswirkungen des Ersten Weltkriegs in einer Zasur
des Entwicklungsverlaufs. Anders als in der gesamten Provinz dauerte es aber bis zum Ende
des Untersuchungszeitraums, bevor man sich vom kriegsbedingten Einbruch des Verkehrs
erholt hatte. Noch 1934 lag das Verkehrsaufkommen unter seinem Vorkriegsniveau. 1939
wurden die Werte von 1913 allerdings deutlich Ubertroffen, was in erster Linie auf den
erheblich gestiegenen Verkehr von Dampf- und Motorschiffen zurtickzufihren war, der bei
den angekommenen Schiffen knapp 2 200 000 RT, bel den angekommenen fast 2 100 000 RT
umfaléte. Insgesamt wurden etwa 2 700 000 RT bei den Eingangen und 2 500 000 RT bei den
Ausgéangen registriert.

Etwas anders verlief die Entwicklung des Verkehrs im Nordseegebiet. Die Vergrof3erung des
Verkehrsvolumens erfolgte hier kontinuierlicher als im Ostseegebiet, allerdings machte der
Verkehr des Nordseegebiets 1874 mit Werten von 225 000 RT fur die Ankinfte und 201 000
RT fur die Abgange nicht einmal die Hafte des Verkehrs im Ostseegebiet aus. Wie im
Ostseegebiet, so ist auch im Nordseegebiet die deutliche Zunahme des V erkehrsaufkommens
eindeutig dem gestiegenen Dampferverkehr zuzurechnen, auch wenn die Dampfschiffe noch

1874 beim Raumgehalt der eingegangenen Schiffe knapp, bel dem der ausgegangenen Schiffe
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etwas deutlicher unter 100 000 RT blieben. Bis zum Ausbruch des Krieges konnte aber ein
betrachtlicher Anstieg vermerkt werden. 1913 betrugen die Eingange der Dampfer knapp

1 600 000, ihre Ausgange 1 430 000 RT, womit die fir das Ostseegebiet verzeichneten Werte
von 1 350 000 RT bei den Eingéangen und 1 310 000 RT bei den Ausgéngen klar tbertroffen
wurden. Der Gesamt-V erkehr des Nordseegebiets lag in diesem Vergleichgjahr mit fast

2 000 000 RT bei den angekommenen und 1 730 000 RT bei den abgegangenen Schiffen
ebenfals erheblich Uber dem des Ostseegebiets. Betrachtet man fir das Nordseegebiet die
Verteilung der Héfen, die Uber einen Gleisanschlul® im Hafengebiet verfugten, falt auf, dai3
das Unterelbegebiet in dieser Hinsicht besser erschlossen war a's die Westkiiste.*>*

Der Rickgang des Verkehrsaufkommens durch den Krieg machte sich im Nordsee- wie im
Ostseegebiet stark bemerkbar. Im direkten Vergleich stellte sich die Situation im
Nordseegebiet zunéchst dennoch glinstiger dar. Der Verkehr von Dampf- und Motorschiffen
lag dort etwa doppelt so hoch, und auch der héhere Seglerverkehr des Ostseegebiets konnte
den Niveauunterschied nicht ausgleichen. Schneller alsim Ostseegebiet schien dartiber hinaus
im Nordseegebiet eine Erholung von den Kriegsfolgen stattzufinden. Diese erwies sich
alerdings als weniger nachhaltig als im Ostseegebiet. Bereits fir 1939 wurden mit 1 610 000
RT fur die angekommenen und 1 603 000 RT fir die abgegangenen Schiffe wieder gesunkene
Werte verbucht; der Vorkriegsstand wurde damit wieder unterschritten. Anders im
Ostseegebiet: hier wurde mit 2 680 000 RT bel den Eingangen und 2 530 000 RT bel den
Ausgangen der weitaus hochste Stand wéhrend des gesamten Untersuchungszeitraums

erreicht.

Vergleicht man beide Kustenstrecken, so wies das Ostseegebiet zunéchst die glnstigeren
Ausgangsbedingungen auf. Bereits vor Beginn des Untersuchungszeitraums Ubertraf das
Verkehrsaufkommen der Ostseehéfen das der Nordseehdfen. So hatte das Nordseegebiet bis
auf Tonning, Altona an der Unterelbe, daneben Brunsbittel und Gliickstadt keine Héfen von
Bedeutung vorzuweisen.®®® In seiner 1887 erschienen , Statistik der Provinz Schleswig-
Holsteins im Rahmen des Deutschen Reichs und Preuf3ens* schreibt O. v. Wobeser, auch im
Hinblick auf den Schiffsverkehr und den Seehandel nehme das schleswig-holsteinische
Ostseegebiet im Vergleich mit dem Nordseegebiet den hervorragenderen Platz ein. °*° Fir das
Vergleichgahr 1884 trifft diese Aussage zu, und auch 1904 Uberstieg der Verkehr des
Ostseegebiets den des Nordseegebiets noch deutlich, wenn auch das Verkehrsaufkommen an

&% Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.42 und 78.
5 Ebd..
%%y, Wobeser, S.114.
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der Nordsee mittlerweile ebenfalls die Marke von einer Million RT Uberschritten hatte. 1909
jedoch hatte sich das Blatt gewendet: zwar konnte fur den Dampferverkehr des Ostseegebiets
noch ein Anstieg auf Uber eine Million in beiden Rubriken registriert werden, dennoch
Ubertraf alein der gestiegene Dampferverkehr im Nordseegebiet sowohl Dampferverkehr als
auch Gesamt-Verkehrsaufkommen des Ostseegebiets. Offensichtlich hatte also eine
Verschiebung in der Bedeutung beider Kistenstrecken fir den schleswig-holsteinischen
Gesamtverkehr stattgefunden. Diese Aussage behielt ihre Glltigkeit bis weit Uber die
unmittelbare Nachkriegszeit hinaus. Erst 1939 kehrte sich das Verhdltnis der beiden
KUstenstrecken abermals um. So wird beim Vergleich der Zahlen und Diagramme fir beide
Kustenstrecken sichtbar, dal’3 das Ostseegebiet 1939 mehr as die Hélfte zum schleswig-
holsteinischen Gesamt-V erkehr beitrug, wahrend sein Anteil 1913 und sogar noch 1934 vom
Nordseegebiet Ubertroffen worden war. Diese Tatsache findet eine Erklarung nicht im
Verkehrsgeschehen der beiden Kulstenstrecken selbst, sondern vielmehr in  den
Gebietsreformen der Zwischenkriegszeit. So wurde ab 1929 der Altonaer Hafen
verwaltungstechnisch dem Hamburger Hafen zugeschlagen und féllt daher seitdem aus den
Zahlen des Nordseegebiets heraus. Diesem Verlust des Nordseegebiets steht ein Zugewinn
des Ostseegebiets gegenlber: seit 1937 wurde LUbeck mit seinem bedeutenden
V erkehrsaufkommen dem schleswig-hol steinischen Ostsee-Gebiet zugerechnet.

Sowohl fir das Nordseegebiet als auch fir das Ostseegebiet wird die Tendenz des Verkehrs
erkennbar, sich auf die grofleren Hafenstéadte zu konzentrieren. So hatten bis Mitte der
achtziger Jahre die gréfdten Hafen Schleswig-Holsteins, Kiel und Altona, ihre starke Stellung
ausbauen konnen. Auch das bis 1937 Schleswig-Holstein benachbarte L Ubeck gehdrte zu den
Gewinnern dieses Prozesses. Wie schon bel der Entwicklung der Handel sflotten, so machte
sich auch bei der Entwicklung des Verkehrs der schleswig-holsteinischen Hafenorte
langfristig der Konkurrenzdruck durch das tbermachtige Hamburg bemerkbar.®®’ Die
Mehrzahl der Hafenorte an beiden Kustenstrecken verfigte gegen Ende des
Untersuchungszeitraums Uber eine lediglich noch regionale oder |okale Bedeutung.
Zusammenfassend 183t sich feststellen, dal3 beide schleswig-holsteinischen Kistenstrecken
hinsichtlich ihres Verkehrsaufkommens vom Ubergang zur Dampf- und Motorschiffahrt
profitierten, wenn auch in den Jahren nach dem Ersten Weltkrieg noch einmal eine

vorubergehende starkere Beteiligung der Segler am Schiffsverkehr zu beobachten ist.

87 Atlas zur Verkehrsgeschichte Schleswig-Holsteins, S.86.
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111.2.6 Einordnung in die Entwicklung des Schiffsverkehrs des gesamten Deutschen
Reichs
Wie schon bel der Untersuchung des Schiffsbestands, so bietet sich auch fur die
Verkehrsentwicklung der Provinz Schleswig-Holstein ein Vergleich mit der Entwicklung an,
die das gesamte Deutsche Reich (Abb.XXX.3-5) wahrend der Beobachtungsperiode durchlief.
Auch hier soll ein Blick auf die beiden deutschen Kustenstrecken Unterschiede und
Ahnlichkeiten offenbaren.
Betrachtet man die Entwicklung des Verkehrsaufkommens an den deutschen Kisten, zeigt
sich fur beide Gebiete eine betréchtliche Steigerung, die jedoch fir das Nordseegebiet (Abb.
XXX.8-10) sehr viel deutlicher ausfiel.®®® Wahrend dort die Dampfschiffe bereits Mitte der
siebziger Jahre des 19. Jahrhunderts das Verkehrsgeschehen bestimmten, konnten im
Ostseegebiet (Abb. XXX.13-15) die Segelschiffe bis in die achtziger Jahre ihre starke
Stellung behaupten.
Noch 1874 weisen die Zahlen fiir beide K iistengebiete keine allzu deutliche Differenz auf.®>®
In den folgenden Jahren wurde der Abstand zwischen beiden Kustenstrecken allerdings
zunehmend grof3er; das Verkehrsaufkommen des Nordseegebiets wuchs wesentlich schneller
als das des Ostseegebiets. Der Dampferanteil am gesamten Verkehr war seit den achtziger
Jahren bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs im Ostseegebiet relativ gesehen bedeutender
as im Nordseegebiet, in absoluten Zahlen dagegen Ubertraf der Dampferverkehr des
Nordseegebiets den des Ostseegebiets von Anfang an.
Um die Jahrhundertwende hatte sich die Differenz zwischen dem Verkehrsaufkommen der
beiden Kistenstrecken weiter vergrof3ert. Das Nordseegebiet lag mit einem mehr a's doppelt
so hohen Gesamt-V erkehrsaufkommen deutlich vor dem Ostseegebiet. Von fast 16 Millionen
RT fur Ein- und Ausgénge im Vergleichgahr 1904 waren etwa dreizehneinhalb Millionen
alein auf die Beteiligung der Dampfschiffe zurtickzufihren. Das Wachstum im Ostseegebi et
fiel dagegen weit geringer aus. Wenn auch hier ebenfalls Dampfschiffe den Verkehr trugen,
erreichten die Werte mit ungefahr sieben Millionen RT bel Ankunften und Abgangen nicht
annahernd ein Niveau wie im Nordseegebiet. Bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs hatte
der Schiffsverkehr im Nordseegebiet mit mehr als 24 Millionen RT die 20-Millionen-Marke
deutlich Uberschritten, wohingegen im Ostseegebiet gerade einmal knapp elf Millionen RT,
mithin nicht einmal die Halfte der fir das Nordseegebiet verzeichneten Werte, erreicht
wurden. Auch der Dampferverkehr des Nordseegebiets lag mehr as doppelt so hoch wie der
des Ostseegebiets. Dieses Verhdtnis zeigte sich in der Zwischenkriegszeit wenig gedndert.

%8 Fitger, Die wirtschaftliche und technische Entwicklung, S.93.
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Lediglich das Vergleichgahr 1919 bhildete eine Ausnahme: nur noch knapp Ubertraf das
Gesamt-Verkehrsaufkommen des Nordseegebiets das des Ostseegebiets. Hinsichtlich der
angekommenen Dampf- und Motorschiffe hatte das Ostseegebiet das Nordseegebiet sogar
kurzfristig Ubertreffen konnen. Mit einiger Wahrscheinlichkeit 183t sich diese Entwicklung
auf die Auswirkungen der Nordseeblockade zuriickfihren, die vor allem die beiden grof3en
Nordseehdfen Bremen und Hamburg betraf und die Ostseehdfen, allen voran LUbeck,
begiinstigte. Fur diese Annahme spricht auch, dal3 sich bereits 1924 das alte Verhdtnis
zwischen den Kistenstrecken wieder etabliert hatte. Obwohl das Ostseegebiet bis 1939 einen
kontinuierlichen Anstieg seines Verkehrsvolumens erlebte, das Nordseegebiet dagegen ab
1929 wieder eine Reduzierung des Schiffsverkehrs hinnehmen mufite, &nderte sich nichts an
der dominierenden Stellung des Nordseegebiets. Dessen Verkehrsvolumen von Uber 30
Millionen RT im Vergleichgahr 1939 wurde im Ostseegebiet nicht einmal zur Halfte erreicht.

Die unterschiedliche Entwicklung beider Kustenstrecken lat sich auf mehrere
Faktoren zurlckfuhren. Eine grof3e Bedeutung kam auch in diesem Zusammenhang der
Ablosung des Segelschiffs durch das Dampfschiff zu. Viel stérker als im Nordseegebiet litt
man an der Ostseekiste unter dem Rickgang der Segelschiffahrt. Am ehesten noch konnten
die kleinen Kustensegler, die den Frachtverkehr zwischen benachbarten Kistenpldtzen
vermittelten, ihre Stellung behaupten.®® Der Verkehr der grofen Segler dagegen wurde nicht
nur durch den Prozef3 einer Konzentration des Verkehrs auf die beiden grof3en Hafenplétze an
der deutschen Nordseekiste stark beeintrachtigt, der durch die Eréffnung des Nord-Ostsee-
Kanals noch beschleunigt wurde;®® langfristig fiel er dem Niedergang der Segelschiffahrt
zum Opfer.®® Im Gegensatz zum Ostsee-Verkehr profitierte der Verkehr im Nordseegebiet
von diesem Konzentrationsprozef3. Insbesondere fiur die beiden den Nordsee-Verkehr
dominierenden Hansestédte spielte der Verkehr zwischen den Héafen der deutschen
Kustenstrecken nur eine untergeordnete Rolle. Den weitaus groferen Antell am
Verkehrsaufkommen hatten bereits vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs die regelméldig

3

verkehrenden Dampferlinien und der transozeanische Verkehr getragen.®® In der

Zwischenkriegszeit verstéarkte sich diese Entwicklung noch. Gegen Ende des

®9Sjehe auch Grotewold, S.371.

%0 scholz, S.15.

6155 schreibt Liidicke in seiner Arbeit tiber die Auswirkungen des Nord-Ostsee-K anal 1908, Hamburg habe
bei spielsweise auf Kosten der Ostseehéfen Kiel und Libeck von dem neuen Kanal profitiert und ,, das baltische
Meer geradezu zu seinem Hinterland gestempelt” , S.88-91, S. 92-95 und S.97.

%2 Epd., S.25; Grotewold, S.345.

%3 Fitger, Die wirtschaftliche und technische Entwicklung, S.95; ders., Ein Jahrzehnt in Schiffsbau, Reederei
und Seeschiffahrt, S.8; Scholz, S.15.
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Untersuchungszeitraums erhielt alerdings in beiden Gebieten die Klein- und K tstenschiffahrt
durch die zunehmende V erbreitung der Motorsegler neuen Auftrieb.®®*

Will man die Entwicklung Schleswig-Holsteins in die Entwicklung der Kustenstrecken des
Deutschen Reichs einordnen, fallt eine eindeutige Aussage schwer. Wahrend hinsichtlich des
Schiffsverkehrs des gesamten Deutschen Reichs von Anfang an das Nordseegebiet die
fuhrende Position innehatte und schnell ein flr das Ostseegebiet nicht einzuholendes Niveau
erreichte, kann eine ebenso eindeutige Aussage fir Schleswig-Holstein nicht getroffen
werden. Lange Zeit war in Schleswig-Holstein das Ostseegebiet gegeniber dem
Nordseegebiet in der Entwicklung beginstigt. In den letzten Jahren vor Ausbruch des Ersten
Weltkriegs konnte zwar der Verkehr des Nordseegebiets auf Werte steigen, die Uber denen
des Ostseegebiets lagen, um sich in den letzten funf Jahren des Untersuchungszeitraums
abermals zugunsten des Ostseegebiets zu verschieben; dies geht aber mit einiger Sicherheit
nicht auf das Verkehrsgeschehen selbst, sondern auf Verdnderungen der Verwaltungsstruktur
zuriick. Eine Gemeinsamkeit 183t sich jedoch hinsichtlich des vollstandigen Ubergangs zur
maschinengetriebenen Schiffahrt feststellen. Sowohl in Schleswig-Holstein as auch im
gesamten Deutschen Reich war die Abldsung des Segelschiffs durch die neuen Schiffstypen
bereits vor dem Ersten Weltkrieg weitgehend vollzogen. Allerdings féllt fur die dreifdiger
Jahre ein Wiederanstieg des Seglerverkehrs der schleswig-holsteinischen Kuistengebiete ins
Auge, der in diesem Mal3e nicht auch fir die Kustenstrecken des gesamten Deutschen Reichs
beobachtet werden kann. Wahrend die erneute Zunahme des Seglerverkehrs in Schleswig-
Holstein ihre stérkste Auspréagung an der Nordsee erreichte, lief3 sie sich jedoch fur die
Kustenstrecken des gesamten Deutschen Reichs noch am ehesten im Ostseegebiet
nachweisen. In dieser Hinsicht verlief die Entwicklung Schleswig-Holsteins aso gegenléufig

zu der des Deutschen Reichs.

[11.3Analoge Entwicklung von Schiffspestand und Schiffsverkehr in den
einzelnen Hafenorten

Nachdem die Erérterung von Bestand und Verkehr der in dieser Arbeit untersuchten
Hafenorte abgeschlossen ist und zum Teil sehr unterschiedliche Ergebnisse erbracht hat, stellt
sich die Frage, in welchen der Hafenorte sich Schiffsbestand und Schiffsverkehr analog
entwickelt haben. Um elnen Gesamteindruck vom Entwicklungsverlauf der jeweiligen Orte zu

erhalten, sollen hier beide Kategorien nebeneinander gestellt werden.

%4 Heeckt, Wandlungen der Wettbewerbsverhéltnisse, S.19/20; Heeckt betont die Bedeutung des von der
national sozialistischen Regierung aufgel egten Neubauprogramms, ebd. S.45.
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In den wenigsten Orten nahmen Bestand und Verkehr eine Gbereinstimmende Entwicklung.
Am ehesten &3t sich dies noch fur Flensburg und Apenrade feststellen. In Flensburg erfuhren
Schiffsbestand und Schiffsverkehr bis 1909 eine Zunahme, die wesentlich auf die
Hinwendung zur Dampfschiffahrt zurlickzufiihren ist. Ein in den Folggahren einsetzender
Rickgang schien sich in den zwanziger Jahren in einen Wiederanstieg (Verkehr)
beziehungsweise eine Stagnation (Bestand) zu wandeln, bevor fir Bestand wie Verkehr ein
weiteres Absinken und, gegen Ende des Untersuchungszeitraums, eine leichte Besserung
spiirbar wurde. In Apenrade erlebten Handel sflotte wie Hafenverkehr im Zuge des Ubergangs
zur Dampfschiffahrt eine wesentliche Steigerung, die fir den Verkehr durch einen Einbruch
der Werte infolge des Ersten Weltkrieges beendet wurde. Der Schiffsbestand erreichte in der
unmittelbaren Nachkriegszeit seinen hdchsten Stand, was allerdings mdglicherweise auf
massenhafte Umschreibungen zuriickzuftihren ist, die vorgenommen wurden, um einer
Ablieferung der Schiffe zu entgehen.

Auf den ersten Blick wenig unterschiedlich verlief die Entwicklung von Bestand und Verkehr
in Gluckstadt. Beide Kurven zeigen fur die achtziger Jahre einen Tiefstand und einen
darauffolgenden Anstieg innerhalb der nachsten Jahre, der bis zum Ausbruch des Ersten
Weltkriegs anhielt. Nach dem Krieg weisen die Entwicklungsdiagramme allerdings keine
Paralelen mehr auf: an den Zahlen 183t sich ein almahlicher Verfal der Gluckstadter
Handel sflotte ablesen, wohingegen fuir den Verkehr gegen Ende des Untersuchungszeitraums
wieder ein Anstieg registriert werden kann. Ferner kommt den Dampf- und Motorschiffen fiir
die Entwicklung des Verkehrs eine entscheidende Bedeutung zu, wahrend sie fur die
Handel sflotte so gut wie keine Rolle spielen.

Einen adhnlichen Verlauf nimmt zundchst auch die Bestands- und Verkehrsentwicklung
Neumthlens. Sowohl fur die Handelsflotte als auch fir den Hafenverkehr wurden 1884 die
hochsten Werte verzeichnet. Der Verkehr ging jedoch in den Folggahren viel langsamer
zurick als der Bestand und hielt auch bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs noch ein
Niveau, das Uber dem Ausgangsstand lag. Die Entwicklung in der Zwischenkriegszeit verlief
allerdings entgegengesetzt. Wéahrend der Verkehr nach 1919 praktisch vallig aufgehort hatte,
konnte fur die Handelsflotte ein vortibergehender Wiederanstieg beobachtet werden, der aber
weitem nicht an den Vorkriegsstand heranreichte.

Auch fur Rendsburg erscheint eine eindeutige Aussage wegen der wenig kontinuierlich
verlaufenden Bestandsentwicklung problematisch. Fir Bestand und Verkehr war bis 1909
eine Zunahme zu beobachten, die aber nicht bis zum Ausbruch des Krieges anhielt; der

einsetzende Riickgang machte sich fur die Handel sflotte wesentlich stérker bemerkbar al's fur

175



den Schiffsverkehr. In beiden Kategorien wurden in der Zwischenkriegszeit die hochsten
Werte erreicht, fur die aber bereits ab 1919 (Bestand) beziehungsweise ab 1924 (Verkehr)
eine Abnahme verzeichnet ist. Diese verlief fur das Verkehrsaufkommen wesentlich
kontinuierlicher als fir den Bestand, wo einem Einbruch in den frihen dreif3iger Jahren eine
merkliche Erholung gegen Ende des Untersuchungszeitraums nachfol gte.

Eine Abwartsbewegung sowohl des Bestands a's auch des Verkehrs mufite in Arnis, Delve,
Pahlhude und Blankenese hingenommen werden. Im Falle Delves und Blankeneses konnten
aufgrund llckenhaften Zahlenmaterials gesicherte Aussagen Uber den Verkehr zwar nicht
getroffen werden, die vorliegenden Zahlen lassen alerdings auf eine Abwartsentwickliung
schlief?en. Dampfschiffe spielten fur den Verkehr Pahlhudes und Delves eine gewisse Rolle,
waren dagegen fur den Arnisser und Blankeneser Verkehr ohne Bedeutung, wohingegen im
Bestand von Blankenese eine ab Mitte der achtziger Jahre eine zu vernachlassigende Zahl von
Dampfschiffen registriert ist.

Beim Grof%eil der hier untersuchten H&fen nahmen Bestand und Verkehr eine
unterschiedliche Entwicklung. In den mesten H&fen fiel die Handelsflotte dem
Strukturwandel zum Opfer, hinsichtlich des Verkehrs dagegen konnte oft ein Zuwachs
verbucht werden. Dies war beispielsweise in Kiel der Fall. Dort wurde das weitaus héchste
Verkehrsaufkommen in der Zwischenkriegszeit verzeichnet, als der Bestand nach einer
vorubergehenden Erholung Anfang der zwanziger Jahre wieder auf Werte dhnlich denen zu
Beginn des Untersuchungszeitraums reduziert war. In Libeck war der seit 1864 erheblich
gestiegene Schiffsbestand bereits wieder in der Abnahme begriffen, as unmittelbar vor
Ausbruch des Ersten Weltkriegs eine erste Spitze des Verkehrsaufkommens registriert wurde.
In der Folgezeit setzte sich der Verfal der Handelsflotte, abgesehen von einem leichten
Wiederanstieg gegen Ende des Untersuchungszeitraums, fort, wahrend der Verkehr nach
einem Einbruch in der Nachkriegszeit Ende der dreilfiger Jahre seinen hdchsten Stand
erreichte. In Sonderburg und Hadersleben entwickelten sich Handelsflotte und Hafenverkehr
ebenfalls unterschiedlich: wahrend der Ubergang zur Dampfschiffahrt in Hadersleben nicht,
in Sonderburg lediglich verzégert gelang, erfuhr der Verkehr beider Orte eine Steigerung, die
vor alem in Sonderburg auf eine starke Beteiligung von Dampfschiffen zurtickzufhren ist.
Lediglich for das Vergleichgahr 1919 geben die Zahlen einen anderen Befund; die
Reduzierung des Verkehrs ist aber mit einiger Sicherheit as kriegsbedingt anzusehen, der
stark vergrofderte Schiffsbestand geht mdoglicherweise, wie schon im Falle Apenrades, auf

Umschreibungen zuriick, um die Auslieferung von Schiffen an die Alliierten zu umgehen.
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Auch in Neustadt, Kappeln, Burg, Husum, Schleswig und Elmshorn, wo die starke Stellung
der Segler wéahrend des gesamten Untersuchungszeitraums hindurch ins Auge félt,
entwickelte sich der Verkehr ginstiger als der Bestand. Diese Aussage kann bis 1913 auch fir
Friedrichstadt gelten; nach dem Ersten Weltkrieg alerdings sank dort auch der Hafenverkehr
auf Werte weit unter dem Vorkriegsstand. In Eckernférde, dessen Handel sflotte bereits Ende
der achtziger Jahre aufgehort hatte zu existieren, stieg das Verkehrsaufkommen seit 1864
deutlich an und erreichte kurz vor Ausbruch des Zweiten Weltkrieges seine Spitze. In
Heiligenhafen ging die Handelsflotte bereits ihrem Tiefstand entgegen, als fir den
Hafenverkehr die hochsten Werte wahrend der gesamten Beobachtungsperiode registriert
wurden. Erst ab 1910 sanken auch hier die Verkehrszahlen, hielten sich allerdings noch 1934
Uber dem Ausgangsstand von 1864. Auch in Altona schien zunéchst nur der Verkehr vom
Ubergang zur Dampfschiffahrt zu profitieren. Erst fur die Nachkriegszeit sind auch fir die
Handelsflotte Werte angegeben, die denen zu Beginn des Untersuchungszeitraums
gleichkommen, im weiteren Verlauf aber wieder sanken. Fir den Verkehr konnen nur
Aussagen bis 1924 gemacht werden, da die Altonaer Hafenangelegenheiten ab 1929
gemeinschaftlich mit dem Hamburger Hafen geregelt wurden. In Wk muf3te man insgesamt
ebenfalls einen Bedeutungsverlust der Handelsflotte hinnehmen, wenn auch ab Ende der
zwanziger Jahre ein Wiederanstieg auf die unmittelbaren Vorkriegswerte beobachtet werden
konnte. Der Verkehr im Wyker Hafen erreichte dagegen erst in der Zwischenkriegszeit seinen
hochsten Stand.

In lediglich zwel der hier untersuchten Orte stieg der Bestand im Verlauf des
Untersuchungszeitraums, wéahrend der Verkehr eine Abwartsentwicklung nahm. Die
Handelsflotte des kleinen Unterelbe-Hafenortes Haseldorf erfuhr bis zum Ausbruch des
Ersten Weltkriegs eine deutliche VergrofRerung, sein Hafenverkehr dagegen sank schon zu
Beginn des Untersuchungszeitraums auf zu vernachlassigende Werte. Die geringe Grof3e der
Haseldorfer Handelsflotte und die Tatsache, dal3 ihr Anstieg nicht nachhaltig war, relativiert
diese Aussage alerdings. Einen anders gelagerten Fall stellt Tonning dar, das zu Beginn der
Beobachtungsperiode dank seiner Viehausfuhr nach England zu den bedeutenderen Hafen
gehorte. Bis Ende der neunziger Jahre des 19. Jahrhunderts wuchs hier die Handel sflotte der
Stadt, wahrend gleichzeitig das Verkehrsaufkommen im Hafen der Stadt von einem hohen
Punkt aus in zwei Schiben absank. Ab 1904 nahm alerdings auch der Tonninger
Schiffsbestand ab, bis 1913 eine Tonninger Handel sflotte nicht mehr existierte.

Neben dem Vergleich der Entwicklung in den einzelnen Hafenorten ist es lohnenswert, einen

Blick auf die Entwicklung der beiden schleswig-holsteinischen K listenstrecken zu werfen. Fir
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das Ostseegebiet konnte bis 1913 ein deutlicher Zuwachs des Bestands verzeichnet werden,
der dlerdings nicht bis zum Ende des Untersuchungszeitraums anhielt. Fir den
Schiffsverkehr wurden dagegen 1939 die hochsten Werte verbucht, so dal3 von einer
paralelen Entwicklung von Bestand und Verkehr nicht gesprochen werden kann. Noch sehr
viel stérker as das Ostseegebiet spiegelt das Nordseegebiet die Entwicklung wider, die die
Mehrzahl der in dieser Arbeit untersuchten Hafenorte durchlief; auch hier konnte, abgesehen
von einem kriegsbedingten Einbruch, ein deutlicher Anstieg des Verkehrs beobachtet werden,
der allerdings bereits 1934 seinen Hohepunkt erreichte; gleichzeitig muldte aber eine deutliche
Reduzierung des Schiffsbestands hingenommen werden. Zusammenfassend kann gesagt
werden, dald letztlich in beiden schleswig-holsteinischen Kistenstrecken die Bilanz der
Verkehrsentwicklung positiver ausfiel as die der Bestandsentwicklung. Auch wenn der
Schiffsbestand der meisten Hafenorten einer unterbliebenen Umstellung auf die
maschinengetriebene Schiffahrt sowie der Konzentration auf die Grof3hdfen zum Opfer fidl,
bestand doch nach wie vor ein erhebliches Bediirfnis nach Transportleistungen per Schiff, die
aber anscheinend zunehmend von nicht in Schleswig-Holstein beheimateten Schiffen

vermittelt wurden.

V. Wirtschaftliche und soziale Folgen des Uber gangs vom
Segelschiff zum Dampf- und M otor schiff

Der Ubergang vom Segelschiff zu den maschinengetriebenen Schiffen brachte in vidlerle
Hinsicht bedeutende Verdnderungen mit sich. Neben die technischen Neuerungen traten
wirtschaftliche und soziale Umwazungen. Im folgenden soll der Frage nachgegangen
werden, was sich fur die vom Strukturwandel in der Schiffahrt betroffenen Menschen anderte
- ob aso der technische Fortschritt gleichbedeutend war mit einer Verbesserung der
Lebensverhdltnisse. Zunéchst stehen die Seeleute as von den Veranderungen unmittelbar
Betroffene im Mittelpunkt des Interesses; schliefdlich sollen die Konsequenzen fur die
traditionellen Seefahrerregionen dargestellt werden.
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V.1 Sedleute

IV.1.1 Lebens- und Arbeitsbedingungen

1V.1.1.1 Geéndertes Berufsbild

Zu den Menschen, die die mit den technischen Neuerungen einhergehenden Anderungen im
Sinne des Wortes am eigenen Leibe erfuhren, gehdrten die Seeleute. Das Berufsbild des
Seefahrers unterlag im Verlauf des Untersuchungszeitraums einem einschneidenden Wandel,
der Lebens- und Arbeitsbedingungen nachhaltig veranderte.®®® Mufiten Matrosen an Bord von
Segelschiffen noch Uber ein umfangreiches Wissen Uber die Bedienung der Segelmaschine
verfigen und mit alen Funktionen des ,Systems® Schiff vertraut sein, waren die
Arbeitsablaufe an Bord von Dampfschiffen sehr viel arbeitsteiliger organisiert.°®® Neben das
»Klassische® Deckspersonal aus der Segelschiffszeit trat mit dem Aufkommen der
Dampfschiffahrt ein neuer Typ des Seemannes. erforderlich waren nun Arbeitskréfte fir die
Bedienung und Wartung der Antriebs- und Hilfsmaschinen, Heizer, Kohlenzieher und
Maschinisten, die weitgehend unselbstandige Arbeit verrichteten und kein Wissen Uber den

Funktionszusammenhang des Schiffes mehr haben mufiten.®®’

Mit der steigenden
Leistungsfahigkeit der neuen Dampfschiffe wuchs die Bedeutung des technischen Personals
gegentiber dem Deckspersonal. Dieses unterschied sich in seinem Selbstverstéandnis deutlich
vom Maschinenpersonal und reagierte auf den ,Prozeld [sleiner dramatischen

“ %8 mit einer deutlichen Abgrenzung gegen dieses. Die Arbeitsbedingungen

Dequalifizierung
auf den neuen Schiffen adhnelten den Verhdltnissen in der Industrie eher as den
Anforderungen der traditionellen Segelschiffahrt, so dald sich die neue Generation der

Seeleute zunehmend aus schiffahrtsfremden Berufsgruppen rekrutierte.®® Auch in Schleswig-

5ywe Kiupel, Arbeit und Gesundheit im industriellen Wandel - das Beispiel der arbeitsbedingten Erkrankungen
der Heizer und Kohlenzieher auf Seeschiffen 1880-1930, in: Seefahrt an deutschen Kisten im Wandel, hg. v.
Jirgen Brockstedt, Neumiinster 1993 (Studien zur Wirtschafts- und Sozial geschichte Schleswig-Holsteins, Bd.
22), S.139-174, S.140; Rolf Geffken, Jammer und Wind. Eine alternative Geschichte der deutschen Seeschiffahrt
vom Mittelalter bis zur Gegenwart. Hamburg 1988, S.16.

6% Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.60-65.

%7 Ferdinand Tonnies, Die Ostseehéfen Flensburg, Kiel und Liibeck, in: Schriften des Vereins fiir Socialpolitik
Bd. Il. Die Lage der in der Seeschiffahrt beschaftigten Arbeiter., Leipzig 1903, S.509-614, S.568/569; Wilhelm
Bohmert, Schriften des Vereins fir Socialpolitik Bd. I1. Die Lage der in der Seeschiffahrt beschaftigten
Arbeiter., Leipzig 1903, S.311-507, S.357; Seefahrt an deutschen Klsten, S.12; Heide Gerstenberger/Ulrich
Welke, ,,Der gemeine Seemann ist ein verniinftiger, brauchbarer Mensch 11. Ein Beitrag zur Geschichte der
Arbeit an Bord, Waterkant 2 (1992), S.25-30, S.27/28.

%¥Ehd., S.25/26.

%9 Kjupel, Arbeit und Gesundheit, S.140/141; Geffken, S.17; Georg Heeschen, Der Arbeitnehmerschutz der
Seeleute, Bremen 1930, S.12.
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Holstein konnte eine solche Tendenz beobachtet werden. So schrieb Ferdinand Tonnies 1903
in seinem Beitrag fur den Verein fur Socialpolitik Uber die Situation vor allem in den H&fen
Flensburg, Kiel und Lubeck: ,, Denn Schlosser und Schmiede, die in den Landbetrieben keine
Arbeit finden, nehmen gern eine Gelegenheit wahr, als Heizer zu fahren. [...] Trimmer
werden [...] auch als Unbefahrene angenommen, so daf3 hier zuweilen ein Ausweg flr
arbeitslose Gelegenheitsarbeiter offensteht. Anders als beispielsweise in Bremen und
Hamburg blieb um die Jahrhundertwende der Anteil der aus dem Binnenland zugewanderten
Seeleute in Schleswig-Holstein aber vergleichsweise gering. Deutlich mehr als die Halfte der
auf schleswig-holsteinischen Schiffen Beschéaftigten stammten aus Schleswig-Holstein. Am
groften war der Anteil der ,Auswértigen” unter den Heizern, von denen nur knapp 50%
Schleswig-Holsteiner waren. In der reinen Kustenfahrt waren schleswig-holsteinische
Seeleute noch relativ am starksten vertreten.®”

Die Nachteile, die der Ubergang zur Dampfschiffahrt mit sich brachte, werden offensichtlich,
wenn man den Blick auf die Arbeitsbedingungen der neuen Berufsgruppe der Feuerleute und
Maschinisten richtet. Vor allem Heizer und Kohlenzieher leisteten unter unmenschlichen
Bedingungen schwerste koérperliche Arbeit. Aufgabe der Heizer war es, durch Auffeuern,
Aufheben und LUften der gltihenden Kohlen und Durchstof3en der Glut das Feuer gleichmaliig
am Laufen zu halten. Die Kohlenzieher mufdten aus den Bunkerrdumen, wo wegen der
niedrigen Raumhohe haufig stundenlang in geblckter Haltung gearbeitet werden mulite, die
Kohlen vor die Offnungen der Kessel transportieren. Die Temperatur in den beengten
Maschinenrdumen der Dampfschiffe betrug unter normalen Umstéanden 40 bis 50° C, bei
relativ hoher Luftfeuchtigkeit, in Extremfallen, beispielsweise auf Tropenfahrten, sogar 60 bis
70° C. Das Maschinenpersonal war auf’erdem betréchtlichen Temperaturschwankungen
ausgesetzt. Zusétzlich verschlechterten Kohlenstaub, salpeter- und schwefelsdurehaltiger
Rauch und Kohlenmonoxyd die Qualitdt der Luft. Die Bellftung war meist mangelhaft, da
vielfach aus Kostengrinden auf kinstliche Ventilation verzichtet wurde, obwohl der
natUrliche Luftaustausch - durch einfache Luftschachte - wenig effektiv war; lediglich auf
Kriegsschiffen investierte man in ausreichendem Malde in Ventilationseinrichtungen.
Teilweise, so schreibt Kiupel in seiner Untersuchung Uber die Selbstmorde an Bord

bremischer Dampfschiffe, seien Ventilationsvorrichtungen zwar sogar vorhanden gewesen,

0T 8nnies, S. 524/525 und 565/567. Fiir Hamburg: Siegfried Heckscher, Die Lage der in der Seeschiffahrt
Hamburgs beschaftigten Arbeiter, in: . Schriften des Vereins fir Sociapolitik Bd. I1. Die Lage der in der
Seeschiffahrt beschéaftigten Arbeiter, Leipzig 1903, S.131-242, S.171. Fir Bremen: Uwe Kiupel, Selbsttétung
auf bremischen Dampfschiffen. Die Arbeits- und Lebensbedingungen der Feuerleute 1880-1914, in: Beitrage zur
Sozialgeschichte Bremens, Heft 6: Arbeitsplétze: Schiffahrt, Hafen, Textilindustrie 1880-1933. Arbeit, Teil 3,
hg.v. Wiltrud Drechsel, Heide Gerstenberger und Christian Marzahn, Bremen 1983, S.9-96, S.23.
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aber nicht in Betrieb genommen worden.®” Zudem war die Arbeit vor den Feuern nicht
ungefahrlich, die Gefahr von Verbrennungen und sonstigen Unfélen besonders bel unruhiger
See grol3. Technische Verbesserungen, die zu einer hoheren Effizienz der Dampfmaschinen
fUhrten, brachten keineswegs automatisch auch eine Arbeitserleichterung fir die Feuerleute
mit sich. Vielmehr, so zeigt Siegfried Heckscher in seinem Beitrag fur den Verein fur
Socialpolitik Uber , Die Lage der in der Seeschiffahrt Hamburgs beschéaftigten Arbeiter®,
bedeuteten sie fur das Maschinenpersona eine Intensivierung der Arbeit und damit eine
Mehrbelastung.®”? Im , Seemann®, der sich als Organ der in der Seefahrt Beschaftigten
verstand, waren die Arbeitsbedingungen der Feuerleute an Bord von Dampfschiffen ein
immer wiederkehrender Gegenstand von Berichten und Artikeln.®”® Insgesamt kann die
Einschétzung von Karl Radunz, die er 1907 &ul3erte, wohl allenfalls fiir das Deckspersonal auf
den neuen Schiffen gelten: ,, Lebens- und Arbeitsbedingungen des Schiffspersonals haben sich
gegenlber friher ganz erheblich verbessert. [...] Esist hier nicht nur manches, es ist alles
besser geworden. Und so kann man mit vollem Recht behaupten, daf3, wenn der veranderte
Betrieb in der Schiffahrt auch die gesamten Verhéaltnisse der in ihr beschaftigten Menschen
verandert hat, er sie sicherlich nicht nach der ungiinstigen Seite gewendet hat. Es zeigt sich
auch hier der ganz bedeutende Fortschritt, der das Charakteristikum unseres modernen
Zeitalters auf allen Gebieten ist.“ ®* Auch fir das Deckspersonal kann dies aber mit einer
gewissen Berechtigung bezweifelt werden, wenn man den Blick auf Faktoren wie
beispielsweise Arbeitszeit, Verpflegung und Unterbringung an Bord richtet. Auf
Motorschiffen besserte sich die Lage des Maschinenpersonal dahingehend, dal die Bedienung
der Antriebsmaschine wesentlich erleichtert wurde; durch die Versorgung des Motors mit
dem - flussigen - Ol entfiel das kréftezehrende Heranschaffen und Schaufeln der Kohle vor

den Feuern und das ebenfalls oft gefahrliche Entfernen der Asche.®”

1V.1.1.2 Arbeitszeit
Eine neue Bedeutung kam im Untersuchungszeitraum der Frage nach der Arbeitszeit an Bord

zu, wenn auch dieses Problem nicht auf die neuen, maschinengetriebenen Schiffe beschrénkt

1 Kiupel, Selbsttotung, S.24-26; ders., Arbeit und Gesundheit, S.150-152; Strohbusch, Deutsche Marine, S.17.
672 Heckscher, S.181. In seinem Beitrag gibt Heckscher seinem Entsetzen tiber die Arbeitsbedingungen der
Feuerleute Ausdruck, siehe S.173; Gerstenberger/Welke, S.118 und 219; Kiupel, Selbsttétung, S.27-30.

673 30 beispielsweise: Der Seemann. Organ fiir die Interessen der seeménnischen Arbeiter, Hamburg, 3 (1897),
S.7/8; 10 (1898), S.3-9.

6 Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt, S.92 und 94. Realistischer werden die unmenschlichen
Arbeitsbedingungen des Maschinenpersonalsin Ulrich Myers,,Im Maschinenraum eines Ozeandampfers.
Skizzen aus dem Schiffsleben”, Bibliothek der Unterhaltung und des Wissens, Berlin 8 (1895), S.218-233, bel
Heckscher, S.174 und in B. Travens Roman ,,Das Totenschiff*, 1926 erstmals erschienen, behandelt.

87 Heckscher, S.173.
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blieb. So weisen Gerstenberger und Welke darauf hin, dald der Faktor Zeit bereits vor dem
Siegeszug der Dampfschiffahrt in der Seefahrt eine entscheidende Rolle gespielt, die
»Industrialiserung” der Schiffahrt schon mit dem Aufkommen der Grof3segler begonnen
habe: in der gesamten Seeschiffahrt habe sich ein Dauerbetrieb etabliert, dessen wichtigste
Voraussetzung eine gut entwickelte Infrastruktur an Land und im Hafen gewesen sei. Neben
die Beschleunigung der eigentlichen Seereisen sai bereits in der Seglerzeit die
Beschleunigung des Ladens und Ldschens getreten, um soweit wie moglich Zeit, Betriebs-
und Personalkosten einzusparen.”® Ein wichtiger Entwicklungsschritt war in diesem
Zusammenhang die elektrische Hafenbeleuchtung, die eine Fortsetzung der Arbeiten auch
nach Einbruch der Dunkelheit erlaubte.®”” Allerdings gewahrleisteten Schiffe mit Dampf-
oder Motorantrieb in einem noch viel stdrkeren Malde as selbst technisch ausgereifte
Grol3segler eine gewisse Unabhangigkeit von der Natur. Die Unterhaltung regelmaliiger
Linien wurde nun méglich, wirtschaftliche Erwagungen spielten gegeniiber nautischen und
klimatischen Bedingungen eine immer wichtigere Rolle. Auch in der Kustenfahrt nutzte man
die Vorteile, die die neuen Schiffstypen boten. Die Beschleunigung der Schiffahrt fand in den
Arbeitszeiten von Decks- und Maschinenmannschaften einen direkten Niederschlag. Fir
Untersuchungsgebiet und -zeitraum liegen zahireiche Beschwerden Uber die ,Hast* vor, die

nun besonders die Schiffahrt in Nord- und Ostsee immer starker bestimmte. %78

An Bord deutscher Segler war die Mannschaft traditionell in zwel Wachen eingeteilt, eine
Tageswache (7 bis 20 Uhr) und eine Nachtwache (20 bis 7 Uhr). Die Nachtwache mufite
zusétzlich tagsiiber von sieben bis zehn Uhr, von zwdlf bis 15 Uhr und von 18 Uhr 30 bis 20
Uhr an Deck sein. Mit den Nachtwachen wechselte man sich ab, so dal3 jede der beiden
Wachen in einem Zyklus von 48 Stunden 31,5 Stunden Dienst und 16,5 Stunden Ruhe hatte.
Anders war der Wachdienst an Bord von Dampf- und Motorschiffen organisiert. Hier verfuhr
man nach dem englischen oder Wache-um-Wache-System, das spétestens mit der neuen
Seemannsordnung von 1902 allgemein gultig wurde. Die Maschinenmannschaft auf

transozeanischen Schiffen arbeitete danach in drei Wachen, die sich in einem Vier-Stunden-

676 Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.76 und 101, 108-112, S.116.

7" Uwe Kiupel, Ankerwinsch und Elektrokarren. Die Elektrifizierung der Schiffahrt und des Hafenumschlags,
in: Bremen wird hell. 100 Jahre Leben und Arbeiten mit Elektrizitdt, hg.v. Jorn Christiansen, Bremen 1993
(Veroffentlichungen des Bremer Landesmuseums fiir Kunst und Kulturgeschichte Focke-Museum), S.250-266,
S.260.

678 Tonnies, S.569; Gerstenberger/Welke, Der gemeine Seemann |1, S.25. Die zunehmend auf die Okonomie
ausgerichtete Schiffahrt, in der auf die in ihr beschaftigten Menschen immer weniger Riicksicht genommen
werde, kritisiert Paul MUiller in seiner Schrift ,, Ein Notschrei der seemannischen Arbeiter!, Referat gehalten auf
dem Berliner Schutzkongref3. Agitationsschrift des Seemanns-Verbandes in Deutschland, Hamburg 1906, S.17
und 38.

182



Rhythmus ablosten. Auf eine vierstindige Arbeitsdauer folgte also eine achtstindige
Ruhepause, jedoch hatte die zur Arbeit antretende Wache die Asche der vorherigen Schicht
vor Beginn der eigenen aus dem Maschinenraum zu entfernen. Dieses Aschehieven nahm eine
halbe bis dreiviertel Stunde in Anspruch, die von der Ruhezeit abgezogen werden mufdte. In
der europdischen Fahrt teilten sich lediglich zwel Mannschaften den Dienst. Auch die
Decksmannschaft war nach dem Wache-um-Wache-System eingeteilt. In auswartigen Héfen
kam ein ein- oder zweistiindiges Wachegehen hinzu, das nicht als Uberstunde berechnet
wurde.®”® Fir Flensburger Schiffe, so stellte Tonnies in seiner Untersuchung fiir den Verein
fur Socialpolitik 1903 fest, war das englische System bereits vor Inkrafttreten der neuen
Seemannsordnung  durchgesetzt. Das Deckspersonal wurde hier in  zwe, das
Maschinenpersonal in drei Wachen eingeteilt, allerdings waren auf vielen kleineren Schiffen
Uberhaupt nur zwei Wachen im Einsatz. Zwar schrieb die Seemannsordnung nur fir
transozeanische Fahrt drei Wachen vor, eigentlich aber, so Tonnies, sei dies auch auf kleiner
Fahrt notwendig, da das Zwei-Wachen-System mit seiner zwolfstindigen Arbeitszeit fur die
Heizer eine erhebliche Uberanstrengung bedeute. Die Arbeitszeit im Hafen umfaldte die Zeit
von sechs Uhr morgens bis sechs Uhr abends. Ein standiger Streitpunkt war auch unter der
neuen Seemannsordnung die Berechnung der Uberstunden, da die Bestimmungen
verschiedene Auslegungen zulief3en. Zusammenfassend, so schreibt Tonnies, sel
unverkennbar, , dafd [...] unter den geltenden Bedingungen, durch das haufige Ein- und
Auslaufen in Nord- und Ostsee, Uberméflige Anstrengungen vorkommen. [..] Wenn zum
Beispiel das Schiff frih um sechs Uhr in den Hafen einlauft, so muf3 die Freiwache mit an
Deck, [...] (nachdem sie hichstens eine Stunde geschlafen hat), um alles klar zu machen. Ist
das Schiff nun vertaut, so geht es an die Arbeit an den Winschen beim Loschen und Laden, die
leicht den ganzen Tag in die Nacht hinein dauert. Nun wird die Arbeit nach sechs Uhr abends
wohl als Uberstunde bezahlt, aber so wie das Schiff klar ist, geht es nach See zu. Wenn dann
aber um Mitternacht Seewache angesetzt wird, so hat die Deckwache [..] schlimmsten Falles
[...]in diesen 36 Sunden kaum funf Sunden Schiaf; wenn sich dies mehrmals in der Woche
wiederholt, was keineswegs unmoglich ist, so ergibt sich ein arger MiRbrauch der
menschlichen Arbeitskraft.“ ®° Ahnliche Bedingungen beobachtete er an Bord von Kieler
Schiffen: ,, Tlchtige einheimische Leute meiden die Kieler Dampfer, [...] weil sie die kurzen
direkten Fahrten mit ihrer hastigen Arbeit Tag und Nacht nicht lieben.“®®" Insgesamt
Ubertrafen in der Regel die Arbeitszeiten an Bord die Arbeitszeiten von Arbeitern, die an

57 Heckscher, S.179-182.
80 Tonnies, S.528-530.
%1 Ehd., S.590.
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Land eine vergleichbare Tétigkeit ausiibten. Kiupel errechnete fir die Zeit zwischen 1871 und
1913 fur die Feuerleute auf transatlantischen Dampfschiffen eine Wochenarbeitszeit von 66,5
Stunden, auf Dampfschiffen auRerhalb der transatlantischen Fahrt von sogar 94,5 Stunden.®®
Noch 1898 hatte die Technische Kommission fur Seeschiffahrt auf die Frage, ob sich eine
Verkirzung der Arbeitszeit des unteren Maschinenpersonals empfehle, geantwortet, dald sich
eine Anderung der Arbeitss und Ruhezeiten ,im Interesse des Schiffsdienstes nicht*
empfehle®® Auch die neue Seemannsordnung von 1902 fiihrte keine wesentliche
Verbesserung der Situation herbei. Zwar wurde eine regulére Hochstarbeitsdauer von zehn
Stunden, in den Tropen von acht Stunden festgeschrieben. Es fehlten alerdings Vorschriften
Uber eine Mindestruhezeit und Uber den Schutz von Minderjahrigen. Das Hauptproblem, die
zu lange Arbeitszeit und im Zusammenhang damit die Frage der Berechnung von
Uberstunden, war somit nicht beseitigt worden; eine Weigerung, Uber die gesetzlich
festgeschriebene Hochstarbeitszeit hinaus zu arbeiten, wurde nach wie vor as Ungehorsam
gegen den Dienstbefehl angesehen.®® Die Vorschriften erlaubten aulRerdem eine weite
Auslegung: so hief3 es dort, nur in ,dringenden Féllen® s der Seemann Uber die regulére
Arbeitszeit hinaus einsatzpflichtig. Einer Definition des Seeamtes Hamburg zufolge waren
jedoch ale Arbeiten zur Erhaltung des Schiffs und zu seiner Welterreise a's ,, seemannische
Notarbeit*, also as ,dringend* im Sinne der Seemannsordnung zu interpretieren.®® Uber
einen Fall mifrauchlicher Auslegung des Begriffs ,Notarbeit® auf einem Schleswiger
Dampfschiff berichtet auch Toénnies.®® Béhmert macht in seinem Beitrag fiir den Verein fir
Socialpolitik Uber ,Die Lage der Seeleute im Wesergebiet® darlber hinaus darauf
aufmerksam, dal3 die Beurteilung eines Falles als , dringend* im Zweifelsfall vom Kapitan
getroffen wurde,”®” die Seeleute also wohl meist mit ihrer Einschatzung nicht durchdrangen
und Uberstunden auf See selten bezahlt wurden.?®® Auch die , Tageldhnerei“, das heif}t die
Abkommandierung eines Mannschaftsmitgliedes zu einer in seinem Arbeitsbereich nicht
vorgesehenen Aufgabe, vermehrte die Arbeitsbel astung der ibrigen Mannschaftsmitglieder.%®
Viele Reeder knlpften zudem die Anheuerung von Seeleuten an sogenannte ,freie

Vereinbarungen®, die die Vorschriften der Seemannsordnung aussetzten und den

%82 Kiupel, Selbsttétung, S.37/38.

883 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1600, Acta der K 6niglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Selbstmorde von Mannschaften des unteren Maschinenpersonals auf Dampfschiffen.

%4 Heckscher, S.186.

%% Ebd., S.182/183.

%% Tonnies, S.584.

%57 Bohmert, S.404/405.

%88 K jupel, Selbsttétung, S.39/40; ebenso Milller, S.28.

%9 Tonnies, S.532.
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Arbeitsschutz damit unterliefen.®® Zahlreiche Klagen Uber solche Umgehungen der
Arbeitszeitvorschriften an Bord auch schleswig-holsteinischer Schiffe finden sich im
, Seemann* %!

Verscharft wurde die Arbeitsbelastung dadurch, da3 viele Reeder versuchten, die
Personalkosten moglichst gering zu halten. An der Besatzung, so schrieb Tonnies in seiner
Untersuchung, werde gespart, "so daf3 die Bemannung fir glatte Fahrt eben ausreicht, fur
schwierige Lagen aber nicht ausreicht. Regelmafige Unterbemannung ist die Charakteristik,
die man nach unbefangener Prifung auch den Flensburger Schiffen, namentlich denen, die
Uber 1000 RT fassen, angedeihen lassen mul3. [...] Es herrscht allgemein die Ansicht und liegt
wohl auf der Hand, daR dies eine schlimme Uberanstrengung bedeutet. Besonders schlecht
gestalte sich die Lage auf Kieler und Schleswiger Schiffen. Zahlreiche Unfélle seien die Folge
dieser Verhdtnisse.®”? Von seiten der Seeleute wurde geklagt, da Fehler aufgrund von
Ubermiidung zwar bestraft wiirden, aber nichts gegen deren Ursachen unternommen werde.**
Erst nach dem Ersten Weltkrieg erfuhren die Arbeitszeitregelungen eine allméahliche
Verbesserung. Noch 1919 jedoch stief3 der Versuch, den seit November 1918 geltenden
Achtstundentag auch auf See durchzusetzen, auf massiven Widerstand der Reeder. So
argumentierte Paul Ehlers vom Zentralverein Deutscher Reeder in einem Brief an das
Reichswirtschaftsministerium, die Einfihrung des Achtstundentages auf See sei ,,weder
maglich noch erforderlich”. Die dafir erforderliche Durchsetzung des Dreiwachensystems
scheitere bereits an den Unterbringungsmdglichkeiten; um die Bedingungen zu erfillen,
mufite die Besatzung um mehr als die Hélfte verstarkt werden. Dies sei allein aus technischen
Grunden nicht zu leisten. Aul3erdem lasse sich die seeménnische Téatigkeit aufgrund ihrer
Arbeitsablaufe ,, in den schematischen Rahmen einer fortlaufenden vierstindigen Arbeitszeit
Uber haupt nicht hineinpressen.” . Im Grunde, so fihrt Ehlersin seinem Brief weiter aus, ginge
es den Seeleuten auch weniger um eine Durchsetzung des Achtstundentages als vielmehr um
eine Erhéhung ihrer seit der neuen Regelung ohnehin ,, reichlich bemessenen” Bezahlung.

Die schleswig-holsteinischen Handel skammern - Kiel, Flensburg und Altona - schlossen sich
dieser Argumentation an und Ubernahmen in ihren Stellungnahmen teilweise wortlich
Passagen aus der Schrift Ehlers’. Aus Kiel und Flensburg wurde dartber hinaus darauf
hingewiesen, dal3 fir die dort hauptsachlich betriebene Kleine Fahrt das Dreiwachensystems
gar nicht zu verwirklichen sei. Es handele sich, so der Flensburger Reeder H. Schuldt in

%0 Heckscher, S.182/183; Kiupd, Selbsttétung, S.37.

% Seemann 2 (1897), S.3-5 und 10; 4 (1898), S.5; 5 (1898), S.16; Nr. 7 (1898), S.11-12; 9 (1898), S.4.
%92 Tonnies, S.572/573, 575, 584, 592 und 603/604; Heckscher, S.186.

%% Seemann 2 (1897), S.4 und S.10; Kiupel, Selbsttétung, S.40.
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seiner Stellungnahme fir die Handel skammer Flensburg, um kurze Fahrten von Stunden oder
wenigen Tagen. Ein bedeutender Teil der Zeit werde im Hafen mit Loschen und Laden
verbracht, ,, fir welche Zeit den Seeleuten der achtstiindige Arbeitstag bereits zugestanden
ist.“ ®* Auch in den folgenden Jahren wurden keine Fortschritte erreicht: seit 1923 erlaubte
eine neue Arbeitszeitverordnung zahlreiche Ausnahmen vom Achtstundentag. Auf Dauer lief3
sich die Entwicklung aber nicht aufhaten. Die Arbeitszeitverordnung von 1927 bedeutete
gegentiber den Vorschriften von 1923 eine klare Verbesserung. Auf neuen Schiffen wurde
Platz fir die zusdtzliche Besatzung eingeplant. Erst ab 1937 aber galt der Achtstundentag

auch fiir Seeleute ohne Einschrankungen.®®

1V.1.1.3 Verpflegung

Eine zentrde Rolle spielte an Bord das Essen, dessen Bedeutung Uber die blof3e
Erndhrungsfunktion hinausging. Vielfach stellte es die einzige Auflockerung eines ansonsten
eintdnigen Arbeitsalltags dar.?®

Im Unterschied zu Arbeitsbedingungen und Arbeitszeiten erfuhr die Verpflegungssituation an
Bord mit dem Ubergang zur maschinengetriebenen Schiffahrt eine prinzipielle Verbesserung.
Auf den teilweise monatelangen Reisen der Segelschiffe war eine ausreichende Versorgung
der Mannschaft vor allem mit frischer Nahrung sehr schwierig, da sich nicht alle Lebensmittel
flr eine langere Aufbewahrung eigneten. Auf frisches Brot, Fleisch, Obst und Gemiise mufite
daher meist verzichtet werden. An ihre Stelle traten Hulsenfriichte, getrocknete und geprefdte
Gemuse, eingesalzene Schnittbohnen, getrocknetes Obst, Backobst, zuweilen auch etwas
langer lagerféhiges Kernobst. Brot wurde vor alem auf Segelschiffen durch Hartbrot
(Schiffszwieback) ersetzt, der Mangel an frischer pflanzlicher Kost zumindest teilweise durch
Sauerkraut ausgeglichen. Insgesamt war die Erndhrung an Bord jedoch wenig
abwechslungsreich und fuhrte vor alem auf léangeren Fahrten nicht selten zu
Vitaminmangelkrankheiten wie Skorbut und Segelschiffs-Beriberi.?®” Zwar wurden die

698 das

Konservierungsmethoden im Verlauf des Untersuchungszeitraums verbessert,
Grundproblem, namlich die Unmdglichkeit, wahrend langer Reisen frische Kost an Bord zu

nehmen, blieb aber bestehen. Auf Dampfern hingegen gestaltete sich die Erndhrungssituation

894 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 12790, Akten der Regierung zu Schieswig betreffend die
Rechtsverhdtnisse der Seeleute.

6% gechmel zkopf, S.26, 59, 106 und 211.

8% Zur sozialen Bedeutung des Essens an Bord siehe Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S. 91.
897 3. J. Reincke, Gesundheitspflege auf Seeschiffen mit besonderer Beriicksichtigung der Handelsflotte,
Hamburg 1882, S.61 und S. 67/68; Klaus Volbehr, Gesundheit an Bord, hg.v. Klaus-Peter Kiedel, Hamburg
1987, S.58-62.

%% Epd., S.66; Reincke, S. 68.
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der Mannschaften gunstiger. Die typischen Mangelkrankheiten konnten vermieden werden, da
die durchschnittliche Reisedauer kiirzer war als auf Segelschiffen und 6fter Hafen angelaufen
wurden, in denen die Vorréte durch frische Nahrung ergénzt werden konnten.?®® Ténnies
bestétigt dies fir Flensburg: die Lage werde vor alem von denjenigen Seeleuten als
wesentlich verbessert empfunden, die die Zustdnde zur Zeit der Segler noch aus eigener
Erfahrung kannten.”®

Die Verpflegung an Bord wurde durch eine sogenannte Speiserolle geregelt, die die pro Mann
und Tag mitzufihrende Menge an Proviant sowie deren Zusammensetzung vorschrieb. Sie
wurde von der Landesgesetzgebung bestimmt, die Seeleute hatten also keine Méglichkeit, auf
ihre Vorschriften Einflufd zu nehmen. Nocht weist auf3erdem darauf hin, dald in ihr lediglich
die Mindestverpflegung vorgegeben war, die Regelungen in der Praxis aber als Norm
angesehen wiirden.” In Schleswig-Holstein galt wahrend des Untersuchungszeitraums die
1873 beschlossene Speiserolle, die 1889, 1898 und 1902 modifiziert wurde und im Ersten
Weltkrieg (1915), vor allem aber 1941 aufgrund der schlechten Versorgungslage wahrend des
Krieges tellweise erhebliche Einschrankungen erfuhr. An Grundnahrungsmitteln waren
reguldr seit 1889 pro Mann und Tag 600 Gramm Brot, 500 Gramm Rindfleisch, ersatzweise
375 Gramm Schweinefleisch, 250 Gramm Speck, 500 Gramm Fisch oder 375 Gramm
Trocken- oder Salzfisch vorgesehen, ferner Kartoffeln, Hulsenfriichte, Reis, Graupen oder
Gritze, Dorrgemuse oder Frischgemuse ,, zur Sittigung”, 71,5 Gramm Speisefett und 35,5

Gramm Zucker oder Sirup.™

Die festgesetzten Mengen wurden nicht Uberall al's ausreichend
empfunden. So berichtet Tonnies fir Schleswig-Holstein, die Speiserolle werde eingehalten
» 1N Bezug auf die Fleischration, im dbrigen gilt es als notwendig, dald sie Uberschritten
wer de, namentlich was die Fettmenge betrifft, und besonders bei nordischen Fahrten. Die laut
werdenden Klagen haben regelmafRig zum Inhalt, dald , nach der Speisetaxe” bekostigt

werde* . Die tatsachliche Erndhrungssituation der Mannschaften hing alerdings nicht

%% Nocht, Die gesundheitlichen Verhétnisse bei den Seeleuten, in: Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik Bd. I1.
Die Lage der in der Seeschiffahrt beschaftigten Arbeiter, Leipzig 1903, S.269/270.

"0 Tonnies, S.535: , Durch haufiges Anlaufen der Hafen ist es den Dampfschiffen mdglich, oft frisches Fleisch
einzunehmen, das frither unbekannt war. Ebenso ist frisches Brot jetzt wenigstens von Zeit zu Zeit zu haben.” ;
ebenso Bohmert, S.432.

! Nocht, Die gesundheitlichen Verhaltnisse, S.269; Kiupel, Selbsttétung, S.45.

702 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 12790, Akten der Regierung zu Schieswig betreffend die
Rechtsverhdltnisse der Seeleute: Die Senatskommission fir Reichs- und Auswaértige Angelegenheiten wies
darauf hin, daf? die kriegsbedingten Beschrénkungen 1915 hinsichtlich bestimmter Lebensmittel durch erhéhte
Rationen anderer ausgeglichen werden sollten. Die Handel skammer zu Flensburg schrieb in ihrer
Stellungnahme, dal? eine ausreichende Ernghrung als ,, gewisses Aquivalent* fiir den Schlaf- und Ruhemangel
von grofRer Bedeutung, daher allenfalls eine geringe Einschrankung der Rationen mdglich sei. Zur Speiserolle
von 1939, mit Anderungen vom 31. Januar 1941, 18. Juli 1941 und 3. Mé&rz 1942: Deutsche Seemannsordnung.
Gesetz vom 2. Juni 1902 nebst Nachtrdgen und Nebengesetzen, Hamburg 1942, S.92/93.

%3 Tonnies, S.536.
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ausschliefdlich von den Vorschriften der Speiserolle ab, deren Befolgung ohnehin keiner

staatlichen Kontrolle unterlag.”™

Wenn sich auch die Grundvoraussetzungen verbessert
hatten, kamen doch immer wieder Fdle vor, in denen Seeleute keine ihren Bedurfnissen
entsprechende Erndhrung erhielten. Auf den meisten - auch schleswig-holsteinischen -
Schiffen bekam der Kapitan pro Mannschaftsmitglied und Tag eine bestimmte Summe
zugestanden, von der er den fir die Reise benttigten Proviant einkaufte. Dieses System bot
fur den Kapitdn Mdglichkeiten, an der Verpflegung zu sparen und sich so auf Kosten der
Mannschaft zu bereichern. Wie Tonnies berichtet, geschah dies durchaus mit dem Wissen der
Reeder.’® Der vom Vorsitzenden des Seemanns-Verbandes Paul Miiller geschilderte
» regelrechtel m| Pakt zwischen Koch und Kapitan“ schien auch auf schleswig-holsteinischen
Schiffen aufzutreten.”® So berichtet Tonnies: ,DaR die Koche den Leuten ihr Recht
verkirzen, unterliegt keinem Zweifel, zumal wenn etwa ein Kapitan seinen Koch dazu anhélt,
was in einzelnen Fallen wohl vorkommen mag..[...] Dal3 die Kdche fir sparsames Umgehen
mit dem Material durch Trinkgelder belohnt werden, ist wohl Regel.“ ™" Zum , sparsamen
Umgehen mit dem Material“ gehdrte auf manchen Schiffen auch die sogenannte , Fett-
Tonne": bel der Zubereitung von Fleisch anfallendes Fett wurde gesammelt und im néchsten
Hafen verkauft. Das so erhaltene Geld kam in den seltensten Fallen der Mannschaft zugute.”®
Geklagt wurde dariiber hinaus Uber verdorbene Nahrungsmittel, die aus Sparsamkeitsgriinden
nicht weggeworfen, sondern den Seeleuten vorgesetzt wurden.””® Auf dem Flensburger
Dampfer ,Venus*, schreibt Paul Mdller, hétten die Seeleute verdorbene Butter, stinkende
Margarine und nicht mehr einwandfreies Salzfleisch erhalten. Vom Gesundheitsamt sei dies
bestétigt worden.”™® Die Mannschaft des Kieler Dampfers , Emma*, so wird im ,, Seemann®
berichtet, habe Hartbrot bekommen, ,, welches zum Theil mit Maden und Ké&fern durchsetzt

war.“ ™ Von einem Flensburger Schiff berichteten Seeleute, da3 der Kapitan von der

" Kiupel, Selbsttétung, S.46.

% Tonnies, S.536: , Die Meinung von Reedern ist, daR3 , friiher* der Kapitén wohl ein paar hundert Mark
jahrlich Ubrig hatte, neuerdings bei den gestiegenen Preisen kaum. Prinzipiell erkléaren die Reeder nichts
dagegen einzuwenden, dal3 die Kapitane bei der Verproviantierung der Schiffe zu ihrem Vorteil Ersparnisse
machen, ja es scheint in Wirklichkeit die Sache darauf angelegt zu sein, dal sie einen Nettoverdienst aus diesem
Hande! gewinnen, und dies muR als Ubel bezeichnet werden.; esware nur billig, wenn der Besatzung auf deren
Verlangen Uber die Verwendung der Kostgelder Rechnung gelegt werden miifdte” .

"% Paul Milller, S.23-25.

" Tonnies, S.536.

%8 Heckscher, S.146. Klagen (ber , Schiffsbratenfett* , das zu ,, einem formlichen Handelsartikel geworden* sei,
finden sich auch im Seemann 3 (1897), S.13/14. Ebenso: Seemann 12 (1898), S.7/8.

"“Bghmert, S.343.

"Opaul Miiller, S.25.

"1 Seemann 9 (1898), S.6; ahnlich: Tonnies, S.539, und H. Fries, Helios, in: Das Flensburger Schiffergelag in
Vergangenheit und Gegenwart, Flensburg 1979 (Kleine Reihe der Gesellschaft fir Flensburger Stadtgeschichte
Heft 3), S.89-101, S.92.
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Mannschaft verlangt habe, ein Schriftstiick zu unterschreiben, das - wahrheitswidrig - die gute
Qualitét der Verpflegung an Bord bestétigte. ™

Auch Toénnies beklagt zwar ,, Nachlassigkeiten® bel der Verpflegung und in einigen Féallen
eine mangelnde Anpassung des Proviants an warmeres Klima; generell jedoch, so hebt er
hervor, herrsche Zufriedenheit mit der Verpflegung an Bord schleswig-holsteinischer Schiffe.
Auf kurzen Reisen sorgten die Seeleute selbst fr ihre Bekostigung. Wenn sie gezwungen
seien, im Wirtshaus zu essen, bekamen sie von den Reedereien einen bestimmten Betrag
ausbezahlt. Auf langeren Reisen erhalte das Personal in der Regel drei warme Mahlzeiten pro
Tag, aulBer auf LUbecker Schiffen, wo ein warmes Frihstiick nicht gebrauchlich sei. Bel
kleineren Reedereien seien die Leute zufriedener mit der Qualitét der Bekdstigung, was
moglicherweise daran liege, dal3 in solchen Betrieben oft der Kapitdn mitreedere. Auf der
anderen Seite stiinden auf kleinen Schiffen nicht selten nur schlechte Kéche zur Verfigung,
da bessere K éche sich lieber bei den groRen Reedereien beschéftigen liefken.™?

Eine weitere Schwierigkeit stellte nach wie vor die Versorgung mit Trinkwasser dar. Zwar
hatten auch die Wassertanks eine Verbesserung erfahren; eiserne Behdlter erlaubten die
Aufnahme gréRerer Mengen von Trinkwasser an Bord.”* Oft waren die Tanks allerdings
auszementiert, was dazu fuhrte, dal3 sich mehr Ablagerungen an ihrem Boden bildeten.
Wourden diese bei Seegang durch die Bewegungen des Schiffs aufgewirbelt, kam es oft zu
Brechdurchfall-Erkrankungen unter der Mannschaft. Zudem mufdte das Trinkwasser meist
von Land aus an Bord gebracht werden, da die wenigsten Schiffe Uber Meerwasser-
Dedtillationsapparate  verfugten. Dies vergrolRerte die Gefahr einer Verunreinigung.
Besonders, wenn private Firmen mit der Lieferung des Wassers beauftragt waren, wurde auf
den Wasserbooten oft mit unsauberen, undichten Schlduchen und unhygienischen Tanks
gearbeitet.”*® Tonnies berichtet von einem Flensburger Schiff, dessen Trinkwasserversorgung
von einer solchen Firma geleistet wurde. Die mit der Lieferung beschéftigten Mitarbeiter
hatten auf den Booten barful im Trinkwasser fir die Schiffsmannschaft gestanden.”®
Ebenfalls auf einem Flensburger Schiff wurde von der Mannschaft geklagt, dal3 das
Trinkwasser durch Eindringen von Salzwasser in den schadhaften Tank ungenief3bar

geworden sei und man fir den Rest der Fahrt Kondenswasser aus der Maschine zum Trinken

"2 Seemann 16 (1898), S.6.

™3 Tonnies, S.256, S.357, S.594 und 609. Zur Bedeutung des K ochs fiir die Qualitat der Ernahrung an Bord und
das Problem der mangelnden Ausbildung: s. Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.91/92, und Nocht,
Gesundheitliche Verhaltnisse, S.270; erst neuerdings, so Nocht in Berufung auf einen Hansa-Artikel von 1901,
sei inKiel eine Art Kochschule fir Matrosen eingerichtet worden.

" Reincke, S.67; Volbehr, S.48/49 und S.54.

" Kjupel, Selbsttétung, S.47, in Berufung auf Nocht.

™ Tonnies, S.540.
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und Kochen habe verwenden miissen.”*” Auch schien es vorzukommen, dal? K apitane Wasser

aus Fliissen tanken lief¥en, das oft mit organischen Stoffen verunreinigt war.™®

IV.1.1.4 Logis

Vielfach gab auch die Unterbringung an Bord Anlal? zu Beschwerden. Ahnlich wie bei den
Arbeitsbedingungen und sehr viel deutlicher als bei Arbeitszeiten und der Verpflegung laft
sich hier eine Veranderung der Verhdltnisse feststellen, die eindeutig auf den Ubergang zu
Eisenbauwei se und Maschinenantrieb zurtickzufUhren ist. Eine Beschreibung der prinzipiellen
Unterschiede des ,,Wohnumfeldes® an Bord von Segel- und Dampf- beziehungsweise
Motorschiffen soll diese Veréanderungen aufzeigen. Zunéchst verlief die Trennungslinie
alerdings nicht zwischen wind- und maschinengetriebenen Schiffen, sondern vielmehr
zwischen Schiffen in Holz- und Eisenbauweise.

Wie Reincke in seiner 1882 erschienenen Untersuchung darstellte, bestand einer der
wichtigsten Unterscheide zwischen Holz- und Eisenschiffen in der ,, Schiffsstmosphare*: zwar
waren Holzschiffe, da sie aus einem organischen Baustoff bestanden, einem Faulnisprozef3
unterworfen, der die Qualitét der Luft beeintréachtigen konnte; dieses Problem stellte sich fir
Eisenschiffe nicht. Andererseits bot der natirliche Baustoff auch Vorteile. So waren
Holzschiffe schlechte Warmeleiter; die Temperatur im Schiffsinnern blieb auch in
verschiedenen Klimazonen verhdltnisméaldig stabil. Eiserne Schiffe dagegen boten in kalten
Fahrtgebieten nur geringen Schutz gegen Kélte und heizten sich in warmen Gegenden wie den
Tropen sehr stark auf. Zudem ,schwitzten® sie: Luftfeuchtigkeit kondensierte an der
Schiffshaut, wodurch der Eindruck ,, dumpfer, feuchter Kellerluft“ entstehen konnte.”® Nicht
nur Wéarme wurde von einem holzernen Schiffskorper schlechter geleitet; eiserne Schiffe
waren erheblich lauter als Holzschiffe, weil sich der Schall auf ihnen viel besser verbreitete.
Besonders stérend machte sich dies auf Dampfschiffen bemerkbar, wo sich die Vibrationen
der Maschine durch das gesamte Schiff fortpflanzten. "

Aber auch Uber diese Faktoren hinaus gestalteten sich die Unterkunftsverhétnisse vor allem
auf den - recht bald fast ausschliefdlich eisernen - Frachtdampfern und -motorschiffen wenig
angenehm. Maschinen und Betriebsanlage nahmen einen relativ grof3en Anteil des
Schiffsraums in Anspruch; zudem muf3ten wegen des erhéhten Persona bedarfs jedenfalls auf

Dampfern mehr Menschen untergebracht werden. Auch beeintrachtigten unangenehme

"7 Seemann 9 (1898), S.6.

8 Bernhard Nocht, Uber Verbesserungen in den hygienischen Lebensverhaltnissen der Mannschaften an Bord
der Kauffahrteischiffe, Hansa 5 (1895), S.51-54, 6 (1895), S.66-67 und 7 (1895), S.77-80, S.79/80.

™9 Reincke, S.15 und 17.

20 Bghmert, S.440/441; Reincke, S.558; Kiupel, Selbsttétung, S.53.
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Gertiche aus Maschinenfetten, Schornsteinrauch und, an Bord von Dampfern, Kohlenstaub
Wohlbefinden und Gesundheit.”? Ubereinstimmend schrieben Béhmert, Reincke und der
Hamburger Hafenarzt Bernhard Nocht in den Jahren um die Jahrhundertwende, die besten
Mannschaftsunterkiinfte, namlich helle, geraumige und leicht zu |Uftende Deckshéauser, seien
an Bord der neueren, stahlernen Segelschiffe zu finden.”” Auf maschinengetriebenen
Schiffen waren die Lebensverhdtnisse weit unguinstiger. Meist lagen die Logis unter der Back
oder, in unginstigen Fallen, unter Deck. Diese Aussage bestétigt Tonnies in seiner
Untersuchung fur schleswig-holsteinische Schiffe; Logis unter Deck kdmen alerdings nur
noch sehr selten, bei Flensburger Schiffen fast gar nicht vor.”” Ublicherweise wurden
Deckspersonal und Maschinenpersonal in getrennten Raumen untergebracht, manchmal aber
auch nur durch eine Langsscheidewand in der Mitte des Raumes voneinander getrennt. Gab es
eigene Mannschaftsraume der Feuerleute, befanden sich diese nicht selten im Schiffsinnernin
der Ndhe der Maschine. Dies brachte erhebliche Nachteile mit sich, was Licht- und
BelUftungsverhdtnisse anging, wenn auch die Wege fur die verschwitzt von der Arbeit
kommenden Feuerleute kurz gehalten wurden.”” Die Seeméanner lebten in recht beengten
Verhdltnissen. Der vorgeschriebene Mindestluftraum betrug bis zur ,, Bekanntmachung,
betreffend die Logis-, Wasch- und Bader&ume sowie die Aborte fur die Schiffsmannschaft auf
Kauffahrteischiffen, vom 2. Juli 1905° pro Mann nur 1,7 Kubikmeter;® von den
Handelskammern in Kiel und Flensburg war der Entwurf dieser schliefdich verabschiedeten
Vorschriften noch 1903 as , zu weitgehend* kritisiert worden.””® Eine Erhebung des
Hamburger Hafenarztes Nocht von 1894 ergab im kleinsten Logis einen Luftraum von 1,9, im
groften von 8 Kubikmetern; durchschnittlich stinden jedem Mannschaftsmitglied 3,5

Kubikmeter Luftraum zur Verfiigung.™’

Gegenstand dieser Untersuchung waren allerdings
wohl vorwiegend Schiffe mit besseren Logisverhadltnissen: obwohl selten der (sehr geringe)
Mindestraumgehalt unterschritten wurde, so fiel doch, wie aus einer weiteren Schrift Nochts
und dem Beitrag Bohmerts hervorgeht, in der Zeit vor der Jahrhundertwende der Groliteil der
Mannschaftslogis noch sehr eng aus; die friher vorkommenden Zweimannkojen schienen um

diese Zeit aber bereits verschwunden zu sein.””® Auch die in der Verordnung von 1905

2! Reincke, S.59; zur Geruchsbel stigung auch Myers, S.230.

22 Nocht, Die gesundheitlichen Verhaltnisse, S.271; Reincke, S.30/31; Bshmert, S.439.

2 Tonnies, S.542.

24 Bshmert, S.439; Reincke, S.30/31; Kiupel, Selbsttétung, S.50.

% Deutsche Seemannsordnung, S.64-69.

26 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1075, Akten des K éniglichen Ober-Prasidiums der Provinz Schleswig-
Holstein betreffend die Seemannsordnung vom 2. Juni 1902 (Entwiirfe der gesundheitlichen
Ausfiihrungsbestimmungen zur Seemannsordnung).

2T Nocht, Verbesserungen, Hansa 7 (1895), S.78.

28 Bohmert, S.438/439 und 441/442; Nocht, Die gesundheitlichen Verhaltnisse, S.272.
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vorgeschriebenen 3,5 Kubikmeter Luftraum pro Mann, so schreibt Kiupel, seien wohl nur in
den besseren Logis an Bord der iiberseeischen Dampfer erreicht worden.”

Die Seeleute schliefen in Kojen aus Holz, fur die erst ab 1905 eine Lange von 1,83 Metern
und eine Breite von 60 Zentimetern vorgeschrieben war. Teilweise waren sie in drel Reihen
Ubereinander angebracht, was auf Flensburger, Kieler und Schleswiger Schiffen jedoch die
Ausnahme gewesen zu sein scheint.”® Auch bel zweireihiger Anordnung waren die Kojen
aber recht niedrig und verflgten nur Uber einen engen Zugang. Ein Problem stellte die
ungenugende Zufuhr von frischer und das Aufsteigen der erwdrmten Luft dar, so dal3 die
oberste Koje von den Seeleuten nicht gerne belegt wurde. Aber auch die untere Koje war
wenig beliebt, weil sie Staub und Schmutz am meisten ausgesetzt war.”** Zudem waren die
einzelnen Kojen auf Wunsch der Mannschaft hin oft mit Vorhangen versehen. Dies
gewdhrleistete zwar ein Minimum an ,, Privatsphéare®, machte aber die Zirkulation von Luft
unmoglich. Das Bettzeug mufte von den Seeleuten selbst mitgebracht werden. Einen
regelmalligen Wechsel oder neues Bettzeug konnten sich nur wenige Seeleute leisten. ,, Der
Seemann legt sich oft vollig bekleidet und in nassen Kleidern zum Schlafen. Bald ist das Bett
in einem wenig erfreulichen Zustand von Feuchtigkeit, Schmutz, tblen Gerichen..”, schrieb
Reincke 1903; die Kojen wiirden schnell zu , feuchten und dumpfen Schmutzwinkeln® .
Forderungen (wie sie beispielsweise Nocht vorbrachte), die Reeder sollten das Kojenzeug
stellen, stiefen in Schiffahrtskreisen auf wenig Zustimmung. So schrieb die Flensburger
Handelskammer 1903, die dadurch entstehenden Mehrkosten fir die Reedereien seien
erheblich. Zu beflrchten sei auf3erdem, dal? die Seeleute mit dem Eigentum der Reederei
weniger pfleglich umgingen als mit dem von ihnen mitgebrachten Bettzeug. Auch wirde eine
solche Bestimmung vom Seemann ,als ein schwerer Eingriff in den alten Seemannsbrauch®
angesehen. Bisher sei eine Ubertragung von Krankheiten Uber das Kojenzeug noch nicht
vorgekommen. Ebensogut kénnten Krankheiten Uber die Kleidung und die Kleidersacke
eingeschleppt werden. Die Handelskammer sprach sich daher nachdriicklich dafr aus, ,, diese
Bestimmung abzusetzen und es beim alten Seemannsbrauch zu belassen® .”*

Nasse und schmutzige Kleidung konnte meist nirgends als im Logis zum Trocknen
aufgehangt werden, was die Raumluft zusétzlich verschlechterte. Auch auf den meisten

schleswig-holsteinischen Schiffen standen keine besonderen Raume zum Ablegen der

" Kjupel, Selbsttétung, S.51; auf die , musterhaften* Logisverhétnisse an Bord der groRen HAL -Dampfer
verweist Nocht, Die gesundheitlichen Verhéltnisse, S.272.

"0 Kjupel, Selbsttétung, S.51; Ténnies, S.542.

31 Bohmert, S.442/443; Nocht, Verbesserungen, Hansa 7 (1895), S. 77/78; Kiupel, Selbsttétung, S.51.

%2 Reincke, S.30/31 und S.50/51.

3 Nocht, Verbesserungen, Hansa 7 (1895), S.78; Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir 1903, S.7.
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verschmutzten Arbeitskleidung zur  Verfiigung.”* Nicht selten wurden in  der
Mannschaftsunterkunft dartiber hinaus Farben, Petroleum oder Geréte aufbewahrt. Zuweilen
befand sich der Eingang zum Kabelgatt im Logis, so da die Ausdinstungen der dort
aufbewahrten, haufig mit organischen Stoffen verunreinigten Taue und Ankerketten die
Raumluft zusétzlich beeintrachtigten. Tonnies zufolge traf dies fur Flensburg allerdings
ausschliefdlich auf vor 1893 erbaute Schiffe zu, wohingegen dieser Punkt von den
Mannschaften mehrer Kieler und Lbecker Schiffe moniert wurde. Generell befanden sich die
Mannschaftsunterkinfte auf Kieler Dampfern, mit Ausnahme der Schiffe der
Postdampferlinie Kiel-Korsor, in einem schlechteren Zustand a's in Flensburg, und auch fir
LUbeck bestdtigt Tonnies die bereits genannten Beschwerdepunkte (Enge, Dunkelheit,
mangel nde Bel iiftung, Nutzung des Logis a's Abstellraum).”*®

Nur die wenigsten Dampf- und Motorschiffe verfligten Uber Aufenthatsréaume fir die
Mannschaften. Folglich wurde das Logis auch a's E3- und Wohnraum genutzt. Bohmert wies
in seinem Beitrag darauf hin, dai? der ,, groRe[n, d. Verf.] Unsauberkeit und Unordnung® ",
diein den Logis herrschte, unter den geschilderten Umstanden nur schwer entgegenzuwirken
sei.”*" Ahnlich &uRerte sich Nocht 1895 in seinem Artikel in der , Hansa“.”*® Da auRerdem die
Zeit fur die Reinigung von der Ruhezeit abging, war das Bedurfnis nach Erholung oft
groRer.”

Sanitére Anlagen, die den verénderten Verhdtnissen an Bord der meisten Schiffe, vor allem
aber den Bedirfnissen der Feuerleute entsprochen hétten, gehdrten auch auf schleswig-
holsteinischen Schiffen keineswegs zum Standard. So standen allenfalls auf jingeren und
groReren Schiffen (Uber 900 RT) Waschrdume oder Waschhauser zur Verfigung, in denen
allerdings oft zusétzlich noch Tauwerk und andere Geratschaften aufbewahrt wurden. Auf den
meisten kleineren Dampfern muf3ten sich Heizer und Kohlenzieher im Maschinenraum
waschen, nachdem sie das bendtigte Wasser vorher in Eimern herangeholt hatten.”* Bereits
die Technische Kommission fir Seeschiffahrt hatte sich 1898 in ihrem Untersuchungsbericht
zu Selbstmordfédlen an Bord von Dampfschiffen fir Wascheinrichtungen ausgesprochen, in

denen auch warmes Wasser zur Verfigung stehe, alerdings konkrete Vorschriften Gber

" Ténnies, S.453; Reincke, S.31.

™ Ténnies, S.544 und 546, S.594-596 und S.609.

% Reincke, S.51.

3" Bohmert, S.443; Klagen tber den Zusammenhang von Logis- und Hygieneverhaltnisse siehe auch Seemann 2
(1897), S.4/5 und S.7-9; 3 (1897), S.9.

% Bernhard Nocht, Verbesserungen, Hansa 7 (1895), S.78/79.

™ Tonnies, S.542 und 545; Kiupel, Selbsttétung, S.52.

™0 Tonnies, S.543-544; Nocht, Die gesundheitlichen Verhaltnisse, S.2273; Bohmert, S.440.
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diesen Punkt nicht getroffen.”** Erst die Verordnung von 1905 schrieb Waschraume fiir
Schiffe mit einer Mannschaft von mehr als 20 Seeleuten vor. Warmwasserbrausen, deren
Vorteile - Effektivitét, leichte Montierbarkeit und Sparsamkeit - Nocht in seinem Artikel in
der Hansa hervorgehoben hatte, waren nur auf Schiffen vorgeschrieben, auf denen solche
Einrichtungen bereits flr die Passagiere vorgesehen waren. Auf den Ubrigen Schiffen sollte
die Mannschaft zweimal in der Woche Gelegenheit erhalten, sich mit Slfdwasser zu waschen.

Behordlicherseits wurde die Einhaltung dieser Vorschriften kaum kontrolliert. "

1V.1.1.5 Gesundheitliche Verhéltnisse an Bord der Schiffe

Die gednderten Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord blieben nicht ohne Auswirkungen
auf den Gesundheitszustand der Seeleute. Schon zu Zeiten der Segelschiffahrt war der Beruf
des Seemanns gefahrlich. Zusétzlich zur Unfallgefahr bedrohten zahlreiche Krankheiten die
Gesundheit. Zwar verloren Mangelkrankheiten wie Skorbut und Beriberi im Verlauf des
Untersuchungszeitraums an Schrecken, nach wie vor spielten aber Infektionskrankheiten eine
grofl3e Rolle. Sowohl auf Segelschiffen als auch auf Dampf- und Motorschiffen herrschten
schlechte hygienische Bedingungen, die fir die Ausbreitung dieser Krankheiten ginstige
V oraussetzungen boten. Gelbfieber und Dysenterie traten vor allem bei Fahrten in die Tropen
auf.”® Auch Typhusfalle kamen an Bord haufiger vor as an Land.”* Durch
Desinfektionsmal3nahmen, Vorschriften von behordlicher Seite, wie mit Kranken und
Krankheitsverdachtigen umzugehen sei, Inspektionen durch den Hafenarzt beim Anlegen in
deutschen Hafen und gegebenenfalls Uberweisung in eine Quarantanestation versuchte man
die Ausbreitung solcher Krankheiten zu verhindern. In Kiel existierte beispielsweise bis 1929
am Fordeufer noérdlich der Einmundung des Nord-Ostsee-Kanals eine solche
Quarantanestation, die aber offensichtlich kaum genutzt werden mufte.””® Eine weitere
Gefahr stellte noch lange Zeit die Malaria dar, zu deren Behandlung jedes Schiff pro Kopf
und Tag des voraussichtlichen Aufenthalts im Malariagebiet eine bestimmte Menge Chinin
mitzufiihren hatte.”*® Nocht befalte sich in seinen Untersuchungen dariiber hinaus mit der

™Y _andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1600, Acta der Kéniglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Selbstmorde von Mannschaften des unteren Maschinenpersonals auf Dampfschiffen.

™! Kiupel, Selbsttétung, S.54 und 72.

2 Nocht, Verbesserungen, Hansa 5 (1895), S.53/54 und 6 (1895), S.66/67.

™3 Ders., Die gesundheitlichen Verhaltnisse, S.247/248; Volbehr, S.69-75 (Mangelkrankheiten), S.77-82
(Infektionskrankheiten).

4 Nocht, Die gesundheitlichen Verhétnisse, S.251.

3 Johann Schmidt, Seequaranténen in Schleswig-Holstein, in: Zeitschrift der Gesellschaft fiir schleswig-
holsteinische Geschichte 112 (1987), S.123-134, S. 132/133. Gerstenberger und Welke wei sen allerdings darauf
hin, daf? die Tatsache, dal3 Mittel gegen eine bestimmte Krankheit bekannt waren, nicht automatisch implizierte,
daid diese auch den Seeleuten verabreicht wurden, Der gemeine Seemann |, Waterkant 11 (1992), S.27.

™ Reincke, S.107; Volbehr, S.94-98.
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weiten Verbreitung der Tuberkulose unter den deutschen Seeleuten. Diese komme an Bord
wesentlich haufiger vor als an Land. Von den Todesfdle unter deutschen Seeleuten im
Audland entfielen 14%, im Inland sogar fast 40 % auf die Tuberkulose. Am starksten
betroffen seien Matrosen und Stewards in der Altersgruppe von 15 bis 20 Jahren, gefolgt von
den 40- bis 60jahrigen, wahrend die Krankheit in der Gruppe der 20- bis 40jdhrigen nur
unwesentlich haufiger zu beobachten sei als bei der vergleichbaren Landbevoélkerung. Ob der
» Keim zur Tuberkulose schon mitgebracht oder erst an Bord erworben® worden sei, sai in
den einzelnen Fallen schwierig zu entscheiden. Fest stehe aber, dal3 die Bedingungen des
Seemannslebens und die schlechten hygienischen Verhdtnisse an Bord die Entwicklung und
Ausbreitung der Krankheit forderten.”*” Auch unter schleswig-holsteinischen Seeleuten
stellten dartiber hinaus Geschlechtskrankheiten ein Problem dar. Oft wurden sie aus Furcht
vor Entlassungen verschwiegen. Eine Besserung der Situation erwartete man von der neuen
Seemannsordnung von 1902, da mit ihrem Inkrafttreten die Kosten fir die Hellbehandlung
auch solcher Krankheiten von den Reedereien zu tragen waren.”®

Zu den bisher bel Seefahrern beobachteten Krankheitsbildern traten mit dem Ubergang zur
maschinengetriebenen Schiffahrt neue Krankheiten, die bis dahin hauptsachlich unter
Industriearbeitern verbreitet gewesen waren.”*® Zahlreiche Heizer, Kohlenzieher und
Maschinisten litten unter Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Gefél3erkrankungen, Augen- und
Ohrenkrankheiten, Rheuma und Erkrankungen von Atemwegen und Verdauungsapparat. Bel
der Arbeit vor den Feuern kamen Hitzschlége und auch Verbrennungen héufig vor. In seiner
Untersuchung fur den Verein fir Socialpolitik beschreibt Nocht die schadliche Wirkung der
verdnderten Arbeitsbedingungen in Kessel- und Maschinenraumen und hebt hervor, , daf3
man die als Hitzschlag, Herzschlag, Gehirnschlag bei den Seemannsamtern gemeldeten
Todesfélle als zu einer Gruppe gehoérig betrachten muf3 und daf3 die groéfite Mehrzahl dieser
Todesfélle, auch wenn sie nicht ausdriicklich als Hitzschlag bezeichnet, doch als
Hitzewirkung aufzufassen sind. [..] Es sind durchaus nicht immer exzessv hohe
Temperaturen, die Hitzschlag hervorrufen. [..] Bel unginstiger Ventilation im Heizraum
kommen gehaufte Hitzschlagféalle an Bord von Dampfern im Sommer auch in unseren Breiten

vor.“ ™ UngleichmaRige Belastung und unphysiologische Bewegungsablaufe fiihrten zu

T Nocht, Die gesundheitlichen Verhaltnisse, S.253-257, und Verbesserungen, Hansa 5 (1895), S.52/53; 6
(1895), S.66; 7 (1895), S.71.

8 Tonnies, S.547; Bohmert, S.447; Volbehr, S.83-94.

™9 Kiupel, Arbeit und Gesundheit, S.141.

0 Nocht, Die gesundheitlichen Verhéltnisse, S.257/258. Im Zusammenhang mit den Hitzschlagfallen
widerspricht Nocht dem Vorschlag Reinckes (S.89), in den Tropen farbige Feuerleute zu beschéftigen, da diese
die Hitze besser vertriigen al's deutsche Feuerleute, S.258.
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Wirbelsaulen-, Knochen- und GelenkverschleiR. " Insgesamt waren hauptsichlich die
Erkrankungen der Feuerleute fur die auf Dampfschiffen gegenuber den Seglern erhohte
Morbiditét verantwortlich.”?

Nur auf den wenigsten Schiffen war eine ausreichende medizinische Versorgung der
Mannschaft sichergestellt. War ein Schiffsarzt an Bord, befand er sich als Angestellter der
Schiffahrtgesellschaft oft in einem Loyalitétskonflikt. ,, Nicht der Schiffsarzt,* so monierte
Paul Mller in diesem Zusammenhang, ,, sondern weit mehr der Kapitan bestimmt dartber,
ob die Krankheit anerkannt und wie der Mann behandelt werden soll.“ " In den meisten
Falen oblag die Behandlung jedoch medizinischen Laien. In Schieswig-Holstein folgte man
dem auch in anderen Kustenldndern tblichen Verfahren: einer der Schiffsoffiziere hielt die
Medizinkiste in Verwahrung, die gemd3 den Unfalverhitungsvorschriften der
Seeberufsgenossenschaft von 1899 auf jedem Schiff mitzufilhren war.”* Erschien ihm ein
Fall schwierig, zog er den Kapitéan zu Rate. Kranke Seeleute konnten - nach Ermessen der
Schiffsfihrung - im néchsten erreichbaren Hafen in ein Hospital eingeliefert werden. Auf den
wenigsten Kauffahrteischiffen standen Krankenrdume zur Verfigung. Kranke mufdten daher
nicht selten im Mannschaftslogis bleiben, was die Ansteckungsgefahr fur die Gesunden
erh6hte und so der Verbreitung von Krankheiten VVorschub leistete.”® Fiir Flensburger Schiffe
konstatierte Tonnies in seinem Beitrag fur den Verein fur Socialpoltik , eine breite
Zufriedenheit® und hinsichtlich des Vorhandenseins und der Ausstattung der Medizinkisten
» mit wenigen Ausnahmen eine genligende Ordnung” . Félle, in denen Reeder versucht hétten,
sich ihrer Pflicht, die Kosten einer Hellbehandlung zu tragen, zu entziehen, seien nicht
bekannt.”® Uber die Verhéltnisse auf Kieler und Liibecker Schiffen standen Tonnies wenig
Informationen zur Verfigung. Die vorliegenden Aussagen lief3en aber keinen wesentlichen
Unterschied zu den Bedingungen an Bord von Flensburger Schiffen erkennen. Klagen Uber
die Krankenpflege kamen allerdings von Schleswiger Schiffen.”” Hinsichtlich der von Nocht
beobachteten weiten Verbreitung von Tuberkulose berief sich Ténnies auf eine Auskunft des

! Kiupel, Arbeit und Gesundheit, S.144/145 und 148.

"2 Reincke, S.60.

33 paul Miller, S.40; Kiupel, Arbeit und Gesundheit, S.168/169.

%% Zu den Problemen, die mit Ausstattung und Benutzung dieser Medizinkisten verbunden waren: Reincke
moniert die Uneinheitlichkeit der Vorschriften, die mangel hafte Ausstattung mit Desinfektionsmitteln sowie die
den Bedurfnissen nicht gerecht werdende Bestiickung, S.111/112, Irmgard Miiller beklagt die generelle
Mangel haftigkeit der Medizinkisten sowie unzureichende Gebrauchsanwei sungen; Anfange einer
Arzneiversorgung an Bord, in; Deutsches Schiffahrtsarchiv 1 (1975), S.161-174, S. 167, 169 und 171/172.
%% Nocht, Die gesundheitlichen Verhétnisse, S.267/268; Reincke, S.100.

™ Tonnies, S.546/547.

" Ebd., S.585.
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Kieler Hafenarztes, der mit Verweis auf die schlechte Datenlage erklarte, keine sichere
Aussage treffen zu kénnen.”™®

Betrachtet man die Bedingungen an Bord, die die geschilderten Krankheiten verursachten
oder zumindest beginstigten, erscheint Reinckes Einschdtzung, die , Sorglosigkeit* der
Seeleute sei die Hauptursache fir ihren schlechten Gesundheitszustand, nicht haltbar, wenn
sie auch der vorherrschenden 6ffentlichen Meinung jener Zeit moglicherwel se recht nahekam.
So schrieb er 1882: ,, In dieser Sorglosigkeit gehen sie [die Seeleute] oft schon krank auf See
und wahlen dazu noch Reisen, welche gerade fur ihr spezielles Leiden besonders unguinstig
sind. Brustschwache fahren in der Nordsee oder dem nordlichen Atlantischen Ozean, Leute
mit chronischer Dysenterie gehen immer und immer wieder nach China und Indien. [..]
Weiter macht sich die Sorglosigkeit der Seeleute geltend in der oft hochst mangel haften
AusrUstung der einzelnen, namentlich in Bezug auf die Bekleidung und die Nichtbeachtung
aller Vorsichtsmal3regeln, welche an Bord vorziglich gegeniber der Nasse und Kaélte [...]

geboten sind.“ "°

1V.1.1.6 Selbstmorde

Eine weitere Erscheinung der Dampferzeit, die die Mortalité an Bord wesentlich erhohte,
waren die vor allem unter dem Maschinenpersonal und den Feuerleuten vorkommenden
Selbstmorde. Ende der neunziger Jahre des 19. Jahrhunderts befaldten sich die Technische
Kommission fir Seeschiffahrt im Auftrag der Reichsregierung sowie auch die

Seeberufsgenossenschaft mit der Frage.’®

Wie deren Untersuchungen fur die Zeit vom 1.
Januar 1888 bis zum 31. Dezember 1897 ergaben, waren unter dem Maschinenpersona
funfeinhalbmal mehr Féle von Selbsttétung zu beklagen ads an Land, bel Heizern,
Oberheizern und Schmierern doppelt, bel Kohlenziehern sogar zwanzigmal so viele. Die
Selbstmordrate an Bord von Seglern hingegen war nur etwa halb so hoch wie die der
vergleichbaren Landbevolkerung. Die Seeberufsgenossenschaft kam in ihrer Untersuchung zu
dem Schlul3, die meisten Féle ereigneten sich auf den Dampfern der Nordamerika-Linien und
seien darauf zurlckzufihren, da? wegen der zahlreich vorkommenden Desertionen
» ungeeignetes Personal“ an Bord genommen werden misse. Dieses sei den Anforderungen
nicht gewachsen und reagiere in manchen Fallen mit Selbstmord. Nocht wies anhand von ihm

durchgefuihrter  Erhebungen alerdings nach, dal3 in den Berechnungen der

™8 Ténnies, S.595/596 und 610.

9 Reincke, S.87-89.

80 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1600, Acta der Kéniglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Selbstmorde von Mannschaften des unteren Maschinenpersonals auf Dampfschiffen.
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Seeberufsgenossenschaft die unterschiedliche Starke der Mannschaften in den verschiedenen
Fahrtgebieten nicht berlicksichtigt worden war. Die meisten Selbstmordfédle traten demnach
tatsachlich auf Fahrten im Roten Meer und in Ostasien auf, wo bedeutend weniger
Desertionen vorkamen. Eine viel groRere Rolle als die Unerfahrenheit eilig angemusterter
Seeleute, so folgerte Nocht hieraus, muften daher die Arbeitsbedingungen spielen. Eine
besondere Bedeutung komme in diesem Zusammenhang der Hitze und der mangelnden
Ventilation in den Arbeitsraumen zu.”® Ahnlich beurteilte dies die Technische Kommission
flr Seeschiffahrt, die 1898 eine Untersuchung Uber Selbstmorde an Bord von Dampfschiffen
durchgefuihrt hatte. Im Hinblick auf die Ergebnisse empfahl sie, beim Bau neuer
Dampfschiffe auf wirksame Ventilationsanlagen ,, ganz besondere Sorgfalt” zu verwenden,
ohne dies jedoch naher zu definieren.”®?

Die Selbstmordfélle an Bord lassen sich alerdings nicht auf eine alein wirksame Ursache
zurickfuhren. Mehrere Faktoren waren hier von Bedeutung. Neben den Arbeitsbedingungen
spielten Mifdhandlungen durch direkte Vorgesetzte eine wichtige Rolle. Ein Aufriicken in der
Hierarchie war nur durch gute Arbeit, das heifd reibungsloses Funktionieren der Maschine,
moglich. Feuerleute, die den harten Anforderungen nicht gewachsen waren, wurden von den
anderen Mannschaftsmitgliedern als Belastung empfunden. Schnell gerieten sie in den
Verdacht, zu simulieren. Eine Beschreibung dieser Entsolidarisierung der Arbeit an Bord "®
findet sichim ,, Seemann“: “ Diese [die Heizer] missen den Dampf auf gleicher H6he erhalten.
Fallt er, so schlagt der Maschinist auf den Heizer los und dieser halt sich wieder an den
Kohlenzieher. Ist nun der Kohlenzieher ein Mensch, welcher der schweren Arbeit nicht
gewachsen ist, dann wird er angetrieben bis zum Zusammenbrechen, und wird er nun gar
noch fur faul angesehen, so hat er es nicht nur mit dem Maschinisten und Heizer, sondern
auch noch mit seinen speziellen Arbeitskollegen, den Kohlenziehern selbst zu thun, die dann
fur ihn die Arbeit verrichten missen; und dann von allen Seiten gepeinigt und mifhandelt,
macht er seinen Leiden durch einen Sprung tiber Bord ein Ende.* "®* Brutale Mihandlungen
waren haufig auch die Ursache fir Desertionen.”® Meist hatten die Seeleute wenig

8! Nocht, Die gesundheitlichen Verhaltnisse, S.260-263 und 265/266; shnlich Bohmert, S.453; zur Hitze:
Reincke, S.87; dal3 Nochts Untersuchungen die Realitét widerspiegelten, geht auch aus einer Nachricht im
Jahresbericht der Handelskammer zu L beck fur 1898, S.79, hervor. Dort heifdt es: ,, Bei der hiesigen staatlich
unter stitzten Maschinistenschule ist die Einrichtung eines Unterrichtskurses Uber die Erkennung und
Behandlung des Hitzschlages sowie in der Heizerhygiene tberhaupt in Aussicht genommen.”

762 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1600, Acta der K6niglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Selbstmorde von Mannschaften des unteren Maschinenpersonals auf Dampfschiffen.

3 Kjupel, Selbsttétung, S.35.

"%*Seemann 11 (1898), S.1/2; ebenso Paul Miiller, S.33.

%% Dje Beschreibung eines Falles von MiRRhandlung auf dem Dampfer , Nauta* der Flensburger Reederei Jensen:
s. Landesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1585, Akten der Koniglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Rechtsverhdltnisse der Seeleute. Nocht, S.264; Seemann 11 (1898), S.1/2; 12 (1898), S.3. Kiupel weist in seiner
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Moglichkeiten, sich gegen eine solche Behandlung zu wehren. An die Stelle der friher an
Bord wirksamen sozialen Kontrolle, die sich aus der oft gemeinsamen Herkunft der Seeleute
ergab,”® war die Disziplinargewalt des Kapitans getreten. Anders als die Bestimmungen der
Seemannsordnung von 1872, die die Disziplinargewalt ausschliefdich auf den Kapitan
beschrankt hatte, erlaubte die Seemannsordnung von 1902 eine Ausdehnung auch auf den
Ersten Offizier der Maschinenmannschaft.”®” Vom Seemann hingegen, so klagte Miiller,
werde ,, Kadavergehorsam® verlangt; bel Mifhandlungen sei jede Gegenwehr verboten, die
Bestrafung der Vorgesetzten in solchen Falen ,lacherlich gering*.”®® Auch die Technische
Kommission fur Seeschiffahrt forderte als Ergebnis ihrer Untersuchungen Uber die
Selbstmordfélle an Bord von Dampfschiffen lediglich, es sa , mit allen Mitteln dahin zu
wirken, dald das Feuerpersonal an Bord rucksichtsvoll und human behandelt werde* , ohne
alerdings konkrete Maltnahmen oder Sanktionen zu benennen.”® Kiupel weist in seiner
Untersuchung auf3erdem darauf hin, dal3 die strafrechtliche Verfolgung sich meist schwierig
gestaltete, da eine Privatklage fur den Seemann sehr zeitraubend und kostspielig und die
Seedmter zudem nicht immer an einer Verfolgung der Mif3handlungen interessiert gewesen
seien.”™ Aus der Situation dieser Fremdbestimmtheit und der mangelnden Aussicht auf eine
Anderung lasse sich der Selbstmord madglicherweise als Ausdruck eines Widerstandes
interpretieren, der anders nicht hétte artikuliert werden kénnen. Auf diesen ,, demonstrativen
Charakter” des Selbstmords deute etwa die Tatsache hin, dal? viele Seeleute ihre Pantoffeln
an der Stelle stehenlielRen, an der sie von Bord sprangen.””*

Auch in Schleswig-Holstein mufte man sich mit dem Problem der Selbstmorde an Bord und
seinen Ursachen auseinandersetzen, wenn sich auch auf schleswig-holsteinischen Schiffen
weitaus weniger Félle ereigneten as beispielsweise auf den transozeanischen Dampfern der
grofRen Reedereien in Hamburg und Bremen. Auf eine Anfrage der Landesregierung im Jahr
1892, ob Selbsttétungen beim unteren Maschinenpersonal bekannt geworden seien,
antworteten die Seemannsdmter in Husum, Altona, Kiel, Glickstadt und Apenrade, die
Staatsanwaltschaften in Flensburg und Kiel und die Seemannsdmter in Tonning, Schleswig
und Rendsburg und Flensburg, dal? solche Félle ,, Gberhaupt nicht” oder zumindest ,, in der

Untersuchung darauf hin, dafl3 ohne die Mdglichkeit zu desertieren unter Umstanden noch mehr Selbstmordfélle
vorgekommen wéren, S.65/66. Keitsch schreibt von vier Desertionen Dezember 1905 bis Mé&rz 1906 allein auf
Schiffen der Reederei Schuldt, S.110.

7% Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.31.

" Kjupel, Selbsttétung, S.32.

7% paul Miiller, S.32/33.

%9 |andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1600, Acta der K6niglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Selbstmorde von Mannschaften des unteren Maschinenpersonals auf Dampfschiffen.

" Kjupel, Selbsttétung, S.36.

"™ Ebd., S.76/77.
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letzten Zeit nicht” (ohne dal3 der Zeitraum ndher definiert worden wére) zur Kenntnis gelangt
seien. Aus dem Koniglichen Seeamt in Flensburg wurde dagegen gemeldet, ,, dal3 seit dem
Jahre 1887 dem Seeamte nur (!) zwel Félle, in denen Mannschaften des unteren
Maschinenpersonals von Dampfschiffen durch Uberbordspringen den Tod suchten,
vorgelegen haben.“ "% Sechs Jahre spéter zahlte die Seeberufsgenossenschaft firr die Sektion
Kiel an Bord von Dampfschiffen elf Selbsttétungen und vier Félle von , Verschwinden®,
wohingegen von Segelschiffen keine Félle tiberliefert waren.””® Ein typischer Selbstmordfall
ereignete sich im April 1913 auf einem Flensburger Dampfer. Nachdem die Mannschaft durch
drei Desertionen wesentlich reduziert war, wurde in Rio Grande der Heizer Jenner als Ersatz
angeheuert. Aus ,, Zeitmangel“ unterblieb eine vorherige arztliche Untersuchung. Im Verlauf
der Fahrt, so geht aus dem Untersuchungsbericht des Seeamtes in Hamburg hervor, habe sich
Jenner as zum Dienst ungeeignet erwiesen, da er , anscheinend auch durch Trunk
schwachlich und ausgemergelt, gewesen sei; dem Ersten Maschinisten zufolge sei er
mehrfach betrunken zum Dienst erschienen. Dem steht die Aussage eines Matrosen entgegen,
der bestétigte, dald Jenner niichtern gewesen sei. Am 21. April meldete sich Jenner krank. Der
Erste Maschinist zwang ihn daraufhin durch wiederholte MifZhandlungen zum Dienst im
M aschinenraum. Zeugenaussagen zufolge habe Jenner bis zu diesem Zeitpunkt geistig normal
gewirkt, danach jedoch sel eine offensichtliche geistige Verwirrung an ihm zu beobachten
gewesen. Gegen Mittag wurde sein Verschwinden bemerkt. Das Seeamt kam in seinem Urtell
Zu der Feststellung, dai3 ,, der Heizer Jenner [...] am21. April 1913 auf dem Dampfer ,, Ceres’
in anscheinend geistesgestortem Zustand in selbstmorderischer Absicht Uber Bord
gesprungen und ertrunken” sel. Zwar sei Jenner vom Ersten Maschinisten Mdller ,, mehrfach
nicht unerheblich miRhandelt worden® . Auch hétten nach Uberzeugung des Seeamtes diese
Mirhandlungen ,, mit dazu beigetragen, den alten, schwéchlichen und heruntergekommenen
Menschen in geistige Verwirrung zu bringen und zum Selbstmord zu treiben”. Die
» Gelstesgestortheit” des Jenner wurde allerdings as Entlastung des Ersten Maschinisten
berlicksichtigt: das Seeamt argumentierte, ,ein von einem seiner Snne nicht méachtigen
Geistesgestorten veribter Selbstmord ist [...] als ein Unfall anzusehen, wahrend der bei
gesunden Sinnen, also mit zurechnungsfahigem Vorsatz ausgefiihrte Selbstmord unméglich
als ein Unfall bezeichnet werden kann.” Trotz der erwiesenen Mifthandlungen werde dem

Ersten Maschinisten daher sein Patent belassen. In Rechnung wurden in diesem

2 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1600, Acta der K6niglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Selbstmorde von Mannschaften des unteren Maschinenpersonals auf Dampfschiffen.

3 7ahlen zitiert nach Seemann 11 (1897), S.2. , Verschwinden® beinhaltete ausdriicklich nicht , Verschwinden
im Hafen", also Desertion, sondern bedeutete ,,Verschwinden auf See”, was ebenfalls al's Selbstmord verstanden
werden muf3.
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Zusammenhang auch die Schwierigkeiten gestellt, die bei dieser Anmusterung zur
Aufrechterhaltung des Maschinenbetriebs entstanden seien.””* Obwohl die MiRhandiungen
und ihre Bedeutung fur den Selbstmord des Heizers demnach durch das Seeamt festgestellt
waren, wurde behordlicherseits nicht eingeschritten. Vielmehr wurde die Disposition des
Mannes zur ,Geistesgestortheit® as Entschuldigungsgrund fir die Schiffsfihrung
herangezogen, in diesem - wie in zahlreichen weiteren Fdlen - aso mit ener

Individualisierung des Problems reagiert.””

Generdll schienen korperliche Mifzhandlungen an
Bord schleswig-holsteinischer Schiffe aber ein geringeres Problem als auf Schiffen in anderen
deutschen Kustengebieten darzustellen. So berichtet Tonnies fur Flensburg, Klagen tber
korperliche Zichtigung kémen selten vor, fuhrt alerdings zwei Mif3handlungsfélle an Bord
von Kieler Dampfern an.””® Ein weiterer Fall von Selbsttétung ,, hatte mit Zustanden desselben
[des Schiffes] offenbar nichts zu tun. Der Selbstmérder war ein Koch, der langere Zeit sich
schwermitig und trdbsinnig gezeigt hatte; vermutlich im Zusammenhange mit
Liebesaffaren*.””” Auch in Liibeck seien MiRhandlungen selten, hin und wieder werde aber

auch hier tber , schlagfertige Herren* geklagt.””®

IV.1.2 Rechtsverhéltnisse der Seeleute

Die technischen und sozialen Verénderungen, die die Modernisierung der Schiffahrt nach sich
zog, gingen einher mit einer zunehmenden rechtlichen Normierung. Ab Mitte des 19.
Jahrhunderts erforderten der immer stérker international gepragte Seehandel sowie die
veranderten Strukturen des Reedereigeschifts eine Verrechtlichung der Verhéltnisse.””® Die
ersten seerechtlichen Bestimmungen enthielt Buch V (ab 1897: Buch 1V) des
Handel sgesetzbuches, das mit dem 30. September 1867 in Schleswig-Holstein Gesetzeskraft
erlangte und durch einige Regelungen des BGB beispiel sweise Uber den Dienstvertrag erganzt
wurde.”®® Am 1. Mérz 1873 trat neben diese Vorschriften die Seemannsordnung vom 27.
Dezember 1872 in Kraft. Hatte man durch sie die Rechtsverhaltnisse der Seeleute umfassend
zu regeln versucht, so muf3te man bald einsehen, dal3 die Normen der Seemannsordnung nicht

™ |andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1600, Acta der K6niglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Selbstmorde von Mannschaften des unteren Maschinenpersonals auf Dampfschiffen.

™ giehe auch Kiupel, Selbsttétung, S.63; Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.266.

® Tonnies, S.596/597.

" Ebd., S.601.

" Ebd., S611.

" Gerstenberger/Welke, S.25 und 132.

8 Rudolf Wagner, Handbuch des Seerechts, Bd.1, Leipzig 1884, S.92; Hans Wiistendérfer, Neuzeitliches
Seehandelsrecht. Ein Grundrif3 fir Studierende und Praktiker, Hamburg 1947, S.19.
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mit der rasch fortschreitenden Entwicklung Schritt hielten. Nicht zuletzt die an Boden
gewinnenden sozia politischen Bewegungen lieffen eine Aktualisierung dringend erforderlich
werden, die schliellich zu einer Uberarbeitung der bisherigen Vorschriften und ihrer
Neuherausgabe am 6. Juni 1902 fihrten.”® Auch an der neuen Seemannsordnung wurden
schnell Ergadnzungen und Anpassungen an die veranderten Verhdtnisse notwendig. So
schrieben Gesetze aus den Jahren 1903, 1905, 1924, 1929, 1930 und 1935 Modifikationen in
einzelnen Punkten fest.”®? Generell jedoch blieb die Seemannsordnung von 1902 bis zum
Ende des Untersuchungszeitraums verbindlich. Selbst die Gesetzgebung nach der Revolution,
die den Arbeitnehmerschutz der Arbeiter an Land wesentlich ausdehnte, brachte fur die
Seeleute kaum Verbesserungen mit sich.”®”® Die Bemihungen um eine internationale
Seemannsordnung, die nach dem Ersten Weltkrieg verstarkt zu beobachten waren, fihrten
ebenfalls zu keinem konkreten Ergebnis. Zwar gelangte man in Einzelfragen zu
Ubereinstimmungen, eine letztendliche Einigung tber eine Biindelung dieser Einzelaspektein
einer gemeinsamen Seemannsordnung scheiterte jedoch.”*

Von seiten der Sedleute wurde die Seemannsordnung vielfach as ungentigend und den
Verhdltnissen nicht angemessen beurteilt. AuRerdem wurde die Diskrepanz zwischen
Rechtsnormen und Realitét beklagt. So kritisierte MUller 1903, viel wichtiger als die ohnehin
» ruckstandige” Reichsgesetzgebung sei die Auslegung und Anwendung ihrer Vorschriften,
bei deren Ausfiihrung die Landesbehtrden in manchen Falen ,sich berufen [fUhlten], die
Bestimmungen des Gesetzes zum Nachteil der Arbeiter auszulegen.* In Bezug auf die
Regelung des V ertragsverhal tnisses zwischen Reeder und Seemann sei die Gesetzgebung ,, ein
Stiick Gesindeordnung® .”®

Im folgenden soll auf zentrae Fragen, die eine Regelung durch die Seemannsordnung
erfuhren, néher eingegangen werden. Da die 1902 ergangenen Vorschriften Gber Arbeitszeit,
Kost und Logis bereits unter den Lebens- und Arbeitsbedingungen der Seeleute behandelt

wurden, werden sie an dieser Stelle nicht noch einmal erortert.

8 Heeschen, S. 13; Wagner, S.96/97; Bohmert, S.337/338.

"8 \Wistendorfer, Neuzeitliches Seehandel srecht, S.22; Deutsche Seemannsordnung, S.5.

% Heeschen, S.13/14.

8 Hans Wiistendorfer, Die kommende Reform des deutschen Seerechts. Separatabdruck aus Veréffentlichungen
der Vereinigung deutscher Handel srechtslehrer deutscher Hochschulen Heftl, Berlin/Leipzig o. J., S.18-40, S.30.
78 Paul Miiller, S.27/28.
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V.1.2.1 Disziplinargewalt

~Aber was wére ohne Strenge aus der Disziplin
geworden, die auf einem selbst schonungslosen
Meer unerléllich war, angesichts von
Mannschaften, die ihrerseits oft aus ruden
Gesellen bestanden?, Michel Mollat du Jourdin,
Europa und das Meer, Miinchen 1993 / L"Europe
et laMer, Paris 1993, S.204

Eine wesentliche Anderung des Bordlebens bedeutete die Festschreibung der unbedingten
Gehorsamspflicht des Seemanns gegeniber dem Kapitdn. Zu Beginn des
Untersuchungszeitraums waren die Verhédltnisse an Bord bereits durch das , Gesetz zur
Aufrechterhaltung der Manneszucht auf preuf3ischen Seeschiffen von 1841 staatlich geregelt.
Es verlieh dem Schiffer gegenliber seiner Mannschaft den Status einer obrigkeitlichen Person,
der Gehorsam zu leisten war. Anders als in friheren Zeiten, in denen Konflikte nach altem
Brauch geschlichtet wurden, wurden nun Verstof3e strafrechtlich sanktioniert. Die
Moglichkeit des Schiffsfihrers, Disziplinarvergehen zu verzeithen und so den Rechtsfrieden
an Bord wiederherzustellen, existierte damit nicht mehr.”® Wahrend also auf der einen Seite
die rechtlichen Befugnisse des Kapitans bedeutend erweitert wurden, wurde auf der anderen
Seite seine personliche Entscheidungsgewalt gleichzeitig erheblich eingeschrénkt. Auch
vergrol3erte die Verlethung der umfassenden Befehlsgewat an den Kapitdn den soziaen
Abstand zwischen ihm und der Schiffsmannschaft, setzte also das bis zu dieser Zeit
herrschende patriarchalische Verhaltnis auler Kraft.”®” Gerstenberger und Welke weisen in
diesem Zusammenhang darauf hin, dal3 die Wirkung solcher Vorschriften zweifelhaft war:
verflgte ein Kapitén bei seiner Mannschaft Uber keine Autoritét, konnte er diese schliefdlich
nicht einklagen. In Falen, in denen Amtsgewalt die personliche Autoritdt eines Kapitans
ersetzen mufdte, sei somit sogar die Gefahr weiterer Konflikte an Bord erhoht worden. "

1872 erging eine Seemannsordnung, die die Disziplinargewalt des Kapitdns genau regelte.
Zwar wurde ihre Austibung damit kontrollierbar. Dennoch, so urteilt Geffken, sei die Stellung
des Seemanns dadurch nicht verbessert worden. Vielmehr sei er einer , militérahnlichen
Disziplinargewalt unterworfen®, seine rechtliche Position mithin schlechter als die eines

Arbeiters an Land."®®

"8 Ulrich Welke, Obrigkeit auf dem Achterdeck, in: Das Handwerk der Seefahrt im Zeitalter der
Industrialisierung, hg.v. Heide Gerstenberger und Ulrich Welke, Bremen 1995, S.68-77, S.74/75.

87 Epd.; Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.47; Heckscher, S.236;

8 Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.42 und 133/134.

" Rolf Geffken, Seeleutestreik und Hafenarbeiterboykott. Rechtsprobleme des Arbeitskampfes an Land und auf
See, in: Schriftenreihe fir Sozial geschichte und Arbeiterbewegung 18 (1979), S.28; Gerstenberger/Welke, Vom
Wind zum Dampf, S.137.
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Das Inkrafttreten der Seemannsordnung von 1902 verschérfte die Disziplinarvorschriften
noch. Sie erlaubte dem Kapitéan ,, bei Widersetzlichkeit oder bei beharrlichem Ungehorsam®
die Anwendung aller Mittel, die erforderlich seien, um seinen Befehlen Gehorsam zu
verschaffen. Ausdriicklich wurde in diesem Zusammenhang die Auslbung korperlicher
Gewalt ,, in dem durch die Umstéande gebotenen Mal3e" gestattet. Jeder Schiffsmann war bei
Strafe verpflichtet, dem Kapitan , Beistand zur Aufrechterhaltung der Ordnung sowie zur
Abwendung oder Unterdriickung einer Widersetzlichkeit Beistand [zu] leisten“.”® Auch
durfte die Disziplinargewalt, die durch die Seemannsordnung von 1872 auf den Kapitén
beschrankt gewesen war, auf den ersten Offizier des Decksdienstes und ersten Offizier der
M aschinenmannschaft ausgedehnt werden.”®*

Bei den Seeleuten stief2en die neuen Vorschriften auf erbitterte Ablehnung. So verurteilte der
Seemann die Ausdehnung der Disziplinargewalt auf den ersten Decksoffizier und den ersten
Maschinenoffizier als , Ausdehnung des Priigelrechts‘.” Paul Miiller kritisierte, die
Seemannsordnung sehe blinden, unbedingten Gehorsam an Bord vor, ,, selbst wenn Leben und
Gesundheit der Arbeiter auf dem Spiel stehen, selbst wenn die Arbeiter Opfer unbegrenzter
Willkar werden.” , und warnte vor MiRbrauch der Disziplinargewalt: ,, Disziplin an Bord mufi3
sein, um die Ordnung aufrecht zu erhalten und einen geregelten Verkehr zu erméglichen, aber
Disziplin braucht nicht allemal Unvernunft zu heif3en. Man soll dem Vorgesetzten nicht die
Moglichkeit geben, das Disziplinarrecht zu mif3borauchen, willkirliche Strafen zu verhangen,

die Leute bis aufs Blut zu schikanieren.* "

1V.1.2.2 Stellenvermittlung, Musterungsbedingungen und Lohnniveau

Die Anmusterung geschah, bis die neue Seemannsordnung vom Juni 1902 in Kraft trat,
zumeist Uber private Heuerbase. Diese vermittelten den Seeleuten freie Stellen auf Schiffen,
lielfen sich diese Vermittlertétigkeit aber oft teuer bezahlen. Nicht selten arbeiteten sie mit
Schlafbasen, die den Seeleuten fir die Dauer ihres Aufenthalts an Land ein Zimmer
vermieteten, und mit Ausristungshandlern Hand in Hand. Haufig kam es dabel vor, dai die

Seeleute in skrupelloser Weise Ubervorteilt wurden. Nicht nur von Gewerkschaftsseite wurden

™ Deutsche Seemannsordnung, Vierter Abschnitt, § 91, Absatz 2 und 3. Ein Fall eines wegen
Gehorsamsverweigerung verurteilten Kohlentrimmers findet sich beispiel sweise in: Landesarchiv Schleswig,
Abt. 309, Nr. 1584, Akten der Kdniglichen Regierung zu Schleswig betreffend die Rechtsverhaltnisse der
Seeleute. Miscellaneae.

! Deutsche Seemannsordnung, Vierter Abschnitt, § 84.

2 Seemann 13 (1898), S.3/4. Ebenso die im Zusammenhang mit den MiRhandlungen von Seeleuten zitierte
Stelle bei Paul Miiller, S.32/33.

% Ebd., S.28.
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die Methoden dieser , Landhai€" scharf verurteilt; auch in Schiffahrts- und offiziellen Kreisen
war man sich des Problems des, Heuer- und Schlafbasunwesens* bewuft.”*

In Schleswig-Holstein spielte bei der Anmusterung vor alem in den kleineren Hafen der
Provinz die personliche Bekanntschaft zwischen den vertragsschlief3enden Parteien noch
langere Zeit as in den grof3en Hafenstadten eine Rolle. Auch in Flensburg, immerhin einem
der bedeutendsten H&fen des Untersuchungsgebiets, waren Tonnies zufolge die Heuerbase
nicht als betriigerisch aufgefalen, wenn auch biswellen ein Agent in den Verdacht gerate,
, sich die Fahrzeit abkaufen zu lassen“.’® Bis vor wenigen Jahren, so schreibt Ténnies in
seinem 1903 erschienenen Bericht, seien den drei in Flensburg ansdssigen Vermittlern die
Schiffe durch die einzelnen Reedereien zugewiesen worden, jeder Agent habe also seine
bestimmten Schiffe gehabt. In der in Flensburg hauptséchlich betriebenen Kohlenfahrt nach
England wirden freile Stellen dem Heuerbas gewoéhnlich noch vom englischen Hafen aus
mitgeteilt, so dai? er sich frilhzeitig um die Besetzung kiimmern konnte.”® Eine detaillierte
Beschreibung der Flensburger Heuerverhdltnisse, die auch die Zeit vor Toénnies’ Bericht
einschliefdt, gibt Christine Keitsch in ihrem Buch ,, Landgang®“. Aus ihrer Untersuchung geht
hervor, dal3 zu Beginn des in dieser Arbeit untersuchten Zeitraums die Stellenvermittiung
hauptséchlich von einigen Gastwirten als Nebenerwerb betrieben wurde; diese private
Vermittlertétigkeit fand vor alem in einer Rethe von Lokalen entlang der Flensburger
Schiffsbriicke statt und entzog sich so einer Kontrolle durch die Behorden. Auch die
Informationen, die Tonnies” Schrift entnommen werden kénnen, werden von ihr prézisiert. So
seien von Seiten der Seeleute Klagen besonders tiber denjenigen Heuerbas laut geworden, der
hauptséchlich die Schiffe der Reedereien Schuldt und Bruhn besetzte.”’

Die Anheuerung erfolgte in Flensburg in der Regel auf unbestimmte Zeit. Vor Inkrafttreten
der Seemannsordnung von 1902 galten in Flensburg die Musterungsbestimmungen von 1890.
Demnach mufde die Kindigung, wenn ein deutscher Hafen néchster Anlaufhafen war, 24
Stunden vor Abgang vom vorhergehenden Hafen ausgesprochen werden; vor 1890 hatten die
Musterungsrollen eine zweiwdchige, manchmal sogar eine vierwochige Kindigungsfrist
festgeschrieben.”® Bei der Bemessung der Heuersitze wurden mancherorts die Vorschriften

der Seemannsordnung ausgesetzt. Nicht selten existierten auch Ubereinkiinfte in Form von

9 Seemann 13 (1898), S.16, tber die Ausbeutung der Seeleute in Altona; Seemann 2 (1897): ,, Vampyr-
Heuerbase mit ihrem ganzen Schmarotzer-Anhang von Schlafbasen® , S.11; Béhmert, S.339/340.

™ Ténnies, S.525.

% Epd., $.532/533.

97 Keitsch, S.57-59.

% Ténnies, S.525 und 528.
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zwischen Reedern und Seeleuten ausgehandelten Tarifvertragen.””® Dies war auch in
Flensburg der Fall. So galt ab 1900 eine ,, Abmachung Uber Heuersitze und nachzuweisende
Fahrzeiten“, die 1901 durch eine , Vereinbarung uber die Berechnung von Uberstunden®
erganzt wurde. Insgesamt, so urteilt Tonnies, hétten sich diese Tarifvertrége bewahrt, was
nicht zuletzt dadurch belegt werde, dal3 sie trotz der herrschenden schlechten Konjunktur
verlangert worden seien. ®® Allerdings war anscheinend bei einzelnen Reedereien die
Bereitschaft nicht allzu groR, sich an die Ubereinkunft zu halten.?®* Hinsichtlich der in
Flensburg geltenden Lohnverhdltnisse wurde noch 1898 im Seemann beklagt, dald in
Flensburg die Heuern durchweg niedriger |agen als beispielsweise in Bremen und Hamburg.
Nur der Uberstundenlohn entspreche mit 40 Pfennig dem in Hamburg gezahiten und liege
damit um 10 Pfennig tiber dem Bremer Satz.5%

In Apenrade und in Schleswig galten im wesentlichen die gleichen Bedingungen wie in
Flensburg. Die Apenrader Reeder musterten im Inland zu den Flensburger Tarifen. Da der
Uberwiegende Tell der Apenrader Flotte aber in der Chinafahrt beschéftigt war, wurden
zahlreiche Seeleute im Ausland angeheuert, wo man nicht an die Flensburger V ereinbarungen
gebunden war; die Reederei zahlte dort also wahrscheinlich Sétze, die fir sie glinstiger waren.
Die Schleswiger Reederei Horn, die die Schiffahrt der Stadt dominierte, gehdrte dem
Reederverein Flensburg an, musterte also ebenfalls zu den Flensburger Bedingungen.®®
Ahnlich wie in Flensburg lagen die Verhaltnisse in Libeck. Auch hier wurden seit 1900 die
Heuersédtze in Tarifvertréagen festgeschrieben, die zwischen dem Reederverein der Stadt und
dem Seemannsverband ausgehandelt worden waren. Der von Fensburg aus in Libeck
neugegriindete Zweig der Reederei Horn folgte den Flensburger Vereinbarungen tber Heuer
und Uberstundenberechnung, die fir die Seeleute giinstiger waren as die Libecker
Regelungen. Zwar berichtet Ténnies auch fur Libeck nicht ausdriicklich von betriigerischen
Heuerbasen; einer der zwel in Lubeck tétigen Vermittler sei gleichzeitig Schankwirt,
gelegentlich auch Schlafbas, der andere Kolonialwarenhandler. Die Gebuhren entsprachen
eher den Sétzen in Flensburg als in Kiel, aber, so schreibt er, ,, sie nahmen, was sie kriegen
konnten”. Aus diesem Grund habe der Senat noch vor dem Inkrafttreten der neuen

Seemannsordnung eine Verordnung tber die Stellenvermittlung erlassen.

% Heeschen, S.36.

8% Tonnies, S.527.

80159 berichtet Keitsch, S.115/116, von der schlechten Zahlungsmoral der Reederei Bruhn und deren
Verwarnung durch den Reederverein.

802 Seemann 12 (1898), S.1 und 4.

83 Tonnies, S.583.

%4 Epd., S.609.
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Wahrend in Flensburg wie in den meisten anderen schleswig-holsteinischen Hafenorten die
Ausbeutung der Seeleute durch Heuer- und Schlafbase anscheinend weniger verbreitet war as
in anderen deutschen Kustengebieten, schien Kiel keine Ausnahme zu den anderswo
herrschenden Bedingungen darzustellen. Die Heuersétze lagen niedriger as in Flensburg; die
Stellenvermittlung, so berichtete Tonnies, geschehe durch nur einen Heuerbas. Dieser sei
zugleich auch Schlafbas und betreibe eine Schenke, nachdem es ihm eine Zeitlang verboten
gewesen sei, Logisgéste zu beherbergen. Er verlange sehr hohe Vermittlungsgebihren, die
von den Seeleuten alein zu tragen seien. Auch wirfen ihm diese vor, seine Logisgaste zu
bevorzugen; er ziehe ,, in seiner Gastwirtschaft |ogierende beliebige Handwer ksburschen zur
Vermittlung heran® , lasse aber briefliche Anfragen , echter Seeleute” unbeantwortet. Ein
Bruder des Bases betreibe den Transport der Effekten der Seeleute, auch arbeite er eng mit
einem anderen Schlafbas und einem Ausrtstungshéndler zusammen. Zuriickzufihren seien
diese Zusténde auf die starke Konkurrenz unter den Kieler Reedern, die eéin gemeinsames
Vorgehen bisher verhindert habe.®*

Um diesen Milstanden abzuhelfen, sah die neue Seemannsverordnung von 1902 eine
Vermittlung der Stellen durch staatliche Heuerbiros vor. Der Heuervertrag mufdte nun vor
dem Seemannsamt verlautbart werden, von dem auch die Musterrolle fur die jeweilige Fahrt
ausgestellt worden war. Sie muf¥e die Namen der Vertragsparteien sowie die
Vertragsbedingungen enthalten. Die Anmusterung wurde vom Seemannsamt im
Seefahrtsbuch vermerkt, ohne das seit Inkrafttreten der neuen Seemannsordnung im Inland
keine Anheuerung mehr vorgenommen werden durfte und das auch als Nachweis fur die
Versicherungsbeitrage galt. Zeugnisse durften in ihm nicht eingetragen werden. Bis zum Ende
des Dienstverhéltnisses bewahrte es der Kapitan oder sein Stellvertreter auf. *° Im Gegensatz
zur bisherigen Regelung, nach der zwischen Anmusterung und Dienstantritt stets einige Tage
gelegen hatten, mufte sich der Seemann nach der neuen Seemannsordnung am Tag der
Anmusterung an Bord einfinden. Erschien er nicht, machte er sich strafbar und konnte
zwangsweise auf das Schiff gebracht werden.®”” Das Dienstverhdtnis endete nach dem
Loschen der Ladung und nachdem das Schiff gereinigt sowie eine moglicherweise
notwendige Verklarung vor dem Seeamt abgeschlossen war. In Fallen von Fahrlassigkeit,
groben Dienstvergehen und selbstverschuldeten Krankheiten erlaubte die Seemannsordnung
dem Kapitan, den Seemann vor Ablauf der vereinbarten Dienstzeit zu entlassen.®® Zu

8 Tonnies, S.590-593.

86 Deutsche Seemannsordnung vom 2. Juni 1902, Zweiter Abschnitt, §7.
%7 Heeschen, S.39/40; Bohmert, S.339/340.

%8 Epd., S.344.
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Unstimmigkeiten Uber die Beendigung des Dienstverhaltnisses kam es in Flensburg. Die neue
Seemannsordnung gestattete bei mangelnder Vereinbarung jeder der beiden Vertragsparteien
in jedem Hafen die Aufkindigung des Vertrages, wenn eine Kindigungsfrist von 24 Stunden
eingehalten wurde. In Verhandlungen in den ersten Monaten des Jahres 1903 war von
Reederseite versucht worden, das Kuindigungsrecht der Seeleute enger as in der
Seemannsordnung zu fassen; zusétzlich zur Bestimmung, das Dienstverhaltnis kénne nur in
einem deutschen Hafen enden, sollte die Kindigung ausschliefdlich im Endhafen der Reise
moglich sein. Von seiten der Seeleute wurde diese Klausel abgelehnt, da sie eine willkirliche
Definition des , Endhafens* erlaube.®®

In der Literatur wurden die Regelungen der neuen Seemannsordnung tberwiegend positiv
aufgenommen. Durch die Vorschriften Uber die Stellenvermittiung von 1902 und ihre
Uberarbeitung 1910 sei das Heuerbasunwesen abgeschafft.2® In der Folgezeit erganzten und
aktualisierten die Verordnung Uber die seeménnischen Heuerstellen von 1924, das Genueser
Ubereinkommen iiber die Stellenvermittiung der Seeleute von 1920, ratifiziert 1925, und das
internationale Ubereinkommen (iber den Heuervertrag der Seeleute von 1926, 1930 ins
deutsche Recht integriert, diese Regelungen. Am 17. Juni 1919 wurde darliber hinaus in
Hamburg durch die Hamburger Regierung auf Ersuchen der Reichsregierung eine amtliche
Stellenvermittlung eingerichtet, so dal3 gegen Ende des Untersuchungszeitraums die
Vermittlung der Seeleute durch die paritétischen Heuerstellen al's verwirklicht galt.5'

Zweifel an dieser Auffassung scheinen angebracht: mit Wirksamwerden der neuen
Vorschriften wurde den Heuerbasen nicht zwangslaufig das Handwerk gelegt. Das Gesetz
untersagte von nun an lediglich die , gewerbsmafdige” Vermittlertétigkeit. Ausdricklich
zugelassen war dagegen ein Reedereivertreter oder ,, ein zum Abschluf® von Heuervertragen
bevollméchtigter Vertreter der Reederei”. Nach wie vor konnte daher ein Heuerbas die An-
und Abmusterung der Seeleute vornehmen, solange er nicht auf eigene Rechnung tétig wurde,
sondern, wie beispielsweise in Flensburg, vom Reederverein dazu beauftragt war.®*? Die
Milstande waren dadurch also nicht wirklich abgestellt, da es weder im Interesse des
Reedervereins noch des von ihm bevollméachtigten Heuerbas lag, die Forderungen der
Seeleute zu berticksichtigen. So zeigten sich auch die organisierten Seeleute in Kiel und in

Flensburg mit dieser Lésung keineswegs zufrieden: sie hatten eine gemeinsame Kontrolle der

%9 Ténnies, S.525 und 528.

810 Heeschen, S.46; ahnlich Béhmert fiir die Seemannsordnung von 1902, S.338/339.

81 Wiistendorfer, Neuzeitliches Seehandel srecht, S.30; Heeschen, S.46. Stellenvermittlung in Hamburg:
Landesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 12790, Akten der Regierung zu Schleswig, betreffend die
Rechtsverhéltnisse der Seeleute.

812 K eitsch, S.60-63 und 102/103.
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Stellenvermittlung durch Vertreter der Schiffsmannschaften und der Reeder angestrebt und
beklagten, dal3 die Zustédnde im Anheuerungswesen viel schlimmer as unter der aten
Gesetzgebung seien.®

Die schlechte wirtschaftliche Lage, in der viele Seeleute lebten, erfuhr durch die neue
Seemannsordnung keine wesentliche Verbesserung. Zwar gestaltet sich eine Berechnung des
Jahreseinkommens von Seeleuten wegen deren unregelméidiger Beschéftigung - Perioden
kurzzeitiger Arbeitdosigkeit zwischen zwel Fahrten zwei- bis dreimal pro Jahr galten als
normal - und der individuell unterschiedlichen Zahl der vergiteten Uberstunden schwierig.
Insgesamt |&%t sich jedoch sagen, dal’3 Seeleute im Vergleich zu den Arbeitern an Land
finanziell schlechter gestellt waren. Fur Heizer und Feuerleute weist Kiupel dies in seiner
Untersuchung nach.®'* Gestiitzt auf Zahlen der Seeberufsgenossenschaft, stellt Milller die
nicht viel bessere Lage der tUbrigen deutschen Seeleute dar: “ Die Lohne der seemannischen
Arbeiter sind ja miserabel, ihnen wird in der Bewertung ihrer Arbeitskraft nicht, was ihnen
geblhrt, der seemannische Arbeiter geht [...] fir einen hundemélligen Lohn seinem Beruf
nach. [..] Das ist kein Arbeitslohn, das ist keine Bewertung der Arbeitsleistungen [..] . ®°
Argumente aus Schiffahrtskreisen, aus Griinden der Konkurrenzfahigkeit mit dem Ausland
kénnten hohere Lohne nicht gezahlt werden, &3t er nicht gelten: Untersuchungen des
Nordamerikanischen Schiffahrtsamtes Uber die Rentabilitdt der Reederel verschiedener
Staaten zufolge stehe Deutschland in bezug auf die Hohe der verteilten Dividenden mit an
vorderster Stelle. Auch die Behauptung, hohe Sozialbeitrdge machten hohere Lohne
unmoglich, sei nicht stichhaltig; nach Berechnungen von Miiller zahlten deutsche Reedereien
fur Unfall-, Kranken- und Invalidenversicherung um die Zeit des Inkrafttretens der neuen
Seemannsordnung pro Kopf und Monat 2,83 Mark an Abgaben.?'°

Bedingt durch das Vorschul3system erhielt der Seemann meist nicht einma den vollen
Nennwert seines Lohnes ausgezahlt. Die Heuer wurde in ihrer Gesamtheit erst am Ende der
Reise fdlig; um die Ausristung kaufen zu kénnen oder Familienangehorige zu versorgen,
wurde aber bereits vor der Abreise eine gewisse Summe Geldes bendtigt. Diese wurde as
Vorschul3note gegeben, die, wenn der Seemann die Reise angetreten hatte, von der Reedere

eingel6st wurde. Handler, Wirte und Schlafbase berechneten bei der Inzahlungnahme dieser

813 paul Miiller, S.56.

84 Kiupel, Selbstmorde, S.42-45.

815 paul Miiller, S.17/18.

816 Epd., S.19/20. Zum Vergleich: der durchschnittliche Jahresverdienst eines Arbeitnehmers in Industrie, Handel
und Verkehr lag 1900 bei 784 Mark, 1905 bei 849 Mark, Gerd Hohorst/ Jirgen Kocka/ Gerhard A. Ritter,
Sozialgeschichtliches Arbeitsbuch. Materialien zur Statistik des Kaiserreichs 1870-1914, Miinchen 1975, S.107.
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VorschuRnoten einen gewissen Aufschlag, um ihr Risiko abzudecken.®’ Lediglich in Kie
wurden keine VorschuRnoten ausgestellt, sondern der Vorschul bar ausgezahit.?

Die niedrigen Lohne hatten unmittelbare Auswirkungen auch auf die familidre Situation der
Seeleute. Die Heuer allein reichte oft nicht aus, eine Familie zu erndhren. Auch in Schleswig-
Holstein, so stellte Tonnies in seiner Untersuchung fest, seien die meisten Sedleute ledig. In
Kiel beispielsweise gebe es wenige verheiratete Matrosen. Lebten sie in der Stadt, seien ihre
Verhdltnisse armselig, Frauen und Kinder miften zum Lebensunterhalt beitragen. Manche
Seel eute besdl3en ein kleines 1andliches Anwesen, das von der Frau bewirtschaftet werde. Die
Manner erbten oder kauften oft ein kleines Segelschiff und machten ein Patent fur die kleine
K Uistenfahrt.®'® Soziale Bindungen wurden dariiber hinaus dadurch erschwert, da den
Seeleuten immer weniger Zeit an Land zur Verfligung stand. Die Verlangerung der Saison,
die ,grof3e Fahrt“, sowie die Verkirzung der Liegezeiten in den Heimathafen fuhrten dazu,
daR? Seeleute ihre Familie nur selten sahen.®?°

V.1.2.3 Soziale Absicherung

Auch die Kranken-, Alterss und Unfalversicherung der Seeleute erfuhr durch die
Seemannsordnung von 1902 und ihre spéteren Erganzungen eine umfassende Neuregel ung.
Traditionell galt auch in Schleswig-Holstein der Brauch der Reederfiirsorge: der Reeder als
Arbeitgeber muféte im Krankheitsfall (auch bei Unféllen) die Kosten fir Krankenpflege und
Heilbehandlung tragen. Verweigerte er deren Ubernahme, konnte sich der Seemann an den
Vorsteher der jeweiligen Schiffergesellschaft wenden, der dann auf die Durchsetzung des
Brauches drang.??! Mit dem Strukturwandel in der Schiffahrt, so schreiben Gerstenberger und
Welke, habe dieser Brauch immer mehr an Bedeutung verloren; die Reeder zeigten sich
zunehmend unwillig, die Fursorgekosten zu Ubernehmen. Neben der Reederfirsorge
bestanden Stiftungen und Kassen fur Invalide, Witwen und Waisen. Gerstenberger und Welke
heben alerdings hervor, dal3 es auf finanzielle Hilfe von dieser Seite alenfalls einen
moralischen, jedoch keinen rechtlichen Anspruch gab.®? Auch in Schleswig-Holstein
existierten in den bedeutenderen Hafenorten Unterstiitzungskassen fir Seeleute und deren
Angehtrige. So zahlte in Kiel die Seemannskasse seit ihrer Grindung im Jahre 1870

817 Heeschen, S.42; Bohmert, S.342.

818 Tonnies, S.594. Von Tonnies wird dieses Verfahren alerdings als, verderblich® bezeichnet, da die Seeleute
ihr Geld schon vor der Reise an Land verschwendeten.

819 Tnnies, S.600.

820 Epd., S.564; Gerstenberger/Welke, Der gemeine Seemann ist ein verniinftiger, brauchbarer Mensch® 1, Ein
Beitrag zur Geschichte der Arbeit an Bord, Waterkant 1 (1991), S.21-29, S.27.

#lGustav Milller, Die Krankenversicherung der Seeleute, in: Hansa 47 (1927), S.1893-1896, S.1893/1894.

82 Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.156-158.
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Pensionen an Witwen und Waisen sowie an Invaliden.® Allerdings kamen nicht alle Seeleute
in den Genul3 dieser Leistungen: die Kasse, so schreibt Tonnies, sai ,, fur die unteren Chargen
der Sedleute kaum von Bedeutung“. Vielmehr handele es sich um , einen Verein von
Kapitanen, der als solcher sehr nltzlich ist, leider aber auch grof}e Mihe hat, sich zu
unterhalten* .* Die Stiftung des Flensburger Schiffergelags richtete sich dagegen an alte und
bedirftige Seeleute im algemeinen. Jeder Seemann, der auf einem Flensburger Schiff zur See
fuhr, verpflichtete sich, einen Pfennig von jeder verdienten Mark Heuer in die Kasse des
Schiffergelags zu zahlen, der Uber die Mitgliedsbeitrage hinaus Gelder aus Schenkungen und
Testamenten sowie Strafgelder zuflossen. Erst 1920 wurde durch Regierungserlald die
Zwangsabgabe aufgehoben.®” Ténnies merkt an, daB die Seeleute aus diesem immerhin
obligatorischen Beitrag offensichtlich keinen Rechtsanspruch auf Hilfe ableiten konnten. Die
Kasse bestehe anscheinend hauptsichlich zur Unterstitzung Schiffbriichiger.?® Vom
Seemannsverband wurde kritisiert, dald Unterstiitzung laut Satzung nur an Seeleute gezahit
wurde, die in Flensburg beheimatet waren. Diese stellten aber keineswegs die Mehrheit unter
den auf Flensburger Schiffen fahrenden Seeménnern.?”” Neben der Kasse des Schiffergelags
existierte in Flensburg eine von einem Flensburger Juristen gegrindete Stiftung, die ein
Stiftshaus unterhielt. Dieses gewéhrte bis zu 12 alten Seeleuten Logis und Verpflegung, hatte
aber wie die Kieler Seemannskasse ebenfalls mit finanziellen Schwierigkeiten zu kampfen.®®
Auch weist Christine Keitsch in ihrem Buch darauf hin, dal3 das strenge Reglement dieser
Einrichtung ihren Insassen keinen Raum fir ein , selbstbestimmtes und wirdiges Altern®
geboten habe.®* In Sonderburg, Apenrade, Heiligenhafen, Burg auf Fehmarn und Blankenese
waren teilweise bereits ebenfadls Ende der dreilfiger Jahre des 19. Jahrhunderts
Unterstiitzungskassen fiir Seeleute und deren Angehérige gegriindet worden.?*°

1887 wurde die staatliche Versicherung eingefihrt. Sie war obligatorisch fur ale Seeleute, die
auf deutschen Schiffen fuhren beziehungsweise auf deutschen Schiffen in Hafen arbeiteten,
ohne anderweitig versichert zu sein. Den Lebenssachverhalten und somit auch den
tatséchlichen Bedurfnissen der Seeleute wurde sie aber nur sehr bedingt gerecht. Sichtbar
wird dies beispielsweise an der Regelung der Altersversicherung: ab dem 70. Lebensjahr

823 giehe auch Jahresberichte der Kieler Seemannskasse fiir 1893-1908, Kiel 1894-1909. Beispiel haft: fiir 1895,
S.1.

8% Tonnies, S:.34/535; Landesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 12791, Actader Koniglichen Regierung zu
Schleswig betreffend Unterstiitzungskassen fir Seeleute und deren Hinterbliebene.

85 Epd.; Keitsch, S.135 und 137/138.

86 Tonnies, 534/535.

87 Zitiert nach Keitsch, S.138/139.

88 Tonnies, 534/535.

829 K eitsch, S.139/140.
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konnte eine Altersrente beantragt werden. In Schleswig-Holstein, berichtete Tonnies, sei man
aber algemein der Ansicht, , dal’ die Altersversicherung fir Seeleute unpraktisch sei, da
diese als solche niemals das Alter von 70 Jahren erreichen.* ®' Viele, deren Gesundheit und
Leistungsfahigkeit den Anforderungen des Seemannsberufs nicht mehr gewachsen war,
suchten sich vor Erreichen des Rentenalters eine Arbeit an Land und verloren damit ihren
Anspruch auf die Seemanns-Versicherung.?*

Die Vorschriften der Seemannsordnung von 1902 dehnten die Verpflichtung der Reeder zur
Fursorge fur ihre Seeleute aus. So muften sie nun beispielsweise auch die Kosten fir die
Heilbehandlung der haufig vorkommenden Geschlechtskrankheiten tragen. Bereits bei einer
Revision der Versicherungsvorschriften im Jahr 1900 waren Witwen- und Waisenkassen
eingerichtet worden. Dennoch waren nach wie vor die Leistungen der Seeversicherung gering.
Die Hohe der Renten beispielsweise fur die Opfer von Unfélen, schrieb Paul Miiller,
entspreche keinesfalls den berechtigten Anspriichen der Verungliickten; die Renten mufiten
erhoht, deren Bezug besonders fir die Angehdrigen erleichtert werden. Die Flrsorge auch
unter der neuen Seemannsordnung werde den Bediirfnissen noch nicht gerecht.®® Kiupe
bestétigt diese Einschatzung fur die Feuerleute. Die Entschadigungen seien vdllig
unzureichend gewesen, oftmals hétten die Betroffenen gar keine Rente oder Entschadigung
erhalten.®*

Von den Reedern wurden diese Vorschriften dagegen als schwere Belastung empfunden. Als
beispielhaft kann hier die Stellungnahme der Kieler Handelskammer gelten, die sich in
Ubereinstimmung mit den Reedern und dem nautischen Verein stets gegen die Ausdehnung
der Krankenversicherungspflicht auf die Seeleute ausgesprochen hatte. 1903 urteilte die
Kammer, die deutsche Reederei sei durch die sozialpolitische Versicherungsgesetzgebung
erheblich in Anspruch genommen. Die Einfihrung der Witwen- und Waisenkassen habe
grof3e Lasten gebracht, und auch die Umsetzung der Unfall-Verhitungsvorschriften der See-
Berufsgenossenschaft habe vor allem den kleineren Reedereien grof3e Opfer abverlangt. Den
Reedereien sai in ihrem Wunsch zuzustimmen, von einer weiteren Belastung dringend

Abstand zu nehmen.®*® Diese Auffassung wurde auch von den Handelskammern in Altona

80| andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 12791, Acta der Koniglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Unterstiitzungskassen fur Seeleute und deren Hinterbliebene.

81 Tnnies, S.555.

82 Bghmert, S.353.

83 paul Miiller, S.55 und 60.

8% Kiupel, Selbsttétung, S.31. S. auch Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.158.

85 v orlaufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fiir das Jahr 1903, S.31; Ténnies, S.598. Ohnehin
galten die Vorschriften nur fir Fahrzeuge ab einer Gréfie tiber 300 cbm.
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und in Flensburg vertreten. Farbige Seeleute sollten nach Ansicht der Kammern aul3erdem
von der Versicherung ausgenommen sein.®

Mit dem 1. Januar 1928 erfuhr die Versicherung der Seeleute eine Erweiterung. Bisher war
der Seemann schlechter abgesichert als der Arbeiter an Land, da der Reeder Uber die auf 26
Wochen begrenzte Reederfirsorge hinaus nicht verpflichtet war, anfallende Kosten zu
Ubernehmen. Auch waren die Familienangehdrigen des Seemanns nicht mitversichert. Die
neue Regelung hielt am Prinzip der Reederflrsorge fest, erganzte diese aber durch den
Versicherungsschutz fir den Seemann und seine Angehorigen, die damit - wie die
Angehorigen der Arbeiter an Land - einen Anspruch auf Krankenfiirsorge erhielten. Fir den
Seemann selbst fiel die Reederfursorge fort und wurde durch die Kassenflrsorge ersetzt,
sobald er fur die Kasse erreichbar war, er aso das Schiff im Inland verliel3 oder dorthin
zurlckkehrte. Der gesetzliche Anspruch des Seemanns ruhte wéhrend der Dauer der
Reederfirsorge, nicht jedoch der seiner Familie. Nach hochstens 26 Wochen gingen die
Leistungen in Unfalrente, Invalidenrente oder Angestelltengeld Uber, im Todesfal in
Hinterbliebenenversicherung. Die Angehdrigen hatten Anspruch auf Krankenhilfe,
Wochenhilfe, Familienhilfe und Sterbegeld. Tréager der Versicherung war die See-
Krankenkasse in Hamburg, die von der Seekasse (Invaiden-, Witwen- und
Waisenversicherung der Seeleute) verwaltet wurde. Sie wurde durch Beitrége der Seeleute
(drei Funftel) und der Reeder (zwel Funftel) finanziert. Der urspriingliche Entwurf, nach dem
sich beide Seiten die Kosten geteilt hétten, hatte nicht die Zustimmung des Reichstags
gefunden.®*” Die Vorschriften von 1928 erfuhren bis zum Ende des Untersuchungszeitraums
mehrfach Erganzungen und Modifikationen, so beispielsweise 1929, 1933 und 1936.5% 1934
wurden Seekasse und Seekrankenkasse, bisher genossenschaftlich organisiert, in Behdrden

umgewandelt.5*°

Diese Ingtitutionalisierung im Verlauf des Untersuchungszeitraums 183t zwar
darauf schlief3en, dal’ sich das Prinzip einer sozialen Absicherung der Seeleute endgultig
durchgesetzt hatte; dartber, ob die Absicherung von den Versicherten as ausreichend
empfunden wurde, ist damit aber noch nichts ausgesagt. Auch 1903, asin Schleswig-Holstein

die Gesamththe der Versicherungsbeitrdge wie auch ihre durchschnittliche Zahl den

856 Jahresbericht der Handelskammer zu Altona fiir 1903, S.60; Jahresbericht der Handel skammer zu Flensburg
fr 1900, S.11 und 60.

87 Gustav Miiller, Die Krankenversicherung der Seeleute, in: Hansa 47 (1927), S.1893/1894 sowie S. 1896, und
Hansa 51 (1927), S.2041-2042, S.2041 und 2042.

88 Deutsche Seemannsordnung, S.80-86.

839 Schmel zkopf, S.174.
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reichsweit hochsten Stand erreicht hatte, weite Kreise also in den Genu3 der

Versicherungsl e stungen kamen, war diese ja dennoch als nicht ausreichend beurteilt worden.

1V.1.2.4 Institutionen

Im Zuge einer Untersuchung der Rechtsverhdltnisse der Seeleute ist es aufschluf¥reich, den
Blick auch auf die Institutionen zu richten, die Uber die Einhaltung der Normen wachten. Im
folgenden soll der Frage nachgegangen werden, ob die Beachtung dieser Normen in der
Redlitdt gewdhrleistet war. Ferner soll untersucht werden, welche Rolle die personelle
Zusammensetzung der behandelten Institutionen - Seeberufsgenossenschaft, Seeémter und
Seemannsdmter - spielte, ob also die Seeleute ein Mitspracherecht besal3en oder ob sie nur
Uber ihren Zusammenschlul? aul3erhalb dieser Institutionen ihre Interessen geltend machen

konnten.

1V.1.2.4.1 Seeberufsgenossenschaft und Klassifikationsgesellschaft Germanischer Lloyd
Anders as in den meisten anderen Seefahrtslandern existierten in Deutschland keine
seepolizeilichen Vorschriften Uber Bau, Ausstattung und Seetiichtigkeit von Schiffen. Vor der
Grindung der Seeberufsgenossenschaft im Jahr 1887 wurde die Sicherheit von Seeschiffen
vor allem durch die Téatigkeit der Schiffs-Klassifikationsgesellschaften Uberprift. Hierbei
handelt es sich um private, gemeinnitzige Erwerbsgesellschaften, die den Zustand des
Schiffes beurteilen, teilweise auch bereits seinen Bau tiberwachen, und es in eine bestimmte
Klasse einteilen, nach der sich dann die Berechnung der Versicherungspramie richtet.
Generell konnten Schiffseigentimer sich dieser Beurteilung nicht entziehen, da ohne sie nicht
die vorgeschriebene Versicherung des Schiffes erfolgen konnte. Eine Ausnahme bildeten
lediglich Schiffe der Kleinschiffahrt, flr die auch eine Versicherung bei den Schiffergilden in
Frage kam.®*" Im Deutschen Reich erfolgte die Klassifikation von Schiffen durch den 1867 in
Hamburg gegrindeten Germanischen Lloyd, der 1868 die ersten , Bauvorschriften fir
holzerne Schiffe’ herausgab; 1877 ergingen die ,, Vorschriften fir den Bau von eisernen
Seeschiffen”, 1891 firr , eiserne und stéhlerne Seeschiffe, deren Maschinen und Kessel“ 342
Schon in den ersten Jahren grindete die neue Gesellschaft Distriktvereine an Nord- und

Ostsee und unterhielt Vertretungen in den wichtigsten deutschen und auslandischen

80 Bhmert, S.352.

8 Heeschen, S.26/27 und S.30/31; Bohmert, S.336/337; die Hochstgrenze des zugel assenen Raumgehalts
richtete sich nach den Bestimmungen der jeweiligen Gilde, siehe Kaiser, Segler in der Zeitenwende, S.125.

842 Carl Milller, Sechzig Jahre Germanischer Lloyd, in: Hansa 14 (1927), S.607-611, S.609; Oscar von Stritzky,
Hundert Jahre Germanischer Lloyd 1867-1967, Hamburg 1967, S.44.
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Hafenstadten. Niederlassungen in Altona und in Libeck bestanden seit 1869.2* Im selben
Jahr wurde auch in Schleswig-Holstein ein Distriktverein mit Sitz in Kiel etabliert, dessen
Vorsitz der Kieler Reeder August Sartori innehatte.®* Ab 1872 befalte sich eine eigene
Technische Kommission mit dem Erlal3 und der Aktualisierung der Bauvorschriften, der auch
Vertreter schleswig-holsteinischer Schiffahrtskreise wie der Kiedler Werftdirektor Howaldt
und ein Libecker Kapitdn Heitmann angehdrten. Eine Revision der Statuten im Jahr 1875
stellte den Germanischen Lloyd unter Staatsaufsicht. Wenn damit auch, wie von Stritzky

85 s war doch der

schreibt, die enge Verbindung zum Staat dokumentiert wurde,
Germanische Lloyd nach wie vor eine private Gesellschaft. 1889 wurde er in eine
Aktiengesellschaft umgewandelt, in deren Aufsichtsrat man auf bereits bekannte Namen
stolt. Neben dem schon erwéhnten Lubecker Kapitdn Heitmann und dem Apenrader Reeder
Michael Jebsen ist Georg Howaldt aufgefuhrt; ab 1895 gehdrte auch August Sartori dem
Aufsichtsrat an.®*

In diese Zeit, in der der Germanische Lloyd an Bedeutung gewann, falt die Grindung der
Seeberufsgenossenschaft im Jahr 1887. Eine ihrer sechs Sektionen hatte ihren Sitz in Kiel. Sie
unterstand der Aufsicht des Reichsversicherungsamts und erhielt die Verpflichtung,
Vorschriften Uber Einrichtungen und Ausristungsgegenstdnde der Schiffe sowie
Anordnungen zur Verhitung von Unfdlen zu erlassen und fur deren Einhaltung Sorge zu
tragen. Zwar besalen diese Unfallverhitungsvorschriften keinen offentlich-rechtlichen
Charakter, ihre Befolgung war aber dennoch zwingend und konnte durch technische
Aufsichtsbeamte kontrolliert werden. Neben dem Reeder konnte auch der Schiffsfuhrer zur
Verantwortung gezogen werden. Als Sanktionen drohten Geldstrafen oder die Einordnung in
eine hohere Gefahrenklasse und damit hohere Beitrage zur Seeversicherung.®’

Ab 1894 arbeiteten die Seeberufsgenossenschaft, deren Vorsitz zu dieser Zeit der Hamburger
Reeder Friedrich Laeisz fuhrte, und der Germanische Lloyd beim Erla3 und bei der
Uberprifung der Sicherheitsvorschriften zusammen. Der Germanische Lloyd beriet die
Seeberufsgenossenschaft in technischen Fragen.®*®

83 Die Handelskammer in Liibeck begriilte das VV orhaben, eine deutsche K lassifikationsgeselIschaft zu
etablieren, nachdricklich, Jahresbericht fir 1865, S.12/13, und berichtete auch in den folgenden Jahren tiber
deren Tétigkeit und Entwicklung, siehe beispiel sweise Jahresbericht fir 1871, S.39/40, und 1872, S.69.
84y, Stritzky, , S.14/15, 17 und 24/25

5 Epd., S.27 und 30/31; Carl Miiller, S.607 und 609.

846 v, Stritzky, S.41 und 51.

87 Lars U. Scholl, 100 Jahre See-Berufsgenossenschaft, in: Arbeitsplatz Schiff. 100 Jahre See-
Berufsgenossenschaft 1887-1987, hg.v. Klaus-Peter Kiedel, Uwe Schnall und Lars U. Schall, Bremen
1987,5.24-26, S.17; Heeschen, S.30/31; Bohmert, S.336/337.

88 Carl Milller, S.611; detailliert: Scholl, See-Berufsgenossenschaft, S.19; v. Stritzky, S.51-53 und 57.
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Vor alem die Zusammensetzung der Seeberufsgenossenschaft und des mit ihr
zusammenarbeitenden Germanischen Lloyd rief bel den Seeleuten Kritik hervor. So wurde
der Wert des Betriebsschutzes in Zweifel gezogen, da die Seeberufsgenossenschaft unter dem
EinfluR der Reeder stande. Auch die Zeitabstande zwischen der Uberholung der Schiffe - vier
Jahre fur klassifizierte, zwel Jahre fur nichtklassifizierte Schiffe - wurden als zu grof3
kritisiert.®* Dariiber hinaus wurde der Seeberufsgenossenschaft vorgeworfen, zu laxe Strafen
bei Nichtbeachtung der Unfallvorschriften zu verhangen.®*® Von seiten der Seeleute wurde
statt dessen eine einheitliche, von den Interessen der Reeder unbeeinfluRRte Uberwachung der
Schiffahrt durch den Staat im Hinblick auf Seetlichtigkeit, Beladung und Ausriistung

851

gefordert.

IV.1.2.4.2 Seedmter

Wahrend Seeberufsgenossenschaft und Klassifikationsgesellschaft  vorbeugend, zur
Vermeidung von Seeunfdlen, téig wurden, fiel in den Zusténdigkeitsbereich der 1878
eingefuhrten Seedmter die nachtrégliche Priufung von Unglucksféllen. Das Reichsgesetz,
betreffend die Untersuchung von Seeunféllen vom 27. Juli 1877 schrieb den
Landesregierungen die Einrichtung dieser Behdrden vor, die Seeunfdlle deutscher wie auch
auslandischer Kauffahrteischiffe zu untersuchen hatten, sofern sich diese in deutschen
Kustengewassern ereigneten. Appellationsinstanz war das Oberseeamt mit Sitz in Berlin.

Die Seeamter waren zur Untersuchung verpflichtet, wenn bei einem Unfall Menschen den
Tod gefunden hatten oder ein Schiff gesunken oder aufgegeben worden war. In den Ubrigen
Falen wurden sie nach Ermessen tétig. Insbesondere hatten sie neben der Frage nach der
Unfallursache die Schuldfrage zu beantworten. Vom Seeamt festgestelltes Fehlverhaten
konnte mit Strafen bis zur Entziehung des Patents sanktioniert werden.®

In Schleswig-Holstein waren Seedmter in Flensburg und Tonning ansassig, ebenso im
benachbarten Libeck. lhre Zusammensetzung war reichseinheitlich geregelt. Einem
Vorsitzenden, der Uber ,die Befahigung zum Richteramt® verfligen mulde, standen vier
jahrlich neu zu bestimmende Beisitzer zur Seite, von denen zwel Erfahrungen als Seemann
nachweisen mufidten. Ihre Ernennung erfolgte fir Schleswig-Holstein durch die Regierung in

Schleswig, die aus einer vom Vorsitzenden aufgestellten Liste geeigneter Kandidaten die

89 paul Milller, S. 52. Scharfe Kritik an der Seeberufsgenossenschaft und dem EinfluR der Reeder: Wilhelm
Klegin, Die Verhitung der Dampfer-Kollisionen als Gegenstand einer Preisaufgabe von 100 000 Francs,
Kiel/Leipzig 1905, S.46/47.

80 payl Miiller, S.51; Heckscher schliefdt sich hier den Klagen der Seeleute an, S.213.

81 paul Miiller, S.52; Heeschen, S.63.
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Beisitzer auswahlte. Diese Tatigkeit war praktisch ehrenamtlich, da lediglich ene
Aufwandsentschadigung, jedoch kein Gehalt gezahlt wurde. In Flensburg rekrutierten sich die
Beisitzer aus Reedern, Kapitdnen und Navigationsschullehrern, Seeleute tauchten in den
Listen nicht auf. Keitsch weist aul3erdem auf die Kontinuitédt in der Besetzung hin. So waren
die Flensburger Reeder Bruhn und Schuldt und der Apenrader Reeder Jebsen tiber lange Jahre
als Besitzer t&ig.%* In Kiel hatte man zunachst gehofft, statt Flensburgs Seeamtssitz zu
werden, und bemthte sich dann noch jahrelang um die Einrichtung eines zweiten Seeamts in
Kiel fur die sidliche Ostseekiiste. In der Zwischenzeit mufte man sich damit begnigen,
Kandidaten fUr die Beisitzerliste zu stellen. So vermerkt 1886 bei spiel sweise der Jahresbericht
der Handelskammer, die ,, bisher in Funktion gewesenen Herren Schiffsingpektoren Kapitan
Ohlsen und Kapitan Evers® seien aufs Neue berufen worden. Sozide Herkunft und
Kontinuitét der Beisitzer scheinen aso den Flensburger Verhdtnissen entsprochen zu
haben.®** Jedes Seeamt wurde daneben von einem Reichskommissar beaufsichtigt, der vom
Reichskanzler ernannt wurde. Ein Kommissar konnte fir mehrere Seeémter gleichzeitig
zustandig sein.®>®

Die von den Seeleuten gegentiber den Seedmtern geltendgemachten Einwande entsprachen
der Kritik, die auch an der Seeberufsgenossenschaft gelibt wurde: die Behodrden seien gegen
die Seeleute voreingenommen, nur selten ergingen Urteile gegen Kapitane und hoheres
Bordpersonal. Als Beispiel fuhrt Paul Mdller einen Fal an, der sich auf einem Dampfer der
Kieler Reederel Diederichsen ereignet hatte. Ein Matrose war zu Tode gekommen, weil die
Sicherheitsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft nicht eingehalten worden waren.
Obwohl laut Gesetz die Schiffsfuhrer fir die Befolgung dieser Vorschriften an Bord ihrer
Schiffe verantwortlich waren, urteilte das Hamburger Seeamt, den Kapitan der , Thea* treffe
kein Verschulden.®® Im Seemann wird von einem Fall berichtet, in dem das Seeamt auf eine
Entziehung des Patents erkannt hatte, diese Entscheidung vom Oberseeamt in Berlin aber
revidiert und dem Kapitéan die Befugnis belassen wurde, ein Schiff zu fuhren. Auf Betreiben
der Staastsanwaltschaft, die das Verhalten des Steuermannes des Schiffes fur ,, strafbar
fahrlassig® hielt, wurde der Fall daraufhin vor dem Landgericht verhandelt. Dieses blieb in

82 Reichsgesetz, betreffend die Untersuchung von Seeunfallen, Zitiert nach Jahresbericht der Handelskammer zu
L ibeck fir 1877, Libeck 1878, S.88/89; Heeschen, S.26/27.

83 K eitsch, $.96/97; Jahresbericht der Handelskammer zu Flensburg fiir das Jahr 1889, Flensburg 1890, S.8; fiir
1890, Flensburg 1891, S.14; fur 1892, Flensburg 1893, S.17; fur 1893, S.12; fur 1896, S.6; fur 1897, S.13; fir
1898, S.8; 1892 wurde die Liste der in Frage kommenden Beisitzer auRerdem um zwei Kandidaten erweitert, die
» in der Fihrung modernster Dampfer praktisch geschult” waren.

84 Jahresbericht der Handel skammer zu Kiel fur das Jahr 1877, S.22; firr 1884, S.27; fur 1886, S.25; fur 1887,
S.40; Vorlaufiger Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel fir 1897, Kiel 1898, S.23.

85 K eitsch, S.96/97.

85 Paul Miiller, S.49/50.
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der Bemessung des StrafmalRes weit unter dem Antrag der Staatsanwaltschaft.®®’” Welke
schliefdt sich in seinem Aufsatz ,Obrigkeit auf dem Achterdeck” der Kritik an den
Seemannsdmtern an. Die Entscheidungen erklarten sich daraus, dal? das Bild des Kapitans, die
» Staatlich definierte Kapitansgewalt” , keinen Schaden leiden sollte. Selbst in Féllen, in denen
Fehler des Kapitans erwiesen waren, sei die Verantwortung des , individuellen Kapitans®
geleugnet worden, , damit die staatlich definierte Autoritdt des ideellen Kapitdns stets
gewahrt blieb.“ 88

1V.1.2.4.3 Seemannsamter

Nicht nur die Einhaltung der Unfallverhitungsvorschriften wurde an Bord durch andere
Institutionen kontrolliert als in gewerblichen Betrieben an Land. Auch in der Uberwachung
des Arbeitsschutzes waren eigens fiir die Seefahrt zusténdige Behorden, die Seemannsamter,
tdtig. Bereits nach 8 4 der Seemannsordnung von 1872 as Landesbehdrden unter
Oberaufsicht des Reiches im Inland eingefihrt, waren sie zundchst vor alem als
Musterungsbehdrde tatig. 1902 erfuhr ihr Status und ihr Aufgabenbereich eine Erweiterung.
So fid in die Zusténdigkeit der Seemannsamter nach dem Verbot der gewerbsméfdigen
Heuervermittlung 1902 zwar nach wie vor die An- und Abmusterung, nach den neuen
Vorschriften mufdten sie dartiber hinaus aber auch die Seefahrtsbicher ausstellen, ohne die
kunftig im Deutschen Reich nicht mehr gemustert werden durfte. Ferner muften sie
Beschwerden der Seeleute nachgehen - machten ein Schiffsoffizier oder mindestens drei
Seeleute Bedenken hinsichtlich der Seetiichtigkeit ihres Schiffes geltend oder beklagten sie
sich Uber mangelnden Proviant, hatte das Seemannsamt eine Untersuchung einzuleiten und
erforderlichenfalls Abhilfe zu schaffen - und Streitigkeiten schlichten. Auch oblag ihnen die
Verfolgung von Ordnungswidrigkeiten und Straftaten, die von Besatzungsmitgliedern, aber
auch von Reedern oder Schiffsfiihrern begangen worden waren. § 122 der Seemannsordnung
von 1902 zéhlte die Félle auf, in denen eine Aburteilung der Straftaten nicht durch die
ordentlichen Gerichte, sondern durch die Seemannsamter zu erfolgen hatte,®*° und schrieb die

Zusammensetzung dieser Behdrden aus einem Vorsitzenden und zwei schiffahrtskundigen

&7 Seemann 12 (1898), S.5/6 und 16 (1898), S.7/8.

%3 Welke, S.76.

89 Heeschen, S.54. Folgende Vergehen waren gemaf § 122 der Seemannsordnung von 1902 von den
Seemannsdmtern zu verhandeln: § 93, 1 und 2: Nichtantritt des Dienstes nach Abschluf? des Heuervertrags und
Desertion, § 95: Desertion im Ausland, § 96: grobliche Verletzung der Dienstpflicht, 8107: vorsétzliche
Tauschung des Seemannsamtes, Fernbleiben bei der Musterung, V erschweigen eines dem Dienstantritt
entgegenstehenden Hindernisses, vorsétzlich auf unwahre Behauptungen gestiitzte Beschwerde beim Kapitén,
Zuwiderhandlung einer vorlaufigen Entscheidung des Seeamtes, § 114 Pflichtverletzungen des Kapitans, § 115:
ungebuihrliches Betragen vor dem Seemannsamt, § 116: unterbliebene Mitteilung einer durch einen
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Beisitzern vor.?®® Fir VerstoRe gegen die Schiffsdisziplin konnten Geldstrafen verhangt
werden.®" Verbrechen und schwerere Vergehen, deren Verfolgung nicht davon abhing, daf?
zuvor en Strafantrag gestellt worden war, kamen hingegen nicht vor den Seemannsémtern zur
Verhandlung, sondern muRten der Staatsanwaltschaft angezeigt werden.®®> Nach dem
Seeunfallversicherungs-Gesetz muféten die Seemannsdmter ferner in Fallen, in denen ein
Unfall Tote gefordert hatte oder einen Entschadigungsanspruch begrindete, eine
Untersuchung Uber den Unfall und die Verhdtnisse des Verletzten (Rentenanspriiche etc.)
fiihren.%® Auch stellten sie Nachforschungen tber verschollene Seeleute an und trugen die
Fiirsorge fiir deren verbliebenes Heuerguthaben und deren Nachla?.?**

In Schleswig-Holstein bestanden bereits vor der reichsweiten Einfuhrung durch die
Seemannsordnung von 1872 Seemannsdmter, so beispielsweise in Flensburg seit 1868. Sie
setzten sich aus einem Vorsitzenden, dessen Stellvertreter sowie zwei schiffahrtskundlichen
Beisitzern zusammen. Auch die Mitglieder der Seemannsdmter erhielten keine Gehdlter,
sondern lediglich Aufwandsentschadigungen, die aus den Gebuhren fir An- und
Abmusterung bezahlt wurden. In Flensburg fihrte um die Jahrhundertwende der
Blrgermeister den Vorsitz des Seemannsamtes, als sein Stellvertreter fungierte ein Stadtrat.
Beide Beisitzer waren ehemalige Kapitdne. Seit 1902 unterstanden die Seemannsamter dem
Regierungsprésidenten ihres Verwaltungsbezirks, der im Falle Schleswig-Holsteins seinen
Sitz in Schleswig hatte.®® Bis zu den Gebietsabtretungen 1920 waren auler in Flensburg in
Kiel, Altona, Eckernférde, Schleswig, Arnis, Kappeln, Ekensund, Sonderburg, Apenrade und
Hadersleben Seemannsémter ansassig.5%

Die Kritik, die von seiten der Seeleute an den Seemannsdmtern gelibt wurde, betraf wie im
Fal der Seeberufsgenossenschaft und der Seedmter vor allem die Zusammensetzung der
Behorde. So monierte Paul Milller: , Die Heizer sind vollkommen tbergangen, obwohl siein
Hamburg nach Tausenden zdhlen. In [...] Altona, [...] Flensburg,, Kiel, Lubeck [...] und
anderen Hafen des Nord- und Ostseegebiets sind Uberhaupt die niedrigen Chargen
vollkommen von einer Vertretung im Seemannsamt ausgeschlossen, dort urteilen einige altere

Schiffsoffizier verhéngten Disziplinarstrafe gegeniiber dem Kapitén innerhalb von 24 Stunden, zitiert aus:
Deutsche Seemannsordnung.

80 'Eswerden in Zukunft von der Entscheidung in Strafsachen alle Seemannsamter ausgeschlossen sein, die
nicht in der vorgeschriebenen Weise zusammengesetzt sind”, Landesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1582,
Akten der Koniglichen Regierung zu Schleswig, betreffend Musterungsbehérden.

%L Heeschen, S.51/52; Bohmert, S.346.

82 Anordnung tber Strafverfahren vor den Seemannsamtern zitiert nach Keitsch, S.103.

%3 Bohmert, S. 345/346.

%4 K eitsch, S.103.

85 Epd.

%% Tonnies, S.587 und 589.
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Kapitane und ein Hafeninspektor tber die Geschicke der seeménnischen Arbeiter® %" Selten
ergingen Urtelle gegen Reeder und Kapiténe. Bohmert bestétigt diese Klage. Vor Bremischen
Gerichten selen Bestrafungen von Kapiténen tberhaupt noch nicht vorgekommen; generell
seien Bestrafungen von Kapitanen oder Reedern durch die Seemannsamter ,, erklarlicherweise
selten” . |n Apenrade lehnte das Seemannsamt mit Verfiigung vom 30. Dezember 1904 die
von der Seeberufsgenossenschaft geforderte Bestrafung eines Kapitans ab, der gegen die
Unfallverhiitungsvorschriften verstoRen hatte.®*® Ein Zusammenhang zwischen den von den
Seemannsdmtern gefdllten Entscheidungen und ihrer sozialen Zusammensetzung scheint
demnach nicht nur nach Meinung der Seeleute bestanden zu haben. Die meisten von ihnen
hatten darlber hinaus weder die Zeit noch das Geld, sich auf einen langeren Rechtsstreit
einzulassen. Heckscher schreibt dazu: ,, Wenn nun [...] ein Seemann gegen den Entscheid des
Seemannsamtes das Schoffengericht, eventuell gar als Berufungsinstanz die Strafkammer
anrufen will, so ist er gezwungen, mehrere Wochen, vielleicht auch Monate am Lande zu
bleiben. Was heif¥ das anderes, als daf? der Seemann, falls er bis zu einer htheren Instanz um
sein Recht kdmpfen will, ohne Arbeit und Verdienst in der Hafenstadt herumschlendern
mui3?[..] Eine besondere Harte flr den Seemann ergibt sich auch aus den Fallen, in welchen
er eines geringfigigen Vergehens gegen das Strafgesetzbuch verdachtig ist. Wahrend es
keinem Richter in den Snn kommen wirde, einen Beschuldigten, der auf dem Lande in Arbeit
steht, wegen eines derartigen Verdachtes in Untersuchungshaft zu bringen, wird gegen den
Seemann Haftbefehl erlassen, lediglich weil e mit Ricksicht auf seinen Beruf
fluchtverdachtig ist. [...] Wie oft erkennt das Gericht gegen einen Seemann, nachdem er
langere Zeit in Untersuchungshaft gesessen hat, auf eine Geldstrafe, wie oft auf eine
Freiheitsstrafe, die geringer ist als die erlittene Untersuchungshaft?* ° Auch war es, darauf
weist Mdller hin, fir einen Seemann sehr schwierig, Zeugen beizubringen, die jaebenfalls,, in
alle Welt und Meere zerstreut® waren. Die Schwierigkeiten der Seeleute, ihre Rechte
einzufordern, mufdte auch ein Matrose des Dampfers ,Nauta“® der Flensburger Reederel
Jensen erfahren, der seinen Anspruch auf Auszahlung der verbliebenen Heuer geltend machen
wollte. An ihn erging die Antwort, , ..dass eine Untersuchung der vorgetragenen

Angelegenheit von einem Seemannsamte des mir [dem Regierungsprasidenten, d. Verf.]

87 paul Mller, S.29/30.

88 Bhmert, S.347/348.

89 |_andesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1584, Akten der Kéniglichen Regierung zu Schleswig betreffend
Rechtsverhaltnisse der Seeleute.

870 Heckscher, S.217.
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unterstellten Regierungsbezirks wahrend lhrer und der betreffenden Besatzung der ,, Nauta“

Abwesenheit nicht moglich ist* 2"

Will man aus dieser kurzen Betrachtung der drei wichtigsten Institutionen, die die
Rechtsverhdtnisse der Seeleute regelten, ein Fazit ziehen, so kann als Ergebnis festgehalten
werden, dal3 es fur Seeleute in vielen Féllen sehr schwierig war, ihre Interessen gewahrt zu
sehen. Oft genug fielen Entscheidungen zu ihren Ungunsten. Um Institutionen wie den
Seemannsdmtern und auch den Reedern nicht ohnméchtig gegeniiberzustehen, schlossen sich

Ende des 19. Jahrhunderts die Seel eute im Deutschen Seemannsverband zusammen.

1V.1.3 Organisation der Seeleute

Das grundsétzliche Problem, das einer gewerkschaftlichen Organisation der Seeleute im
Wege stand, wurde schon im Zusammenhang mit der Rechtsprechung der Seemannsémter
genannt: die Seeleute hielten sich zwischen zwel Fahrten nur kurz an Land auf. Es gestaltete
sich daher schwierig, die fur eine wirksame Interessenvertretung notwendigen
Organisationsstrukturen zu schaffen. Zudem wirkte die strikte Reglementierung des
Bordlebens, die eine gemeinschaftliche Beschwerdefihrung in die Néhe der Meuterei riickte
und mit Strafe bedrohte, dem ZusammenschluR der Seeleute an Bord der Schiffe entgegen.®”
Als im Zuge des Ubergangs zur Dampfschiffanrt mit Heizern und Kohlentrimmern
zunehmend Arbeiter an Bord kamen, die vorher in Landberufen gearbeitet hatten und dort
gewerkschaftlich organisiert gewesen waren, setzte sich allméhlich die gewerkschaftliche
Organisation auch der Seeleute durch. Gleichzeitig mit dem Heizer- und Trimmerverein, der
1890 nach Aufhebung der Sozidistengesetze in Hamburg gegriindet wurde, entstand der
Matrosenverein. Nach dem Streik der Hafenarbeiter im November 1897 wurde auf dem
Ersten deutschen Seemannskongref3 im selben Jahr die Grindung des ,, Seemannsverbandes in
Deutschland* 1898 vorbereitet. Diesem schlossen sich die lokalen Vereine der Matrosen und

873 vor dlem in

Heizer in Hamburg, Bremen, Bremerhaven, Kiel, Flensburg und Lubeck an.
Flensburg war anscheinend das Interesse am Zustandekommen einer Vertretung der Seeleute
grof3. So ist im Seemann zu lesen, es sai , gerade der Mitarbeit und Rihrigkeit der

Flensburger Kollegen zu verdanken, daf3 der Verband am 1. Februar zur Thatsache geworden

871 paul Miiller, S.32; Landesarchiv Schleswig, Abt. 309, Nr. 1585, Akten der Kéniglichen Regierung zu
Schleswig betreffend Rechtsverhéltnisse der Seeleute.

872 Heckscher, S.239/240; Keitsch, S.112/113

87 Tonnies, S.569; Heckscher, S.239/240; Keitsch, S.112/113.
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ist* 5 Dennoch bildeten , die Seeleute” jedenfalls am Anfang ihrer Zusammenarbeit keine
geschlossene Gruppe. Von Spannungen zwischen den Seeleuten , alter” und ,, neuer® Pragung
berichtet beispielsweise Bohmert: ,, Zunachst ist es dem Verband noch nicht gelungen, den
Gegensatz, der zwischen den einzelnen Kategorien der Schiffsleute besteht, zu Uberbrticken.
Namentlich besteht ein solcher Gegensatz zwischen den Decksleuten und den Feuerleuten.
Der Matrose, der die regelrechte seemannische Laufbahn hinter sich und die Moglichkeit,
zum Offizier aufzusteigen, vor sich hat, sient vielfach mit einer Art von Verachtung auf die
Feuerleute herab, die aus den mannigfachsten Berufen und Vaterlandern zusammengewrfelt
sind. Er fuhlt sich an Land gern als Gentleman und hat dafir, dal3 er nun mit einemmal ein
Proletarier sein soll, kein Verstandnis. Demgegentber blickt der geistig bewegtere, auch
besser bezahlte Feuermann in dem Matrosen den Riickstandigen, noch nicht zum Verstandnis
des Klassenkampfs Gelangten. Er halt auch seine eigene Arbeit, welche die Fortbewegung
des Schiffes bewirkt, fir die wichtigere, eine Ansicht, wodurch er auch durch die bessere
Bezahlung der Maschinisten gegeniber den Steuerleuten bestédrkt wird. Das Verhdltnis
2wischen den beiden Kategorien zueinander ist also sehr kiihl.“ ®” Eine ahnliche Aussage
tber den Gegensatz zwischen , Deck und Maschine® findet sich bei Paul Miiller.5®

Dennoch gewann der Seemannsverband im Verlauf der folgenden Jahre zunehmend an
Bedeutung. Zahite er bel seiner Grindung 2840 Mitglieder, so stieg deren Zahl bis 1902 auf
8261. Allerdings ist anzumerken, dal3 nur die Halfte von ihnen auch Mitgliedsbeitrage zahlte.
1910 konnten 16% des Mannschaftsbestands auf deutschen Dampfschiffen as
gewerkschaftlich organisiert gezahlt werden.®”’

Auch in Schleswig-Holstein war der Verband aktiv. So berichtet Tonnies, Ende 1902 habe es
beispielsweise in Flensburg 920 eingeschriebene Mitglieder gegeben, von denen aber nicht
alle Beitrége zahlten. In ihren Forderungen - staatliche Kontrolle des Schiffsbetriebs vor allem
hinsichtlich der Seetlichtigkeit, des Tiefgangs und der Bemannung des Schiffes - unterstiitze
die Flensburger Sektion die Forderungen des algemeinen Seemannsverbands; zu den bisher
erreichten Erfolgen zzhlten vor allem die Tarifvertrage zwischen Reedern und Seeleuten.®”®
Die vidlerorts herrschenden Spannungen - Ténnies spricht von , Klassengeist” - zwischen

Feuerleuten und Deckspersonal seien in Flensburg nicht zu bemerken, der Umgangston auf

874 Seemann 8 (1898), S.14; ahnlich zum Seemannsverband: 1 (1897), S.1-5; 2 (1897), S.1-3 und 9-11; , Aufruf
2ur Vereinigung der Seeleute”, 3 (1897), S.1-8; 7 (1897), S.1-3; Aufruf zum Baeitritt, 10 (1898), S.1-3 und 12
(1898), S.1-4. Keitsch hebt hervor, dal3 Flensburger Seeleute zu den ersten gehorten, die sich dem neuen
Verband anschlossen, S.114.

875 Bshmert, S.501/502. In der Literatur fand dieser Gegensatz einen Niederschlag beispielsweise in Joseph
Conrads Roman ,,Der Bimbo von der Narcissus®, erschienen erstmals 1897.

87 paul Miller, S.23.

87 Keitsch, S.114.
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den Schiffen in aler Regel , gemitlich® und freundlich. Lediglich unter den Feuerleuten
selbst komme es Ofter zu einer schlechten Behandlung von Trimmern und Unbefahrenen.
Eher as zwischen Decks- und Feuerpersonal war in Flensburg offensichtlich ene
Abgrenzung der Schiffsfihrung gegentber der Mannschaft zu beobachten: , Dald das
proletarische Klassenbewuldtsein Fortschritte gemacht hat auf Kosten des seemannischen
Sandesbewuldtseins, ist [...] offenbar. [...]. Dal’ ein Bewuldsein gemeinsamer Interessen auf
Seuerleute und Maschinisten sich ausdehnt, wird man nicht finden. Beide Kategorien halten
sich nicht allein als Vorgesetzte von der Mannschaft geschieden, sondern betonen auch im
Gegensatz gegen diese ihren , birgerlichen® politischen Standpunkt.“®”® Die Maschinisten,
die in einem bereits 1892 gegrindeten Verein zusammengeschlossen waren, waren, so
berichtet Tonnies, in der Durchsetzung ihrer Forderungen wesentlich kompromif3loser as die
im Seemannsverband organisierten Matrosen.®®° Uber den Seemannsverband urteilte Ténnies
hingegen:,, ..der Verband selber ist nicht intransigent, tritt fur Tarifvertrage und fur
entgegenkommendes Verhalten bei Verhandlungen ein u.sw. . Die eher geméaliigte Haltung
der Flensburger Seeleute ladt sich auch aus Tonnies” Aussage schlief3en, die Sprache des
Seemanns, der auch von Flensburger Seeleuten gelesenen Zeitschrift des Seemannsverbandes
werde von diesen als zu scharf und nicht den in Flensburg herrschenden Verhdtnissen
entsprechend beurteilt. Filidlen des Flensburger Seemannsverbandes bestanden in Apenrade
und Sonderburg, in Rendsburg und in Ténning.%*

In Kiel existierte seit 1898 ebenfals ein Seemannsverband, der alerdings nicht so weite
Kreise wie der Flensburger Seemannsverband erreichte und offenbar sehr viel weniger aktiv
war. Auch schien das Verhdltnis zwischen Seeleuten und Reedern von Spannungen gepragt.
S0 berichtet Tonnies, von Reedern und Kapitanen werde die Organisation der Seemannschaft
als ,, sozialdemokratisches Unkraut® gesehen, das , im Keime zu ersticken” sei.®® Besonders
beim Deckspersonal gelte eine Mitgliedschaft im Seemannsverband daher as geféhrlich.
Selbst die Vorstandsmitglieder lief3en, mit Ausnahme des nicht mehr als Seemann aktiven
Vorsitzenden, ihre Namen verschleiern, indem sie 6ffentlich nur ihre Initialen bekanntgében.
Zudem habe die Leitung des Kieler Verbandes vor Streiks gewarnt. Auch soziapolitische

Errungenschaften wie Erhéhungen von Heuern und Uberstundenléhnen wirden in Kiel im

878 Tonnies, S.575-579; Keitsch, S.115/116.

879 Tonnies, S.560/561.

0 Epd., S.575/576; Keitsch, S.118-120.

8l Tonnies, S.557-559. Generell bescheinigt Ténnies dem Seemann alerdings, , daR er den Kampf der Seeleute
mit Eifer, Nachdruck und Gewandtheit fiihrt.“ Auch enthalte er, abgesehen von der ,, Agitation® , stets sachlich
richtige Artikel mit nitzlichen Informationen.

82 Epd., S. 604; siehe auch Vorlaufige Jahresberichte der Handelskammer zu Kiel fir 1891, Kiel 1892, S.46, und
fir 1906, Kiel 1907, S.14.
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Vergleich zu anderen Ostseehdfen nur mit Verzégerung und unvollsténdig durchgesetzt. Aus
dieser Schilderung ergibt sich das Bild eines vor ener direkten Konfrontation mit den
Reedern zurtickschreckenden Kieler Seemannsverbands. Anders als in Flensburg sei darlber
hinaus in Kiel der Umgangston auf den Schiffen durch die Hierarchie bestimmt. Feuerleute
wirden nicht als Seeleute geschatzt. Uberhaupt herrsche oft ein gespanntes Verhdtnis
zwischen Decks- und M aschinenmannschaft, die Kapitéane beschwerten sich Uber den Verlust
ihrer Autoritét; nicht selten spiele sich der erste Maschinist ,, als der andere Kapitan“ auf,
teilweise verweigerten die Feuerleute auch dem Kapitdn den Gehorsam mit dem Argument,
sie gehorchten nur den Anweisungen des Maschinisten.?®® Toénnies” Urteil fallt entsprechend
negativ aus. , Der ganze Zustand charakterisiert, mit dem Flensburger verglichen, die
stérkere Fluktuation und die inferiore Qualitat der Kieler Seemannschaft tiberhaupt.“ %4

Die Verhdltnisse in Lubeck schienen eher der Situation in Flensburg as in Kid zu
entsprechen. Der 1899 gegrundete Lubecker Seemannsverband zahlte 90 Mitglieder, 57
davon beitragszahlend. Seine Leitung rekrutierte sich im wesentlichen aus ehemaligen
Segelschiffsmatrosen, die von Toénnies as ,, ernsthafte altere Leute” charakterisiert werden.
Durch ihre jetzige Téatigkeit als Hafenarbeiter hétten sie alerdings wenig Gelegenheit, mit den
aktiven Seeleuten in Verbindung zu treten. Obwohl auch in Libeck das Verhdtnis zwischen
Seeleuten von Segelschiffen auf der einen und von Dampfschiffen auf der anderen Seite eher
kuhl war, engagierten sich dennoch beide Seiten im Seemannsverband. Auch die Beziehungen
zu den Reedern schienen entspannter als in Kiel. Von seiten der Reederei, schreibt Tonnies,

werde der Verband al's die Vertretung der Seeleute anerkannt.®

1V.1.4 Fazit

Will man ein Fazit aus der hier dargestellten Entwicklung der Lebensverhétnisse der Seeleute
im Verlauf des Untersuchungszeitraums ziehen, mufd man feststellen, dal3 der technische
Fortschritt nicht unbedingt zu einer Verbesserung gefuhrt hatte. Vorher bereits bestehende
Probleme hatten sich dlenfals gewandelt. Hinsichtlich der Arbeitszeit war eine
Verschlimmerung der Situation eingetreten; hohere Leistungsfahigkeit durch technische
Vervollkommnung (bei den Segelschiffen), Berechenbarkeit der Reisedauer (bei den Dampf-
und Motorschiffen) und gesteigerte Effizienz beim Loschen und Laden im Hafen fihrten zu
einer Beschleunigung der Schiffahrt, die sich in langeren Arbeitszeiten (,Hast® und
» Ruhelosigkeit*) fur die Besatzung niederschlug. Auch die Arbeitsbedingungen vor allem in

83 Tonnies, S.599/600.
84 Ebd., S.604/605.
85 Ebd., S.614.
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den Maschinenraumen der Dampfschiffe, und hier vor allem fur Heizer und Kohlenzieher,
hatten sich gegentber der Decksarbeit auf Seglern wesentlich verschlechtert.
Gesundheitsschaden und psychische Beeintréchtigungen bis hin zum Selbstmord waren die
Folge. Dies galt alerdings in wesentlich eingeschrankterem Mal3 fur die Arbeit des
Deckspersonals auf Dampfschiffen. Auf den Motorschiffen, die in den Jahren nach dem
Ersten Weltkrieg auch in Schleswig-Holstein an Bedeutung gewannen, fiel durch die
Feuerung mit Ol die harte Arbeit vor den Feuern fort. Decks- und Maschinenpersonal litten an
Bord der Dampf- und Motorschiffe aber oft gleichermal3en unter den engen, schlecht
bel Ufteten Mannschaftsunterkiinften. Hier war gegenlber der Segelschiffahrt eine deutliche
Verschlechterung zu beobachten. Zwiespéltig muf3 das Urtell hinsichtlich der Verpflegung an
Bord der Schiffe ausfallen. Die meist kurzere, auf3erdem kalkulierbare Reisezeit der
maschinengetriebenen Schiffe trug dazu bei, dal3 erndhrungsbedingte Krankheiten
(Vitaminmangelkrankheiten) an  Schrecken verloren. Auch Fortschritte in  den
Konservierungsmethoden verbesserten die Erndhrungssituation. Oft kam es aber - vielfach
sogar unter stillschweigender Billigung der Reeder - zu Veruntreuung des V erpflegungsgel des
und zu falscher ,Sparsamkeit auf Kosten der Mannschaftsverpflegung. Die stérkere
Normierung der Rechtsverhdltnisse vor alem durch die Seemannsordnungen von 1872 und
1902 fiuhrte zwar in mancher Hinsicht zu Verbesserungen, zum Beispiel bei der Versicherung,
Arbeitsschutzbestimmungen wurden aber oft unterlaufen. Die Festschreibung der
Disziplinargewalt hatte ebenfals nicht nur positive Aspekte. Von den Seeleuten as
» Prigelrecht” abgelehnt, schrankte sie auch die personliche Entscheidungsbefugnis der
Kapiténe ein, die sich ohnehin unter den neuen Bedingungen ihres Prestiges beraubt fihlten
und sich lediglich noch as , Droschkenkutscher“®®® der Reeder ansahen. Die Kritik der
Seeleute schliefdich, die Institutionen, die Uber die Einhaltung der Vorschriften wachten,
seien von den Reederinteressen dominiert, ist nicht von der Hand zu weisen. Sie erscheint
berechtigt nach einem Blick auf die Schwierigkeiten, die Seeleute zu Uberwinden hatten,

wollten sie ihre Anspriiche geltend machen.

V.2 Auswirkungen auf die Wirtschaftsstruktur an Land

Nicht nur fir die Seeleute selbst brachte der Strukturwandel in der Schiffahrt bedeutende

Umwal zungen mit sich. Er fand seinen Niederschlag auch in einer einschneidenden Anderung

86 Tonnies, S.600.
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der Wirtschafts- und Sozialstruktur der traditionellen Seefahrergebiete.®®’ Im folgenden soll
kurz dargestellt werden, inwiefern der Ubergang zum Maschinenantrieb in den
Seefahrerregionen zur Abwendung von der Schiffahrt fidhrte und welche neuen

Erwerbsquellen die Bewohner dieser Regionen erschlossen.

IV.2.1 Abkehr von der Schiffahrt

Die Konzentration von Reederei und Verkehr in den grofRen Nordseehdfen und ihre
Mitverantwortung auch am Niedergang des Seefahrergebiets Schleswig-Holstein wurde
bereits dargestellt. Der sinkende Stellenwert der Seefahrt fir die Region |83t sich unter
anderem daran ablesen, dal3 1860 noch etwa 71% der Seeleute in den landlich gepragten
traditionellen Herkunftsgebieten Iebten, wahrend es bereits 1867 nurmehr 59% waren.®?® In
engem Zusammenhang mit der Herkunft der Seeleute stand die unter den neuen Bedingungen
verénderte Rekrutierungspraxis. Schiffe mit Maschinenantrieb erforderten zu ihrer Bedienung
ein Personal, das nicht mehr Uber seemannische Kenntnisse im eigentlichen Sinne verfligen
mufdte. Seeleute aus den Seefahrerregionen hatten aso gegentber Arbeitern aus dem
Binnenland keinen Vortell mehr. Auf der anderen Seite waren, wollte man innerhalb der
Hierarchie an Bord in hthere Positionen aufsteigen, umfassendere Kenntnisse nétig als friher,
as ein Netz von verwandtschaftlichen und bekanntschaftlichen Beziehungen den Werdegang
der jungen Seeleute begleitet hatte; traditionell durchliefen diese alle Phasen der praktischen
Ausbildung und erwarben so das seemannische Wissen wahrend eines ,stufenartigen*
Aufstiegs, an dessen Ende der Kapitansrang stand.®®® Dieses System zeichnete sich durch eine
relative Offenheit aus, die das Erreichen der hochsten Stufe - des Kapitansrangs - nicht an
materielle Voraussetzungen kniipfte.®® Bereits vor dem Aufkommen der Dampfschiffahrt,®**
gpatestens jedoch mit den 1869 fir den gesamten Norddeutschen Bund erlassenen
» vorschriften Uber den Nachweis der Befahigung als Seeschiffer und Seesteuermann auf
deutschen Kauffahrteischiffen® erfuhren die Aufstiegsmoglichkeiten aber eine erhebliche
Beschrankung. Die neuen Regelungen verlangten fir die Position des Steuermanns und des

Kapitans den Besuch einer staatlichen Navigationsschule. In Schleswig-Holstein konnten

87 Brockstedt, Seefahrende, S.29; ders., Wirtschaftlicher Aufstieg, S.150.

%5 Epd., S.118/119.

89 Jann M.Witt, Generationen an Bord. Karrieremuster norddeutscher und nordeuropéischer Seeleuteim 18. und
19. Jahrhundert, in: Der Durchgang durch die Welt. Lebenslauf, Generationen und Identitét in der Neuzeit, hg.v.
Martin Rheinheimer, Neumiinster 2001, (Studien zur Wirtschafts- und Sozial geschichte Schleswig-Holsteins Bd.
33), S.217-246, S.218, 225 und 229.

890 Brockstedt, Wirtschaftlicher Aufstieg, S.149.

81 Epd., S.134 und 137/138. Hans Rohde, Die Navigationsschule in Ténning. Ausbildung des
wissenschaftlichen Nachwuchsesim 18. und 19. Jahrhundert, in: Schleswig-holsteinische Monatshefte fir
Heimat und Volkskultur 3 (1966), S.71-74, S.74.
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Seeleute ihr Examen in Apenrade, Flensburg und Altona ablegen. Aufgrund ihrer Dauer -
neun bis zehn Monate - und ihrer hohen Kosten war eine solche Ausbildung fir die Mehrzahl
der Seeleute unmadglich. Nurmehr bessergestellten Seeleuten, S6hnen von Kapitdnen, wie
Brockstedt schreibt, oder anderer wohlhabender Familien, standen die h6heren Positionen in

2

der Hierarchie an Bord offen®? Gerstenberger und Welke sprechen in diesem

Zusammenhang von der Verwissenschaftlichung der Ausbildung als , Mittel zur sozialen

Selektion“ und ,, Methode zur Anderung der sozialen Rekrutierung von Schiffsfilhrern %%

Auch die neuen Finanzierungsformen spielten bei der Abkehr von der Schiffahrt eine Rolle.
War die Reederei zur Zeit der Segelschiffe vor allem von den Menschen in den
Seefahrerregionen getragen worden, deren Lebensgrundlage die Segel schiffahrt darstellte und
die daher eine enge Bindung an die Schiffahrt hatten, so trat mit dem Ubergang zu den
maschinengetriebenen Schiffen eine Verdnderung ein: die neuen Schiffe waren teurer und
erforderten deshalb ein htheres Anlagekapital, das durch Aktiengesellschaften aufgebracht
wurde. Das Schiff wurde als Anlageobjekt gesehen. Anders als friher beteiligten sich nun
auch Investoren aus dem Binnenland, denen ein Bezug zur Seefahrt fehite. ,, An der
Schiffahrt,” so schreibt Radunz 1907 in seinem Buch Uber die Dampfschiffahrt, ,, haben diese
Besitzer auch weiter kein Interesse, als dal3 sie, je nach Borsenkurs, Papiere kaufen und mit

moglichst gutem Vorteil wieder verkaufen.* 8

IV.2.2 Erschlieung neuer Einnahmequellen

Gleichzeitig war der Niedergang aber Ausgangspunkt eines tiefgreifenden Strukturwandels,
da die Bevdlkerung in den Seefahrergebieten neue Lebensgrundlagen erschliefen mufte.®®
Mancherorts nahm man die bisher a's Nebenerwerb betriebene Landwirtschaft in verstérktem

Umfang wieder auf 5%

oder man kehrte, wie beispielsweise in Arnis, zur Fischerei zurlck.
Auch in Husum beschritt man diesen Weg. In den Jahren nach dem Ersten Weltkrieg gewann
die Krabbenfischerei, die eine bald expandierende ortliche Fischkonservenindustrie belieferte,

zunehmend an Bedeutung, so dal3 1920 ein eigener, wenn auch kleiner, Fischereihafen

82 Brockstedt, Wirtschaftlicher Aufstieg, S.140; Seefahrende, S.26; fiir Ténning bestétigt dies Rohde, S.74;
Haeberlin beschreibt die negativen Auswirkungen der zunehmenden V erschulung der Ausbildung auf die
Teilnahme der Fohrer an der Seefahrt, S.11/12.

83 Gerstenberger/Welke, Vom Wind zum Dampf, S.254. Allerdings weisen sie darauf hin, daR diese Strategie
erst griff, als durch gezielte Werbung von seiten der Dampfschiffsgesellschaften und der Marine Seefahrt
insgesamt populdr und auch fir Séhne ,,besserer Familien interessant wurde.

894 Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt, S. 284/285; Zitat: S.286; siehe auch ThieR, Deutsche Schiffahrt, S.37/38
und 40/41; Schiitt, Uberblick, S.39.

8 Brockstedt, Seefahrende, 29 und 31/32.

8% Ders., Wirtschaftlicher Aufstieg, S.117.
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897 Ahnlich entwickelte sich die Fischerei in Ténning. Einen Aufschwung

ausgebaut wurde.
erlebte dieser Erwerbszweig, as nach dem Ersten Weltkrieg viele Fischereifahrzeuge mit
Motoren nachgeriistet oder gleich beim Bau mit Motoren ausgestattet wurden. 5%

Neue Erwerbsmadglichkeiten bot auf3erdem der in der zweiten Héfte des 19. Jahrhunderts
aufkommende Fremdenverkehr, wie am Beispiel Wyks auf Fohr zu beobachten ist. Nicht nur
der eigentliche Badebetrieb, sondern auch von ihm abhéngige Branchen wie die Beforderung
von Giitern und Passagieren erdffneten weitere Einnahmequellen.®®® Auch in Arnis und
Tonning beschrankte man sich nicht auf die Fischerei. So schrieb Geerkens 1914 Uber die
Bemihungen Tonnings, Feriengaste anzuziehen: ,, Sahen wir, dal? die Gegenwart Ténning zu
einer stillen Stadt gemacht hat, so |afd es sich bei seiner reizvollen und offenen Lage am
Wasser jetzt um so mehr die Pflege des sommerlichen Fremden- und Badeverkehrs angel egen
sein, den man seit einigen Jahren und bereits mit erkennbarem Erfolg neu zu beleben
trachtet.“ % In Arnis warb bereits Ende des 19. Jahrhunderts ein Fremdenverkehrsverein um
Besucher vor allem aus Hamburg. Nach der Grindung eines Segelclubs 1907 erlangte die
Stadt eine bescheidene Bedeutung al's Sporthafen.**

Dariiber hinaus entstanden durch die vom Staat getragenen Aufgaben im Bereich der Seefahrt,
wie die Arbeit in den Hafendmtern, as Lotse, beim Seenotrettungsdienst und die
Unterhaltung der Leuchtfeuer, neue Moglichkeiten zum Erwerb des Lebensunterhalts. Auch
in der Kriegsmarine, die einen steigenden Personalbedarf zu decken hatte, fanden enige
Bewohner der Seefahrerregionen Beschéftigung.**

In manchen Hafenorten, so in Blankenese, kehrte man zur Fluf3 und Kistenschiffahrt
zuriick,®® die almahlich auch in Sonderburg, Apenrade und Flensburg das Geschehen
bestimmte.*®* In manchen Gebieten, beispielsweise an der Westkiiste Schleswig-Holsteins, in
Nordfriesland und Nordschleswig und auf Fehmarn, blieb den Bewohnern allerdings nur die
Abwanderung in die groRen Hafenstadte® oder, vor allem auf den Nordfriesischen Inseln,
die Auswanderung in die Vereinigten Staaten. Fir Fohr stellte Haeberlin 1905 fest, ,, dafd der
Prozentsatz der Insulaner, der sich fruher der Seefahrt widmete, heute nicht etwa von

87 Fiir Arnis: Luth, Arnis und Maasholm, S.73; fiir Husum: Siebel-Mogk, S.172; Riewerts, S.262-264.
8% K uschert, S.21.

89 Brockstedt, Seefahrende, S.25; ders., Wirtschaftlicher Aufstieg, S.114.

%0 Geerkens, Ténning, S.127.

%L yth, 300 Jahre Geschichte, S.173; ders., Arnis und Maasholm, S.73.

%2 Brockstedt, Seefahrende, S.31 und 33.

93 \Wilhelm Timmermann, S.31; Brockstedt, Wirtschaftlicher Aufstieg, S.117; ders., Seefahrende, S.33.
94 Ders., Wirtschaftlicher Aufstieg, S.117.

%% Ebd., S.113 und 132; ders., Seefahrende, S.33.
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einheimischen Berufen (Landwirtschaft, Maschinenfach etc.) absorbiert wird, sondern zum

groften Teil nach Amerika stromt %%

Zusammenfassend ist zu sagen, dal3 in Schleswig-Holstein mit dem Verlust der traditionellen
seeméannischen Berufe zwar Erwerbsmaoglichkeiten verlorengingen und alte Strukturen
zerbrachen. Als Folge davon erschlofd man allerdings bisher unbekannte Wirtschaftszweige
oder entdeckte alte Berufe wieder, wenn damit auch der von der Seeschiffahrt geprégte
Charakter verlorenging und es sich nicht mehr um ein ,, Seefahrergebiet” handelte. Brockstedt
spricht in diesem Zusammenhang von einer abgebrochenen oder partiellen Modernisierung,
die sich von der Modernisierung in Industriegebieten unterscheide und fur die ehemaligen
Seefahrerregionen typisch sai. %’

V. Zusammenfassung

Die Abldsung des Segel schiffs durch das Dampf- und, nach dem Ersten Weltkrieg, durch das
Motorschiff fuhrte auch in Schleswig-Holstein zu weitreichenden wirtschaftlichen und
sozialen Veranderungen.

Der Umstellungsprozel3 spiegelte sich unter anderem in den immer wieder modifizierten
Schiffsvermessungsordnungen wieder, deren Einflufd auf die Schiffahrt nicht zu unterschétzen
ist. Nach den Mal3gaben dieser Verordnungen berechnete sich die Hohe der von den Reedern
zu entrichtenden Abgaben, was von erheblicher Bedeutung im Wettbewerb mit dem Ausland
war. Die Bemihungen, die international uneinheitlichen Regelungen anzugleichen, sowie
auch der technische Fortschritt der Schiffahrt machten eine standige Anpassung an die sich
andernden Verhaltnisse notwendig. So wurde alein wahrend des Untersuchungszeitraums die
Schiffsvermessungsordnung finfmal gedndert. Eine internationale Vereinheitlichung der
Vorschriften, auf die man sich 1939 schlief3dlich geeinigt hatte, trat wegen des Ausbruchs des
Zweiten Weltkriegs nicht mehr in Kraft.

Fir eine Anayse der Entwicklung der schleswig-holsteinischen Schiffahrt ist ein Blick auf
die Schiffstechnik im Untersuchungszeitraum aufschluf3reich. Die Dampfschiffe, die sich seit
den sechziger Jahren des 19. Jahrhunderts auch in Schleswig-Holstein auf dem Vormarsch
befanden, hatten zu dieser Zeit bei weitem noch nicht ihre gréfite technische Reife erlangt.
Erst seit den siebziger Jahren, as die Technik weitere Fortschritte gemacht hatte, erwuchsen

die Dampfer zu einer ernsthaften Konkurrenz fur die Segelschiffahrt. Zur gleichen Zeit

%% Haeberlin, S.11. Brockstedt spricht in diesem Zusammenhang von einer “ neuen, langfristigen Tradition*, die
auf den Nordfriesischen Inseln entstanden sei; Seefahrende, S.26.
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erfuhren alerdings auch die Segelschiffe ihre technische Vervollkommnung. Die grofen
modernen Schnellsegler aus Eisen oder Stahl spielten nach wie vor eine wichtige Rolle in der
Handel sschiffahrt, wie sich auch im Regionalverkehr noch lange kleine Segler hielten. Neben
die Dampfschiffe, die durch effizientere Antriebsanlagen (Kohlenstaub- und Olfeuerung
sowie Turbinen) wirtschaftlicher betrieben werden konnten, und die verbliebenen Segler
traten nach dem Ersten Weltkrieg die Motorschiffe. In Schleswig-Holstein erhielt vor allem
die Klein- und Kustenschiffahrt durch sie neue Impulse.

In wirtschaftlicher Hinsicht machte sich zu Beginn des Untersuchungszeitraums eine
Aufwartsentwicklung bemerkbar. Der angestiegene Welthandel flihrte zu einer starkeren
Nachfrage nach Transportleistungen. Dartber hinaus fielen bisher bestehende
Handel sbeschrankungen weg, so dal3 die Schiffahrt um die Mitte des Jahrhunderts eine
Blltezeit erlebte, die auch zu Beginn des Untersuchungszeitraums noch anhielt. Der
Ubergang zur Dampfschiffahrt, der sich seit den sechziger Jahren des 19. Jahrhunderts
abzuzeichnen begann, stellte alerdings viele kleinere Reedereien vor wirtschaftliche
Probleme. Die immer starkere Ausdifferenzierung der seeméannischen Arbeit, der an Dynamik
gewinnende Konzentrationsprozefd und die zunehmende Verlagerung von der Tramp- auf die
Linienschiffahrt zeigten auch in Schleswig-Holstein Folgen. Nach dem Ersten Weltkrieg
gestaltete sich auch in den Herzogtimern der Wiederaufbau der durch Kriegsschaden, vor
allem aber durch die Ablieferungen an die Alliierten und die Gebietsabtretungen von 1920
dezimierten Handelsflotte schwierig. Reichsbeihilfen und Abwrackpramien konnten die
ungunstigen konjunkturellen Bedingungen, die sich fur die Schiffahrt auf dem internationalen
Markt in niedrigen Frachtraten und einem Uberangebot an Tonnage &uRerten, nicht
ausgleichen. Nur sehr allméhlich besserte sich die Lage. Unter den Nationalsozialisten
unterstand auch die schleswig-holsteinische Schiffahrt, wie die der anderen deutschen
KuUstenstrecken, dem , Reichsverkehrsrat”. Diese Mal3nahme der Gleichschaltung stiefd kaum
auf Protest. Breiteste Zustimmung erfuhr das Programm des Reichsverkehrsrats zur
Forderung der deutschen Kustenschiffahrt.

Betrachtet man die Ausgangslage der Schiffahrt Schleswig-Holsteins zu Beginn der
Beobachtungsperiode, fallt eine Flottenhdufung zum einen an der Ostkiste Schleswigs, zum
anderen im Unterelbegebiet auf, wo mit Altona und Blankenese die wichtigsten
Reedereistandorte der Provinz Schleswig-Holstein lagen; es folgten Flensburg, Apenrade und
- mit einigem Abstand - Sonderburg an der schleswigschen Ostseekiste. Die wichtigste Flotte
Holsteins besal? Kiel. Die Dampfschiffahrt spielte zu dieser Zeit noch keine besondere Rollg;

%7 Brockstedt, Aufstieg, S.156; ders., Seefahrende, S.33.
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der Anteil der Dampfschiffe an der Gesamttragfahigkeit der schleswig-holsteinischen
Handel sflotte betrug weniger als ein Prozent.

Bel einem Vergleich dieser Ausgangssituation mit der Entwicklung, die die Handelsflotten
der 25 im Rahmen dieser Arbeit untersuchten Hafenorte genommen haben, lassen sich
verschiedene Beobachtungen festhalten: wenn man in einem Ort die Umstellung auf die neue
Technologie verpaldte, hatte man in den meisten Fallen einem Bedeutungsverlust
entgegenzusehen. Auch grof3e Schiffahrtspldtze wie Blankenese und Altona blieben von einer
solchen Entwicklung nicht verschont. Erfolgreich war man dagegen meist dort, wo man auf
einen rechtzeitigen Ubergang zur Dampfschiffahrt gesetzt hatte; ein gutes Beispiel hierfir
bietet Fensburg, das im Verlauf des Untersuchungszeitraums den beiden vormals
bedeutenden Flottenstandorten an der Unterelbe den Rang ablief. Unterblieb eine Umstellung,
so lassen sich in der Mehrzahl aler Hafenorte, in denen ein Niedergang hingenommen
werden mufite, dieselben Griinde feststellen. Eine grof3e Rolle spielte vielerorts die Tatsache,
dad Kapital fur die Umstellung zwar vorhanden, tatséchlich aber in Segelschiffsparten
angelegt und damit gebunden war. Ein schnelles Abziehen des Geldes aus unrentabel
gewordenen Schiffen, um es anderwelitig zu investieren, war somit nicht moéglich, so dai3 die
Schiffsfinanzierung Uber Parten letztlich die Modernisierung hemmte. Ein ebenfalls
schwerwiegendes Hindernis stellte vielfach die Mentditét derjenigen dar, die mit den
Neuerungen konfrontiert wurden. Eine enge personliche Bindung an die Segelschiffahrt, die
Uber rein 6konomische Interessen hinausging, lield die Menschen in den Seefahrergebieten
zogern, in die Dampfschiffahrt zu investieren. Zu diesen beiden Griinden, die fir die meisten
Hafenorte gelten dirften, die am Modernisierungsprozef3 nicht teilhatten, kommen fir einige
Orte lokale Faktoren hinzu: im Fall Apenrades beispielsweise erschwerte eine vorwiegende
Ausrichtung des Wirtschaftslebens auf die Segelschiffahrt den Abschied von den
traditionellen Strukturen. Aber auch ein erfolgreicher Umstellungsprozeld garantierte noch
keine weitere gunstige Entwicklung. Dies zeigte sich am Beispiel Tonnings, das durch das
Ende der Viehausfuhr nach England und die Eréffnung des Nord- Ostsee-Kanals schwer
getroffen wurde und sich bis zum Ende des Untersuchungszeitraums nicht mehr erholte. Der
Nord-Ostsee-Kanal hatte ebenfalls negative Auswirkungen auf die Bedeutung Kiels as
Reedereistandort.

Unterschiedlich stark wurden die hier untersuchten Hafenorte von den im Versaller Vertrag
festgeschriebenen Ablieferungsverpflichtungen getroffen. Kleinere Schiffe, die von den
Vorschriften nicht erfalt wurden, blieben ihren Eignern meist erhalten, auf die

Kustenschiffahrt ausgerichtete Orte waren aso viel weniger betroffen als Standorte grof3er
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Reedereien wie Flensburg oder Kiel. In den Nachkrieggahren verstérkte sich zudem der
Konzentrationsprozef3 in der Schiffahrt, der regionale Hafenzentren wie Kiel oder Flensburg
an den Rand drangte. Auch das Aufkommen der Motorschiffe konnte den Niedergang der
schleswig-holsteinischen Schiffahrt nicht aufhalten. Zwar erfuhren sie in der Kleinschiffahrt
eine breite Verwendung, groflere Motorschiffe waren jedoch auf3er in Kiel nirgends in
Schleswig-Holstein registriert.

Ein Vergleich mit Lubeck, Hamburg und Bremen offenbart Beispiele fir eine erfolgreich
vollzogene Umstellung auf die Schiffe neuer Antriebsart. Schon friih war man dort auf die
Dampfschiffahrt Gbergegangen, so dal3 man in diesen drel Stadten bereits zu Beginn des
Untersuchungszeitraums Uber sehr moderne Flotten verflgte. Auch Lubeck konnte aber
langfristig nicht anndhernd mit der Entwicklung Hamburgs und Bremens mithalten.

Fur Schleswig-Holstein insgesamt 18% sich eine deutliche Verlagerung von der
Segelschiffanrt auf die Dampfschiffahrt feststellen, wohingegen der Ubergang zur
Motorschiffahrt bis zum Ende des Untersuchungszeitraums eher schleppend verlief.

In diesem Prozefld durchliefen die beiden schleswig-holsteinischen Kistengebiete bis zum
Ausbruch des Ersten Weltkriegs eine durchaus unterschiedliche Entwicklung: der Bestand der
Nordseekiiste nahm ab, wadhrend die Flotte des Ostseegebiets sich vergrofRerte und das
Nordseegebiet hinsichtlich des Bestands Uberrundete. Auch die Struktur der Flotten beider
Gebiete unterschied sich. Im Ostseegebiet verschwanden vor allem mittelgrof3e Segler, so dal3
gegen Ende des Untersuchungszeitraums noch vorwiegend kleinere Segler im Einsatz waren.
Im Nordseegebiet mulite die Segelschiffsreederei ebenfalls starke Einbuf3en hinnehmen, von
denen hauptsachlich die Unterelbe-Hafenorte betroffen waren. Im Ostseegebiet erfolgte
alerdings, anders als im Nordseegebiet, parallel zur Abnahme des Seglerbestands ein rascher
Ubergang zu den neuen Dampfschiffen. Darliber hinaus verfigte das Ostseegebiet Uber
grofRere und tragfahigere Dampfer a's das Nordseegebiet, dessen Dampfschiffe vor alem in
der Danemark- und Kustenfahrt Verwendung fanden. Wahrend also im Nordseegebiet sich
schon vor 1914 ein Niedergang der Schiffahrt abzeichnete, schien es im Ostseegebiet noch
langere Zeit, as konne man von der neuen Technik profitieren. Gegen Ende des
Untersuchungszeitraums hatten sich aber auch dort diese Aussichten zerschlagen. In den
Zahlen fur 1939 - Zunahme des Bestands im Ostseegebiet, |eichte Abnahme im Nordseegebiet
- finden mdglicherweise die Auswirkungen der Gebietsreform von 1937 einen unmittelbaren
Niederschlag. Wahrend von diesem Jahr an Libeck mit seiner nicht unbedeutenden
Dampferflotte dem Ostseegebiet zugeschlagen wurde, verlor das Nordseegebiet Altona an
Hamburg.
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Die Entwicklung der beiden Kustenstrecken im gesamten Deutschen Reich bietet ein
umgekehrtes Bild der Entwicklung der schleswig-holsteinischen Kustengebiete. Die
Ostseeflotte muldte eine erhebliche Reduzierung ihrer mittelgrof3en, hauptsachlich in der
Ostseefahrt eingesetzten Segler hinnehmen, ohne dald die im Ostseegebiet beheimateten
Dampfschiffe den Verfall der Seglerflotte hétten kompensieren konnen. Ein anderes Bild bot
das Nordseegebiet. Zwar verschwanden auch hier kleinere und mittlere Segler, sie wurden
jedoch durch technisch ausgereifte, moderne Grol3segler aus Eisen oder Stahl ersetzt. Vor
allem aber hinsichtlich des Dampferbestands war das Nordseegebiet des Deutschen Reichs
gegeniber dem Ostseegebiet deutlich im Vorteil; nicht zuletzt waren ja die beiden deutschen
Groihéfen im Nordseegebiet gelegen. Auch die Erholung nach dem Ersten Weltkrieg verlief
im Nordseegebiet des Deutschen Reichs schneller und nachhatiger als im Ostseegebiet.
Zusammenfassend kann also gesagt werden, dal? die Reederel des Deutschen Reichs vom
Nordseegebiet dominiert wurde, fir Schleswig-Holstein dagegen die Ostseekiste bestimmend

war.

Neben der Bestandsentwicklung ist die Entwicklung des Hafenverkehrs in den schleswig-
holsteinischen Hafenorten Thema dieser Arbeit. Angesichts der allgemein gestiegenen
Nachfrage nach Transportleistungen lag die Vermutung nahe, in den meisten hier
untersuchten Hafenorten mifdten ebenfals hohere Verkehrszahlen zu beobachten sein, was
die Untersuchung auch bestétigt. Im Bereich des Verkehrs zeigt sich dariber hinaus ebenfalls
der Vormarsch der Dampfschiffahrt. In den meisten Félen, in denen ein Anstieg des
Hafenverkehrs zu verzeichnen ist - in immerhin 17 von 25 Orten - , wird dieser zumindest zu
einem bedeutenden Tell auch vom htheren Dampferverkehr getragen (in elf Hafenorten), in
funf weiteren Féllen ist die Zunahme sogar hauptséchlich der Dampfschiffahrt zuzurechnen.
Lediglich bei einem der hier untersuchten Héfen hat der Anstieg des V erkehrsaufkommens
seine Ursache fast ausschliefdlich in einem vermehrten Seglerverkehr. Dagegen ist in acht
Orten, die ausschliefdlich, hauptsachlich oder doch zu einem erheblichen Teil von Seglern
angelaufen wurden, ein Niedergang des Schiffsverkehrs zu verzeichnen. Der Seglerverkehr
spielte allerdings fur das Verkehrsgeschehen einiger Hafen nach wie vor eine wichtige Rolle
und gewann vielerorts in den Jahren nach dem Ersten Weltkrieg vermehrt an Bedeutung. Der
Grund fur diesen Anstieg ist, wie schon beim Bestand, in der Dezimierung der deutschen
Handelsflotte zu sehen, die auch an Schleswig-Holstein nicht vortberging und die es
notwendig machte, auf aten - auch Segel- - Schiffsbestand zuriickzugreifen. Vom
kriegsbedingten Einbruch des Verkehrs erholte man sich alerdings schneller as von der
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Reduzierung der Flotten. Als wesentlicher Unterschied zur Entwicklung des Schiffsbestands
|&3t sich also festhalten, dal3 die Mehrzahl der Handel sflotten im Untersuchungszeitraum eine
Reduzierung erlitten, teilweise sogar bis zur Bedeutungslosigkeit herabsanken, wahrend fir
die meisten der schleswig-holsteinischen Hafenorte ein Anstieg der Schiffsfrequenz
beobachtet werden konnte. Jedoch setzte es auch in diesem Bereich ein hohes Mal3 an
Flexibilitét und Investitionsbereitschaft und -fahigkeit voraus, sich auf die neuen Verhaltnisse
einzustellen. Denn wenn auch moderne Hafenanlagen keine Garantie fur ein hohes
Verkehrsaufkommen boten, war gleichwohl eine Modernisierung des Hafens auf lange Sicht
unabdingbar, wollte man konkurrenzféhig bleiben.

Unterschiedliche Auswirkungen hatte die Eroéffnung des Nord-Ostsee-Kanas: wahrend ein
Hafen wie Rendsburg aufgrund seiner Lage von der neuen Wasserstral3e profitierte, wurde
beispielsweise Tonning durch die pl6tzliche Bedeutungslosigkeit des Eiderkanas die
Grundlage entzogen. Die Wirkungen fur Kiel und Flensburg waren ebenfalls eher negativ.
Auch fir diese Orte bleibt aber festzuhalten, dal3 die Verkehrsentwicklung wahrend des
gesamten Untersuchungszeitraums wesentlich guinstiger verlief as die Bestandsentwicklung.
Fur Lubeck, Hamburg und Bremen fiel die Bilanz beider Kategorien positiv aus. Auch in der
Verkehrsentwicklung konnte man hier vom Aufkommen der Dampfschiffahrt profitieren.
Zudem paldte man die Infrastruktur den neuen Erfordernissen an. In Libeck investierte man
beispielsweise in den Elbe-Trave-Kanal, um zu verhindern, dal3 die Stadt aufgrund des Nord-
Ostsee-Kanals in eine Randlage zu den Verkehrsstromen geriet. Lubeck kam wahrend des
Ersten Weltkriegs zudem die Nordseeblockade zugute, die den Schiffsverkehr Bremens und
Hamburgs erheblich behinderte. Ein Grofdeil des sonst in den beiden grof3en Héfen
abgewickelten Verkehrs lief fir die Dauer der Blockade tber L Uibeck.

Fur den Verkehr der gesamten Provinz Schleswig-Holstein konnte ebenfalls eine Zunahme
verzeichnet werden. Das Ostseegebiet erlebte vor allem vor der Jahrhundertwende einen
deutlichen Anstieg seines Verkehrsaufkommens, wohingegen bis zum Ersten Weltkrieg nur
noch ein verhdltnismalig geringer Zuwachs zu beobachten war. Anders im schleswig-
holsteinischen Nordseegebiet; hier wurde 1874 nicht einma die Halfte des
Verkehrsaufkommens des Ostseegebiets erreicht. 1909 hatte sich jedoch das Blatt gewendet:
nun Ubertraf allein der Dampferverkehr im Nordseegebiet sowohl den Dampfer- als auch den
Gesamt-Verkehr im Ostseegebiet. Erst 1939 kehrte sich das Verhéltnis der beiden schleswig-
holsteinischen Kustenstrecken ein weiteres Ma um. Die Ursache hierfir konnte in der
Gebietsreform des Jahres 1937 haben; in den letzten beiden Jahren des

Untersuchungszeitraums wurde das bedeutende Libecker Verkehrsaufkommen dem
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Ostseegebiet zugeschlagen, wahrend bereits 1929 das Nordseegebiet Altona durch die Hafen-
Betriebsgemeinschaft mit Hamburg an den Grof3hafen verloren hatte. Beiden Kustengebieten
war gemeinsam, dald die Zunahme ihres Verkehrsaufkommens in erster Linie dem
gestiegenen Dampferverkehr zuzurechnen war; auch wird im Nordsee- wie im Ostseegebiet
die Tendenz der Schiffsverkehrs erkennbar, sich in den grof3eren Héfen zu konzentrieren, so
dad der Groldeil der schleswig-holsteinischen H&fen schliefdlich nur noch regional von
Bedeutung war.

Im Gegensatz zur Entwicklung des Schiffsverkehrs in Schleswig-Holstein hatte, betrachtet
man das gesamte Deutsche Reich, von Anfang an unbestritten das Nordseegebiet die fihrende
Position inne. Sein Verkehrsaufkommen wuchs im Verlauf des Untersuchungszeitraums
immer schneller, die Schere zwischen Nordseegebiet und Ostseegebiet wurde immer grofer,
bis der Verkehr des Ostseegebiets 1913 nicht einmal die Hafte des Verkehrs des
Nordseegebiets ausmachte. Viel hérter als an der Nordsee, wo man frihzeitig zur
Dampfschiffahrt Ubergegangen war, wurde man an der Ostsee auch vom Rickgang des
Seglerverkehrs getroffen. Die Konzentration der Schiffahrt auf die beiden grof3en Hansestédte
begunstigte ebenfalls das Nordseegebiet mit seinen Grofthdfen Bremen und Hamburg. In der
Zwischenkriegszeit @nderte sich wenig an diesem Verhdtnis. Eine Ausnahme bildete lediglich
das Vergleichgahr 1919, in dessen Zahlen sich die Auswirkungen der Nordseeblockade
niederschlugen, die die Ostseehéfen, allen voran Libeck, begunstigte, den Verkehr vor allem
in den beiden grofRen Nordseehdfen aber einbrechen liefd. In beiden Gebieten erhielt gegen
Ende des Untersuchungszeitraums die Kleinschiffahrt durch die zunehmende Verbreitung der
Motorsegler Auftrieb. Hierin, wie auch in der weitgehend vollzogenen Umstellung auf die
Dampfschiffahrt vor dem Ersten Weltkrieg liegen, bel alen Unterschieden in der

Entwicklung, Gemeinsamkeiten zur Entwicklung in Schleswig-Holstein.

Nach der Erorterung der Kategorien Bestand und Verkehr stellt sich die Frage, in welchen
Orten die Entwicklung analog verlief. In der Uberwiegenden Zahl der Fdle fiel die Flotte
einer verpaldten Umstellung auf die Dampfschiffahrt zum Opfer, fur das Verkehrsaufkommen
konnte dagegen eine Steigerung verbucht werden. Einen eindeutigen Anstieg sowohl des
Bestands als auch des Verkehrs, der auf einen erfolgreich vollzogenen Ubergang hindeutet,
konnten mit Kiel, Flensburg und Lubeck nur die groRen Hafenstddte vorweisen; diese
Aussage gilt alerdings nur fir die Zeit bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs, in der
Zwischenkriegszeit lief auch hier die Entwicklung der Flotte und des Hafenverkehrs

auseinander. Ausnahmen bilden mit Tonning und Haseldorf zwei Orte, deren Bestand
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zunéchst stieg, wahrend ihr Verkehr abnahm; in beiden Fallen 183t sich diese Entwicklung auf
spezifisch lokale Faktoren zurtickfihren. Ein paraleler Niedergang des Verkehrs wie des
Bestands konnte fur Delve, Arnis und Blankenese nachgewiesen werden. In Apenrade war -
mit einiger Verzégerung - in beiden Kategorien ein Anstieg zu verzeichnen. Hamburg und
Bremen dagegen profitierten vom Strukturwandel in der Schiffahrt, sowohl hinsichtlich des
Bestands als auch des Verkehrs.

Auch ein Blick auf die Entwicklung der beiden schleswig-holsteinischen Kstenstrecken
erscheint in diesem Zusammenhang interessant. In beiden Gebieten konnte ein deutlicher
Anstieg des Verkehrsaufkommens beobachtet werden, wohingegen sich der Schiffsbestand
wesentlich reduzierte. Fir das Nordseegebiet falt diese Tendenz stérker ins Auge als fur das
Ostseegebiet, letztendlich entsprechen aber beide Kustenstrecken in ihrer Entwicklung
derjenigen der Hafenorte, die Gegenstand dieser Untersuchung waren.

Der in dieser Arbeit untersuchte Strukturwandel hatte weitreichende Folgen fur die
Menschen, die von der Seefahrt |ebten. Eine Antwort auf die eingangs gestellte Frage, ob der
technische Fortschritt eine Verbesserung der Lebensverhdltnisse mit sich brachte, erfordert
€ine genauere Betrachtung.

Untersucht man die Lebens- und Arbeitsbedingungen der unmittelbar von den Verdnderungen
Betroffenen, der Seeleute, mufd man feststellen, dal3 sich vorher bereits bestehende Probleme
dlenfalls gewandelt, in der Regel aber nicht gebessert hatten. Die technische
Vervollkommnung sowohl von Dampfern as auch von Seglern fihrte zu einer
Beschleunigung der Schiffahrt, in der der Faktor Zeit eine viel grofRere Rolle spielte as
friher. FOr die Seeleute &aullerte sich dies in langeren Arbeitszeiten. Auch die
Arbeitsbedingungen, vor alem in den Maschinenrdumen der kohlenbefeuerten Dampfer,
hatten sich eher verschlechtert. Belastung durch Hitze und Larm und anhaltender psychischer
Druck fuhrten zu Gesundheitsschaden, und auch zahlreiche Selbstmordfélle, eine an Bord von
Segelschiffen fast unbekannte Erscheinung, ereigneten sich. Die geschilderten Bedingungen
galten fur das Deckspersona an Bord der neuen Schiffe alerdings nur eingeschrankt, etwa
was die langeren Arbeitszeiten betraf. Auf 6lgefeuerten Dampfschiffen und auf Motorschiffen
fiel immerhin die Arbeit vor den offenen Feuern weg. Eine eindeutige Verschlechterung
gegeniber den Segelschiffen 18/ sich jedoch fir die Mannschaftsunterkiinfte an Bord der
maschinengetriebenen Schiffe feststellen: enge, schlecht belUftete und den Vibrationen der
Maschine ausgesetzte Logis bargen weitere Gefahren fur die Gesundheit. Auch die Erndhrung
an Bord entsprach nicht immer den Bedirfnissen. Zwar war durch den Maschinenantrieb die

Reisedauer und damit die Menge des mitzufiihrenden Proviants berechenbar geworden, auch
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verfligte man Uber bessere Konservierungsmethoden; prinzipiell also war eine bessere
Verpflegung als an Bord der Segel schiffe moglich. Oft wurde aber auf Kosten der Mannschaft
an den Mahlzeiten gespart, nicht selten mit Wissen der Reeder. Mindestmengen und
Zusammensetzung der Seemannskost waren zwar in Speiserollen vorgeschrieben, unterlagen
aber keiner staatlichen Kontrolle.

Von der stakeren Normierung der Rechtsverhdtnisse der Seeleute durch die
Seemannsordnungen von 1872 und 1902 hatte man sich eine Verbesserung der Verhdtnisse
erhofft, oft aber klaffte eine Licke zwischen den Vorschriften und ihrer Einhaltung im
seemannischen Alltag. Zwar gewdhrleistete die in diesem Zusammenhang eingefihrte
Versicherung fur Seeleute ein gewisses, alerdings immer noch unzureichendes Mald an
sozider Sicherheit. In der Seemannsordnung festgeschriebene Arbeitsschutzvorschriften
verfligten jedoch zum Teil Uber so viele Ausnahmeregelungen, dald ihre Einhaltung selbst zur
Ausnahme wurde. Auch die Ausbeutung der Seeleute durch betrligerische Heuerbase wurde
durch die neue Seemannsordnung von 1902 nicht beseitigt. Offenbar wird die Diskrepanz
zwischen Anspruch und Realitdt dartber hinaus, wenn man den Blick auf die Institutionen
lenkt, die beispielsweise die Ausibung der dem Kapitan zur Verfigung stehenden
Disziplinargewalt Uberwachen sollten. Die Kritik der Seeleute, die hierfir zustéandigen
Seedmter seien von den Reederinteressen dominiert, erscheinen gerechtfertigt, wenn man die
Zusammensetzung dieser Behorden betrachtet. Die gleiche Kritik wurde an Seemannsdmtern
und der Seeberufsgenossenschaft gelibt.

Auch das Berufshild des Seemanns anderte sich. Die maschinengetriebenen Schiffe
erforderten zu ihrer Bedienung kein seeméannisches Persona im eigentlichen Sinne mehr.
Gleichzeitig war der Untersuchungszeitraum von einer Verwissenschaftlichung der
Navigationsausbildung gepragt. Um in die hoheren Positionen der Hierarchie an Bord
aufzusteigen, wurde eine kostspielige und zeitaufwendige Ausbildung erforderlich, die nur
noch wenigen zuganglich war. Entfremdung von der eigentlichen seemannischen Arbeit auf
seiten des Maschinenpersonals und Verwissenschaftlichung der Ausbildung auf der Seite des
sich zunehmend aus hoheren sozialen Schichten rekrutierenden Deckspersonals veranderten
das Klima an Bord der Schiffe: es bildete sich ein Gegensatz zwischen Decks- und
Maschinenpersonal heraus. In diese Zeit, in der das traditionell an Bord der Schiffe aufgrund
von Verwandtschaft oder Bekanntschaft geregelte Zusammenleben immer mehr an Bedeutung
verlor, fallt auch das Entstehen der seemannischen gewerkschaftlichen Organisation.
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Dartiber hinaus hatte der Ubergang zur maschinengetriebenen Schiffahrt auch Folgen fir die
traditionellen Seefahrerregionen: die enge personliche Bindung an die Schiffahrt, die bis zu
dieser Zeit bestanden hatte, fiel weg. Gezwungenermalden wandte man sich von der Seefahrt
ab, um neue Erwerbsquellen aufzutun, wie zum Beispiel auf Wyk den im 19. Jahrhundert neu
entstehenden Fremdenverkehr, die Fischerei in Arnis und Tonning oder die Kleinschiffahrt
wie in Blankenese. Einige fanden Arbeit in der Kriegsmarine oder den vom Staat
geschaffenen Aufgaben in der Sicherung der Schiffahrt. Nicht wenige sahen jedoch in der
Abwanderung in die grof3en Hafenstédte oder in der Auswanderung in die Vereinigten Staaten
die einzige Losung. Zusammenfassend ist alerdings zu sagen, dald der - trotz der
Schwierigkeiten bel der Umstellung - zu beobachtende Strukturwandel den Betroffenen neue
Moglichkeiten erdffnete, wenn auch der Schwerpunkt nicht mehr wie friher auf der Seefahrt

lag.
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Bestand von Altona

ABBILDUNG I.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segler 12766
Dampfer 0
Motor
Gesamt 12766
Kunz, Segler 11030 10239 4234 1710 1459 1236 306 283 340
StDtR  Dampfer 1179 0 0 0 342 1147 4801 3003 3679
Motor
Gesamt 11460t 12209 10239 4234 1710 1801 2383 5107 3286 4019
SSR  Segler 12439
Alt. Dampfer 0
Motor
Gesamt 12439
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934
Kunz, Segler 320
StDtR  Dampfer 11877
Motor 0
Gesamt 12197
Kunz  Segler 186 243
Dampfer 9835 2574
Motor 0 0
Gesamt 10021 2817
Viertelj Segler 243
hefte =~ Dampfer 2574
Motor 0
Gesamt 2817
HHm  Segler 145 148
Dampfer 4559 1576
Motor 0 0
Gesamt 4476 1858
SSR  Segler 413 33 147 148
Alt. Dampfer 8552 7599 7446 1842
Motor 0 0 0 0
Gesamt 8965 7632 7593 1990

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1865; Kunz: Kunz, Tab.A 39; StDtR: Statistik des Deutschen
Reichs; Kunz, StDtR: Kunz,Tab. A 39 identisch: StDtR; Viertelj.hefte : Vierteljahrshefte z. StDtR; HHm:

Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine; SSR Alt.: Seeschiffsregister Altona
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Bestand von Altona

15000
10000
5000
0

1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934
B Segler Verzeichniss B Segler, Kunz Tab. A39 ODampfer, Kunz Tab. A 39 O Segler SSR B Dampfer SSR



Verkehr von Altona
ABBILDUNG I.3 Angaben uber Motorschiffe enthalten in den Angaben Giber Dampfschiffe
ANKUNFTE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 108185
Kunz  Segler 138500t
Dampfer 2200t
Gesamt 140600t 104200
Kunz, Segler 49500 37800 34900 42200 45100 65800
StDtR  Dampfer 9900 38500 156600 205600 189200 187500
Gesamt 59500 76300 191500 247800 234300 253200
Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 94600 64900 70700 44700 52600
StDtR  Dampfer 231100 454300 561200 99100 505800
Gesamt 325600 519100 631900 143800 558400
ABBILDUNG 1.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 76661
Kunz  Segler 96800t
Dampfer 2900t
Gesamt 99700t
Kunz, Segler 41900 34400 19900 31000 26700 41400
StDtR  Dampfer 7500 38100 148900 182200 132900 124100
Gesamt 49400 72500 168800 213300 159600 165400
Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 81600 59300 92400 17200 28000 zu Hamburg
StDtR  Dampfer 171600 355400 442700 80400 455300
Gesamt 253200 414600 535200 97600 483200
St.Mitth.: Stat. Mittheilungen a. d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab. B45a(Ankiinfte)/b(Abgénge);
StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. B45a/b, identisch StDtR.
ABBILDUNG .5
RT Verkehr von Altona
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Bestand von Apenrade

ABBILDUNG II.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

Verz. Segler 10546
Dampfer 0
Motor

Gesamt 10546

Kunz, Segler 10314 13560 11882 1475 155 153 67 67 67
StDtR Dampfer 0 1010 4689 4206 6868 8546 13419 16104 16389
Motor
Gesamt 10314 14570 16571 5681 7023 8699 13486 16171 16456
SSR Segler 7926
FI Dampfer 42
Motor
Gesamt 7968

Quelle Schiffstyp 1919

SSR Segler 4332
FI Dampfer 14833
Motor 1

Gesamt 19166

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1865; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A30, identisch
Statistik des Deutschen Reichs; SSR Fl: Seeschiffsregister Flensburg
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Verkehr von Apenrade

ABBILDUNG I1.3
ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 7344

Kunz, Segler
Dampfer
Gesamt 9547t

Kunz, Segler 9600 12600 12000 10600 14200 15900 12500 14800 16900

StDtR Dampfer 0 0 500 3100 9200 15200 33900 43500 47800
Gesamt 9600 12600 12500 13700 23500 31100 46400 58300 64700

StDtR Segler 4222
Dampfer 7548
Gesamt 11970

ABBILDUNG I1.4
ABGANGE

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 8346

Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 10800t

Kunz, Segler 11000 12200 11900 10700 14000 15700 11400 13800 17000

StDtR Dampfer 0 0 700 3100 8000 12200 23700 36700 43900
Gesamt 11000 12200 12600 13800 22100 27900 35100 50500 61000

StDtR  Segler 4801
Dampfer 5992
Gesamt 10793

St.Mitth.: Statistische Mittheilungen aus der schleswig-holsteinischen Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab.B32a
a(Ankunfte)/b(Abgénge); StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Kunz, StDtR: Kunz, identisch StDtR.
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Bestand von Arnis

ABBILDUNG IIl.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919 1924

Verz. Segler 1395
Dampfer 0
Motor
Gesamt 1395

StDtR  Segler 1389 1339 1222 966 758 448 296 146 50 253
Dampfer 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Motor 0
Gesamt 1389 1339 1222 966 758 448 296 146 50 253
SSR  Segler 1962 50 253
Sl Dampfer 0 0 0
Motor 0 0
Gesamt 1962 50 253
Quelle Schiffstyp 1929 1934 1939
HHm  Segler 7 1
Dampfer 0 0
Motor 0 0
Gesamt 7 1
SSR  Segler 7 1 1
Sl Dampfer 0 0 0
Motor 0 0 0
Gesamt 7 1 1

Verz.: Verzeichniss der s.-h. Rhederei ult. 1865; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; SSR Sl:
Seeschiffsregister Schleswig.
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Verkehr von Arnis

ABBILDUNG III.3

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle  Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 4072
StDtR  Segler 3053 2032 2410 2208 1633 600 771 163 724
Dampfer 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt 3053 2032 2410 2208 1633 600 771 163 724
Quelle  Schiffstyp 1924 1929 1934 1939
StDtR  Segler 18 57 0 165
Dampfer 0 0 0 0
Gesamt 0 57 0 165
ABBILDUNG 114
ABGANGE
Quelle  Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 3292
StDtR  Segler 2571 2098 2174 1342 1122 960 930 269 509
Dampfer 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt 2571 2098 2174 1342 1122 960 930 269 509
Quelle  Schiffstyp 1924 1929 1934 1939
StDtR  Segler 121 131 52 165
Dampfer 0 0 0 0
Gesamt 121 131 52 165
St.Mitth.: Statistische Mittheilungen aus der s.-h. Zolldirection; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs
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Bestand von Blankenese

ABBILDUNG IV.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segler 15798
Dampfer 0
Motor
Gesamt 15798
Kunz, Segler 19296 17983 16544 7556 4608 1340 224 558 320
StDtR Dampfer 0 0 387 1042 2173 2360 2607 1012 1012
Motor 0
Gesamt 19296 17983 16931 8598 6781 3700 2831 1570 1332
SSR  Segler 17471
Alt. Dampfer 0
Motor
Gesamt 17471
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 305
StDtR Dampfer 0
Motor 0
Gesamt 305
HHm Segler 0
Dampfer 84
Motor 0
Gesamt 84
SSR  Segler 219 67 13 55
Alt. Dampfer 10 10 84 0
Motor 0 0 0 0
Gesamt 229 77 97 55

Verz.: Verzeichniss der s.-h. Rhederei ultimo 1865; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A38, identisch StDtR;

StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; HHm: Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine; SSR Alt.:

Seeschiffsregister Altona
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Verkehr von Blankenese

ABBILDUNG 1V.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1899 1904 1909 1913 1919
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 8154
StDtR  Segler 890 32 149 994 793 315
Dampfer 0 0 0 0 0 0
Gesamt 890 32 149 994 793 315
Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939
StDtR  Segler
Dampfer
Gesamt
ABBILDUNG V.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1899 1904 1909 1913 1919
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 8373
StDtR  Segler 577 32 0 1932 1075 379
Dampfer 0 0 0 0 0 0
Gesamt 577 32 0 1932 1075 379
Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939

StDtR  Segler
Dampfer
Gesamt

St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus der s.-h. Zolldirection; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG 1V.5
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Bestand von Burg

ABBILDUNG V.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Kunz, Segler 1525 1468 978 432 168 178 144 91 60
StDtR  Dampfer 53 126 46 46 46 85 85 65 65
Motor
Gesamt 1578 1594 1024 478 214 263 229 156 125
SSR  Segler 1756
Ki- Dampfer 0
Lab. Motor
Gesamt 1756
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 75
StDtR  Dampfer 133
Motor 0
Gesamt 208
Kunz  Segler 585
Dampfer 0
Motor 0
Gesamt 585
HHm  Segler 51 81
Dampfer 69 69
Motor 0 0
Gesamt 120 150
SSR  Segler 43 75 51 81 73
Ki- Dampfer 65 133 69 69 142
Lib.  Motor 6 0 0 0 0
Gesamt 114 208 120 150 215

Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A21, identisch StDtR; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs;
SSR Ki-Lub: Seeschiffsregister Kiel bis 1937, ab 1937: Seeschiffsregister Libeck; HHm:
Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine

ABBILDUNG V.2
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Verkehr von Burg
ABBILDUNG V.3
ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899

St. Mitth.  Segler
a.d.s.-h. Dampfer

Zolldir. Gesamt 12214

Kunz, Segler 8100 8900 11000 9500 10900 12400
Tab.B.22a Dampfer 5200 10400 9900 11600 16000 39800
St.d.Dt.R Gesamt 13300 19300 20900 21100 26900 52200
Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 12600 9300 6800 2300 7000 6300 7300 15000
Tab.B.22a Dampfer 44300 29600 24000 6200 15600 27900 34400 19000
St.d.Dt.R Gesamt 57000 38900 30800 8500 22500 34100 41800 34000

ABBILDUNG V.4
ABGANGE

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899

St. Mitth.  Segler
a.d.s.-h. Dampfer

Zolldir. Gesamt 11722

Kunz, Segler 7900 8600 10200 9600 10800 12300

StDtR Dampfer 5200 10400 9900 11600 16100 39800
Gesamt 13100 18900 20100 21200 26900 52100

Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 13000 9500 6900 2400 7200 6300 7400 15000

StDtR Dampfer 44700 29600 24000 6200 15600 27600 34300 18000
Gesamt 57700 39200 30800 8600 22700 33900 41600 33000

St.Mitth.: Statistische Mittheilungen a. d. s.-h. Zolldirection; Kunz, StDtR: Kunz, Tab.B22a(Ankunfte)b(Abgéange)
identisch: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG V.5
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Bestand von Delve

ABBILDUNG VI.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869

1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

StDtR

SSR
Itz.

Segler
Dampfer
Motor
Gesamt

Segler 524
Dampfer 0
Motor

Gesamt 524

485 660 616 584 392 151 63 44

485 660 616 584 392 151 63 44

Quelle

Schiffstyp 1919 1924

1929 1934 1939

StDtR

Segler
Dampfer
Motor
Gesamt

StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; SSR Itz.: Seeschiffsregister Itzehoe
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Verkehr von Delve

ABBILDUNG VI.3

ANKUNFTE  Angaben iber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909
StDtR Segler 494 58 24 88
Dampfer 334 0 0 0
Gesamt 828 58 24 88
Quelle Schiffstyp 1913 1919 1924 1929 1934 1938 1939
StDtR  Segler 45
Dampfer 0
Gesamt 45
ABBILDUNG VI.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909
StDtR  Segler 99 494 37
Dampfer 0 0 0
Gesamt 99 494 37
Quelle Schiffstyp 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR  Segler
Dampfer
Gesamt
StDtR: Statistik des Deutschen Reichs
ABBILDUNG VI.5
Verkehr von Delve
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Bestand von Eckernforde

ABBILDUNG VII.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segler 466
Dampfer 0
Motor
Gesamt 466
Kunz, Segler 995 750 724 391 26 42 14 14
StDtR Dampfer 0 0 0 0 0 0 0 0
Motor
Gesamt 995 750 724 391 26 42 14 14
SRR  Segler 753 391
SI-Ki  Dampfer 0 0
Motor
Gesamt 753 391
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 0
StDtR Dampfer 0
Motor 22
Gesamt 22
HHm Segler 19
Dampfer 0
Motor 0
Gesamt 19
SSR  Segler 8 1 0 19 15
SI-Ki  Dampfer 0 0 0 0 0
Motor 2 22 1 1 35
Gesamt 10 23 1 20 50

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1865; Kunz, StDtR: Kunz, Tab.A25, identisch mit
Statistik des Deutschen Reichs; HHm : Handbuch der deutschen Handelsmarine; SSR SI-Ki:

Seeschiffsregister Schleswig bis 1937, Kiel ab 1937

ABBILDUNG VII.2
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Verkehr von Eckernforde

ABBILDUNG VII.3
ANKUNFTE Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben {iber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 5331

Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 9500t

Kunz, Segler 10100 12300 8900 8300 11000 12100 10900 10000 15000 5700
StDtR Dampfer 200 2900 3000 6500 11600 8000 9100 7700 7600 1700
Gesamt 10300 15200 11900 14800 22600 20000 20000 17600 22600 7300

Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 10100 9600 13800 59900
StDtR Dampfer 5000 7800 6600 29900
Gesamt 15000 17400 20400 89800

ABBILDUNG VIl.4
ABGANGE

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 5890

Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 7700t

Kunz, Segler 9500 11700 8400 8300 11500 12000 11200 9700 14900 5800
StDtR Dampfer 200 2500 3000 6500 11600 8000 10000 6900 7600 1700
Gesamt 9700 14200 11400 14800 23100 20000 21100 16500 22400 7400

Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 10000 8800 12600 12500
StDtR Dampfer 5000 7800 6600 3400
Gesamt 15000 16600 19100 15900

St.Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab.B28a(Ankinfte)/b(Abgéange);
Kunz, StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG VII.5
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Bestand von Elmshorn

ABBILDUNG VIIl.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segler 3193
Dampfer 0
Motor
Gesamt 3193
StDtR Segler 2429 2079 1537 665 582 1642 885 477 517
Dampfer 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Motor 0
Gesamt 2429 2079 1537 665 582 1642 885 477 517
SSR Segler 3040
Alt Dampfer 0
Motor
Gesamt 3040
SSR Segler 64
Itz Dampfer 0
Motor 0
Gesamt 64
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 365
Dampfer 0
Motor 0
Gesamt 365
HHm Segler 330 49
Dampfer 0 0
Motor 0 188
Gesamt 330 237
SSR Segler 340 331 332 50
Alt Dampfer 0 0 0 0
Motor 0 0 0 188
Gesamt 340 331 332 238
SSR Segler 44 318 323 50 549
Itz Dampfer 0 0 0 0 0
Motor 0 0 0 188 282
Gesamt 44 318 323 238 831

StDtR: Statistik fir das Deutsche Reich; HHm: Handbuch fir die deutsche Handelsmarine;
SSR Alt: Seeschiffsregister Altona; SSR Itz : Seeschiffsregister Itzehoe.
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Verkehr von EImshorn

ABBILDUNG VIII.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 13489
StDtR Segler 776 903 438 1077 611 1650 2391 3671 4889 131
Dampfer 0 0 0 0 0 76 0 0 0 0
Gesamt 776 903 438 1077 611 1726 2391 3671 4889 131
Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 2069 5916 13874 10867
Dampfer 59 120 5310 861
Gesamt 2128 5916 19184 11728
ABBILDUNG VIil.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 14228
StDtR Segler 156 488 77 466 347 1975 2709 1845 2837 56
Dampfer 0 0 0 0 0 76 0 14 0 0
Gesamt 156 488 77 466 347 2051 2709 1859 2837 56
Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 231 306 2674 1175
Dampfer 59 0 2601 498
Gesamt 290 306 5275 1673

St.Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG VIII.5
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Bestand von Flensburg

ABBILDUNG [X.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909
Verz. Segler 8790

Dampfer 323

Motor

Gesamt 9113
Kunz, Segler 3800 3700 2900 2400 1800 100 500 500
StDtR Dampfer 3900 8500 25000 26600 34500 50800 62300 73300

Motor

Gesamt 7700 12200 27900 29000 36200 50900 62900 73800
SSR Segler 5197
FI Dampfer 85

Motor

Gesamt 5282

Quelle Schiffstyp 1913 1919 1924 1929 1934

1939

Kunz, Segler 500 3100 600 500
StDtR Dampfer 69600 45200 41800 18500
Motor 0 7100 0
Gesamt 70100 48300 49500 19000
Viertel Segler 479
hefte Dampfer 18472
Motor 44
Gesamt 18995
HHm Segler 514 515
Dampfer 42078 18320
Motor 7098 68
Gesamt 49690 18903
SSR Segler 2448 2217 516 476
Fl Dampfer 67115 47745 42098 17749
Motor 0 9027 7098 68
Gesamt 69563 58989 49712 18293

184
21305
148
21637

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1865; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Kunz,

StDtR : Kunz, Tab.A28, identisch Statistik des Deutschen Reichs; Viertelj.hefte : Vierteljahrs-
hefte z. StDtR; HHm: Handbuch f.d. dt. Handelsmarine; SSR Fl: Seeschiffsregister Flensburg.
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Verkehr von Flensburg

ABBILDUNG IX.3
ANKUNFTE

Quelle Schiffstyp 1864

Angaben uber Motorschiffe enthalten in den Angaben Giber Dampfschiffe

1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

St. Segler 44375
Mitth. Dampfer 3879
Gesamt 48254

Kunz Segler 57700t
Dampfer 5000t
Gesamt 62700t

Kunz, Segler
StDtR Dampfer
Gesamt

61100 55100 48100 44100 46800 56900 50800 55900 54200
14000 50700 79600 118500 131300 148300 183100 216000 173500
75100 105800 127700 162600 178100 205200 234000 271800 227700

Quelle Schiffstyp 1919

1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 12300
StDtR Dampfer 36700
Gesamt 49000

45000 44200 31000 49900
206000 120500 92000 121500
251000 164700 123000 171400

ABBILDUNG IX.4
ABGANGE

Quelle Schiffstyp 1864

1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

St. Segler 43327
Mitth. Dampfer 3819
Gesamt 47146

Kunz Segler 56300t
Dampfer 5000t
Gesamt 61300t

Kunz, Segler
StDtR Dampfer
Gesamt

55100 49300 41300 36200 38400 46500 38700 45400 43100
14700 52000 77900 126000 150900 168500 207200 260900 201000
69800 101200 119200 162100 189300 215100 245900 306200 244200

Quelle Schiffstyp 1919

1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 11800
StDtR Dampfer 62900
Gesamt 74700

45400 48200 33400 54100
207400 107500 91800 126500
252800 155700 125200 180600

St.Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab. B30a(Anklnfte)/b(Abgange);
Kunz, StDtR : Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG IX.5
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Bestand von Friedrichstadt

ABBILDUNG X.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

Verz. Segler 1860
Dampfer 0
Motor

Gesamt 1860

StDtR Segler 1030 881 473 357 249 143 124 95 68
Dampfer 0 0 0 0 0 0 36 39 39
Motor

Gesamt 1030 881 473 357 249 143 160 134 107

SSR Segler 1360
Sl Dampfer 0
Motor
Gesamt 1360

Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

StDtR Segler 103
Dampfer 0
Motor 0
Gesamt 103
SSR Segler 140 115
Sl Dampfer 0 0
Motor 0 0

Gesamt 140 115

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1865; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; SSR SI:
Seeschiffsregister Schleswig
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Verkehr von Friedrichstadt

ABBILDUNG X.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 6050
StDtR Segler 2894 4735 4119 5237 7326 4341 4725 4527 4413 1177
Dampfer 0 364 930 2670 789 1462 3288 5562 9895 0
Gesamt 2894 5099 5049 7907 8115 5803 8013 10089 14308 1177
Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 633 260 2565 2709
Dampfer 139 0 0 905
Gesamt 772 260 2565 3614
ABBILDUNG X.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 5488
StDtR Segler 1633 3465 2275 3730 6844 3193 3399 2968 2902 540
Dampfer 0 364 1930 2670 869 1462 3323 4916 9895 0
Gesamt 1633 3829 4205 6400 7713 4655 6722 7894 12797 540

Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939

StDtR Segler 463 383 1285 1674
Dampfer 139 0 0 920
Gesamt 602 383 1285 2594

St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG X.5
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Bestand von Glickstadt

ABBILDUNG XI.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segler 568
Dampfer 0
Motor
Gesamt 568
Kunz, Segler 669 896 306 220 510 1116 1414 1788 1879
StDtR Dampfer 0 0 0 0 0 0 0 0 83
Motor
Gesamt 669 896 306 220 510 1116 1414 1788 1962
SSR Segler 770
Itz Dampfer 0
Motor
Gesamt 770
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 1301
StDtR Dampfer 164
Motor 0
Gesamt 1465
Kunz Segler 1101 626
Dampfer 80 63
Motor 0 11
Gesamt 1181 700
HHm Segler 267 261
Dampfer 0 0
Motor 0 0
Gesamt 267 261
SSR Segler 543 504 266 255 216
Itz Dampfer 84 84 0 0 0
Motor 0 0 0 0 103
Gesamt 627 588 266 255 319

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1865; Kunz: Kunz, Tab.A37; Kunz, StDtR.: Kunz,
identisch Statistik des Deutschen Reichs; HHm: Handbuch f. d. deutsche Handelsmarine;
SSR Itz .:Seeschiffsregister Itzehoe

ABBILDUNG XI.2
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OSegler SSR Itz @ Dampfer SSR Itz



Verkehr von Gliickstadt

ABBILDUNG XI.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 34917
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 45400t
Kunz, Segler 3100 7100 3300 5400 13700 14400 12800 13900 17900
StDtR Dampfer 14200 0 5100 4600 11400 9100 16400 22900 18400
Gesamt 17300 7100 8400 10000 25100 23500 29200 36800 36300
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 7200 5300 4800 14500 18200
StDtR Dampfer 3200 4800 1700 8500 2900
Gesamt 10300 10000 6400 22900 21100
ABBILDUNG XI.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 36279
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 47200t
Kunz, Segler 2500 3800 2500 3500 6000 8400 6900 9400 10200
StDtR Dampfer 12800 0 5000 3000 6400 7200 9500 8600 11100
Gesamt 15200 3800 7500 6500 12400 15600 16400 18100 21300
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 300 2700 2400 3800 6800
StDtR Dampfer 2100 2800 600 4200 6000
Gesamt 2400 5500 3000 8000 12800

St.Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab.B39a(Ankinfte)/b(Abgange);
Kunz, StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XI.5
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B Segler und Dampfer an, Kunz Tab.B39a
l Segler an, Kunz Tab.B39a
O Segler ab, Kunz Tab.B39b

H Segler und Dampfer ab, Kunz Tab.B39b
O Dampfer an, Kunz Tab.B39a
E Dampfer ab, Kunz Tab.B39b



Bestand von Hadersleben

ABBILDUNG XII.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919

Verz. Segler 1563
Dampfer 53
Motor
Gesamt 1616

Kunz, Segler 722 433 310 275 215 258 403 291 350
StDtR Dampfer 0 0 0 0 0 0 19 19 19
Motor
Gesamt 722 433 310 275 215 258 422 310 369
SSR Segler 496 4495
FI Dampfer 0 5952
Motor 0
Gesamt 496 10447

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1865; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A31, identisch Statistik
des Deutschen Reichs; SSR Fl: Seeschiffsregister Flensburg

ABBILDUNG XII.2
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Verkehr von Hadersleben

ABBILDUNG XII.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 8624
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 11200t
Kunz, Segler 7400 7700 7400 9400 9900 21700 19800 19200 20800
StDtR Dampfer 500 900 3700 8800 9700 14600 21200 32900 30600
Gesamt 7900 8600 11100 18200 19600 36300 41000 52200 51400
Quelle Schiffstyp 1919
StDtR Segler 4808
Dampfer 6816
Gesamt 11624
ABBILDUNG XIl.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 8142
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 10600t
Kunz, Segler 6900 7800 7400 9100 10400 21600 19400 18900 19900
StDtR Dampfer 500 900 3700 8800 9700 14700 20400 31500 30800
Gesamt 7300 8700 11100 17900 20100 36300 39800 50300 50700
Quelle Schiffstyp 1919
StDtR Segler 4340
Dampfer 6871
Gesamt 11211
Kunz: Kunz, Tab.B33a (Anklnfte)/b (Abgange); StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Kunz, StDtR: Kunz,
identisch Statistik des Deutschen Reichs
ABBILDUNG XII.5
Verkehr von Hadersleben
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B Segler und Dampfer an, Kunz Tab.B33a B Segler an, Kunz Tab.B33a
B Dampfer an, StDtR
@ Dampfer ab, Kunz Tabh.B33b

W Segler an, StDtR

OSegler ab, Kunz Tab.B33b

ODampfer ab, StDtR

ODampfer an, Kunz Tab.B33a
W Segler und Dampfer ab, Kunz Tab.B33b
OSegler ab, StDtR



Bestand von Haseldorf

ABBILDUNG XIil.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segler 329
Dampfer 0
Motor
Gesamt 329
StDtR Segler 325 494 495 491 488 382 442 564 630
Dampfer 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Motor
Gesamt 325 494 495 491 488 382 442 564 630
SSR Segler 449
Alt Dampfer 0
Motor
Gesamt 449
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 203
Dampfer 0
Motor 0
Gesamt 203
HHm Segler 155 196
Dampfer 0 0
Motor 0 0
Gesamt 155 196
SSR Segler 300 193 164 193
Alt Dampfer 0 0 0 0
Motor 0 0 0 0
Gesamt 300 193 164 193
SSR Segler 20 125 111 196 195
Itz Dampfer 0 0 0 0 0
Motor 0 0 0 0 0
Gesamt 20 125 111 196 195

Verz.; Verzeichniss d.s.-h. Rhederei ult. 1864; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; HHm:
Handbuch fiir die deutsche Handelsmarine; SSR Alt.: Seeschiffsregister Altona; SSR Itz.: See-

schiffsregister Itzehoe

ABBILDUNG XIII.2
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Verkehr von Haseldorf

ABBILDUNG XIII.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 4315
StDtR Segler 379 38 0 23 46 0 67 64
Dampfer 0 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt 379 38 0 23 46 0 67 64
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 206
Dampfer 0
Gesamt 206
ABBILDUNG XIil.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 4271
StDtR Segler 303 257 95 85 67 10 39 48
Dampfer 0 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt 303 257 95 85 67 10 39 48
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 35
Dampfer 0
Gesamt 35

St.Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XIII.5
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W Segler und Dampfer ab, St.Mitt.
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Bestand von Heiligenhafen

ABBILDUNG XIV.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909

1913

Verz. Segler 2350
Dampfer 0
Motor
Gesamt 2350

Kunz, Segler 2237 2912 2230 1487 236 185 195 83
StDtR Dampfer 0 22 1959 1566 1566 894 0 17
Motor
Gesamt 2237 2934 4189 3053 1802 1079 195 100

SSR Segler 2852
Ki-Lub Dampfer 0
Motor
Gesamt 2852

31

Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

StDtR Segler 37
Dampfer 0
Motor 0
Gesamt 37

HHm Segler 13 18
Dampfer 0 0
Motor 0 0
Gesamt 13 18

SSR Segler 1 25 19 18 96

Ki-Lub Dampfer 0 0 0 0 0
Motor 0 0 0 3 13
Gesamt 1 25 19 21 109

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1864; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Kunz,
StDtR : Kunz, Tab. A20, identisch Statistik des Deutschen Reichs; HHm : Handbuch f.d. deutsche
Handelsmarine; SSR Ki-Liib .: Seeschiffsregister Kiel bis 1937, Lubeck ab 1937

ABBILDUNG XIV.2
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Verkehr von Heiligenhafen

ABBILDUNG XIV.3
ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 10368

Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 13500t

Kunz, Segler 9300 9200 7700 8300 8800 9700 7000 4200 3000
StDtR Dampfer 2900 10500 7100 28900 29700 55300 55400 17300 12800
Gesamt 12200 19700 14700 37200 38500 65000 62400 21500 15800

Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 900 2400 6300 11700 11000
StDtR Dampfer 0 10200 15200 3600 1200
Gesamt 900 12700 21500 15300 12200

ABBILDUNG XIV.4
ABGANGE

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 9717

Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 12600t

Kunz, Segler 9200 8800 7700 8300 8800 9400 6600 4100 2900
StDtR Dampfer 3000 10500 7000 28900 29700 55300 55400 17300 12800
Gesamt 12200 19300 14800 37100 38600 64700 62000 21400 15700

Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 1000 2400 6400 11700 10500
StDtR Dampfer 0 10200 15100 3600 1000
Gesamt 1000 12700 21500 15300 111500

St.Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab. B24a(Anklnfte)/b(Abgange);
Kunz, StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XIV.5
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B Segler und Dampfer an,Statist.Mitth H Segler an, Kunz Tab.B24a
O Dampfer an, Kunz Tab.B24a B Segler und Dampfer ab, Statist. Mitth.
O Segler ab, Kunz Tab.B24b E Dampfer ab, Kunz Tab.B24b



Bestand von Husum

ABBILDUNG XV.1

Quelle Schiffstyp 1864

1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

Verz.

Kunz,
StDtR

SSR
Sl

Segler 292
Dampfer 62
Motor

Gesamt 354

Segler
Dampfer
Motor
Gesamt

Segler
Dampfer
Motor
Gesamt

209 394 278 220 189 350 919 191

59 0 388 388 0 20 0 75

268 394 666 608 189 370 919 266
221
0
221

234

234

Quelle Schiffstyp 1919

1924 1929 1934 1939

Kunz,
StDtR

HHm

SSR
Sl

Segler
Dampfer
Motor
Gesamt

Segler
Dampfer
Motor
Gesamt

Segler 261
Dampfer 28
Motor 4
Gesamt 293

289
0
0
289
109 123
36 0
0 22
145 145

282 90 102 140
28 36 0 0
4 0 22 54
314 126 124 194

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1865; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A32, identisch Statistik
des Deutschen Reichs; HHm: Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine; SSR Sl: Seeschiffsregister

Schleswig.
ABBILDUNG XV.2
NRT Bestand von Husum
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O Dampfer Kunz, Tab.A32 O Segler HHm O Dampfer HHm
E Motor HHm OSegler SSR SI O Dampfer SSR SI

B Motor SSR Sl



Verkehr von Husum

ABBILDUNG XV.3

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 2929

Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 3800t

Kunz, Segler 2400 8400 9400 10800 9100 29800 18300 13000 39100 7200
StDtR Dampfer 3700 11600 15600 14100 17700 22500 29400 34100 27900 16000
Gesamt 6100 20000 24900 25000 26800 52200 47700 47100 67000 23200

Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 19200 14600 20700 24200
StDtR Dampfer 20100 34300 51600 23400
Gesamt 39300 48900 72300 47600

ABBILDUNG XV.4

ABGANGE

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 2821

Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 3700t

Kunz, Segler 2400 8200 8900 10200 9000 29900 18900 13500 39200 7500
StDtR Dampfer 3600 11600 15500 14200 17700 22400 29300 34100 28300 15900
Gesamt 6000 19800 24400 24300 26700 52400 48200 47600 67500 23400

Quelle Schiffstyp 1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 19400 14600 20500 24100
StDtR Dampfer 20000 34400 51200 23400
Gesamt 39500 49000 71700 47400

St. Mitth.: Statistische Mttheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab. B35a(Ankinfte)/b(Abgange);
Kunz, StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs.

ABBILDUNG XV.5
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B Segler und Dampfer an, Kunz Tab. B35a [l Segler an, Kunz Tab.B 35a
O Dampfer an, Kunz Tab. B35a B Segler und Dampfer ab, Kunz Tab. B35b
O Segler ab, Kunz Tab. B35b E Dampfer ab, Kunz Tab. B35b



Bestand von Kappeln

ABBILDUNG XVI.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segler 1460
Dampfer 0
Motor
Gesamt 1460
Kunz, Segler 584 589 249 329 95 85 51 0 0
StDtR Dampfer 0 89 166 146 128 128 91 84 27
Motor
Gesamt 584 678 415 475 223 213 142 84 27
SSR Segler 1151
Sl Dampfer 0
Motor
Gesamt 1151
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 0
StDtR Dampfer 0
Motor 44
Gesamt 44
HHm Segler 18 17
Dampfer 27 27
Motor 44 44
Gesamt 89 88
SSR Segler 4 23 27 86
Sl Dampfer 0 27 27 0
Motor 44 44 44 97
Gesamt 48 94 98 183

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Handelsflotte ult. 1864; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A26, identisch
Statistik des Deutschen Reichs; HHm: Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine; SSR SlI:

Seeschiffsregister Schleswig.

ABBILDUNG XVI.2
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Verkehr von Kappeln

ABBILDUNG XVI.3

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Motor
Gesamt 7950
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 10300t
Kunz, Segler 8300 8400 7900 8200 6900 11700 12500 17600 18700
StDtR Dampfer 9300 19600 18700 18400 20300 18200 12400 20200 5900
Gesamt 17600 28000 26600 26600 27300 29900 24900 37800 24600
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 5300 7400 11600 21200 19600
StDtR Dampfer 6200 5300 10700 35500 19500
Gesamt 11500 12700 22200 56800 39200
ABBILDUNG XVI.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 5571
Segler
Kunz Dampfer
Gesamt 7200t
Kunz, Segler 9900 7100 7600 7800 6900 11000 13300 17900 19500
StDtR Dampfer 9400 19600 18700 18400 20300 18200 12600 20100 5800
Gesamt 19200 26700 26300 26200 27200 29200 25900 38000 25300
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 5500 7400 12000 21500 21500
StDtR Dampfer 6100 5600 15100 35400 19400
Gesamt 11600 12900 22700 56900 40900

St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab. B27a(Ankinfte)/b(Abgange);
Kunz, StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XVI.5
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B Segler und Dampfer an, Kunz Tab. B27a
O Dampfer an, Kunz Tab. B27a
O Segler ab, Kunz Tab. B27b

B Segler an, Kunz Tab. B27a

B Segler und Dampfer ab, Kunz Tab. B27b
E Dampfer ab, Kunz Tab. B27b



Bestand von Kiel

ABBILDUNG XVII.11

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

Verz. Segler 4587
Dampfer 0
Motor

Gesamt 4587

Kunz Segler 4900
Dampfer 100
Motor

Gesamt 5000

Kunz, Segler 7900 6400 1300 700 800 1300 1400 900 3400
StDtR Dampfer 3200 5600 16900 34200 26100 23500 20100 16700 14000
Motor
Gesamt 11100 12000 18200 35000 26900 24800 21500 17600 17400
SSR Segler 6331
Ki Dampfer 142
Motor
Gesamt 6473
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 9700 4000 3900
StDtR Dampfer 22300 8800 7300
Motor 500 900 800
Gesamt 32600 13600 12000
Viertel Segler 3923
hefte Dampfer 7306
Motor 792
Gesamt 12021
HHm Segler 2499 3200
Dampfer 7657 6875
Motor 733 674
Gesamt 10889 10749
SSR Segler 3453 7003 2622 3240 1051
Ki Dampfer 14121 21948 7877 6964 7270
Motor 253 517 764 683 1359

Gesamt 17827 29468 11263 10887 9680

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1864; Kunz: Kunz, Tab. A24; Kunz, StDtR : Kunz, iden-
tisch Statistik des Deutschen Reichs; Viertelj.hefte: Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen
Reichs; HHm : Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine; SSR Ki: Seeschiffsregister Kiel

ABBILDUNG XVII.2
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O Segler SSR Kiel E Dampfer SSR Kiel E Motor SSR Kiel



Verkehr von Kiel

ABBILDUNG XVII.3

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle Schiffstyp 1864 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 79588
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 98000t
Kunz, Segler 100300 77400 68500 124000 72000 78700 102900 65400 44400
StDtR Dampfer 129400 203100 412100 446000 557800 447500 500100 509400 489500
Gesamt 229700 280600 480600 570100 629800 526200 603000 574800 533800
Quelle Schiffstyp 1919 1929 1934 1939
Kunz, Segler 8500 87600 61700 97600
StDtR Dampfer 37800 870800 914700 942000
Gesamt 46300 958500 976400 1039600
ABBILDUNG XVIl.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 81337
Kunz, Segler 104100 74000 68300 127700 70500 72500 89100 54500 38400
StDtR Dampfer 130500 203100 411500 442900 549200 432800 478200 475600 448100
Gesamt 234600 277100 479900 570700 619800 505300 567400 530100 486500
Quelle Schiffstyp 1919 1929 1934 1939
Kunz, Segler 9500 59400 38500 67000
StDtR Dampfer 35100 790700 835100 883800
Gesamt 44500 850100 873700 950800

St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection;StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Kunz: Kunz,
Tab.B25a(Ankunfte)/b(Abgange); Kunz, StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs.

ABBILDUNG XVII.5
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H Segler und Dampfer an, St.Mitt.
H Segler an, Kunz Tab.B25a

H Segler und Dampfer ab, St.Mitt.
@ Dampfer ab, Kunz Tab. B25b

l Segler und Dampfer an, Kunz Tab. B25a
O Dampfer an, Kunz Tab.B25a
O Segler ab, Kunz Tab. B25b



Bestand von Neumuhlen

ABBILDUNG XVIiI.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

Kunz, Segler 107 165 515 470 30 24 24 147 625
StDtR Dampfer 574 677 5932 51 19 20 0 0 0
Motor
Gesamt 681 842 6447 521 49 44 24 147 625
SSR Segler 75
Ki Dampfer 8
Motor
Gesamt 83

Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

HHm Segler 858 0
Dampfer 3 3
Motor 0 0
Gesamt 3

SSR Segler 884 884 860 860 860

Ki Dampfer 0 3 3 3 3
Motor 0 0 0 0 0

Gesamt 884 887 863 863 863
Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A23, identisch Statistik des Deutschen Reichs;
HHm : Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine; SSR Ki: Seeschiffsregister Kiel

ABBILDUNG XVIII.2
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Verkehr von Neumuhlen

ABBILDUNG XVIII.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Kunz, Segler 6800 8100 13500 11900 6400 3500 8600 5500 4300
StDtR Dampfer 8300 42700 50000 33300 30300 23900 23700 22200 17700
Gesamt 15100 50800 63500 45200 36700 27400 32300 27700 22000
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 2733
Dampfer 8586
Gesamt 11319
ABBILDUNG XVIII.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Kunz, Segler 6600 12700 15600 14200 9900 4000 10900 7000 4400
StDtR Dampfer 5800 43100 57700 38700 39400 30000 26600 25200 26600
Gesamt 12400 55800 73300 52900 49300 33900 37400 32200 31000
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

StDtR Segler 2120
Dampfer 15974
Gesamt 18094

StDtR, Kunz: Kunz, Tab. B75a(Ankiinfte)/b(Abgéange), identisch Statistik des Deutschen Reichs; StDtR: Statistik des

Deutschen Reichs.
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B Segler an, Kunz Tab. B75a O Dampfer an, Kunz Tab. B75a B Segler an, StDtR
B Dampfer an, StDtR

O Segler ab, StDtR

O Segler ab, Kunz Tab. 75b E Dampfer ab, Kunz Tab. B75b
O Dampfer ab, StDtR



Bestand von Neustadt

ABBILDUNG XIX.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segler 1055
Dampfer 54
Motor
Gesamt 1109
Kunz, Segler 1086 830 480 140 109 52 94 23 16
StDtR Dampfer 0 0 0 0 0 0 23 0 0
Motor
Gesamt 1086 830 480 140 109 52 117 23 16
SSR Segler 1849
Ki- Dampfer 0
Lib. Motor
Gesamt 1849
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 152
StDtR Dampfer 0
Motor 22
Gesamt 174
HHm Segler 0 0
Dampfer 21 0
Motor 24 39
Gesamt 45 39
SSR Segler 0 17 0 0 2
Ki- Dampfer 0 0 21 0 0
Lib. Motor 0 22 24 41 44
Gesamt 0 39 45 41 46

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1864; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Kunz,
StDtR: Kunz, Tab. A19, identisch Statistik des Deutschen Reichs; HHm: Handbuch f.d. deutsche
Handelsmarine; SSR Ki-Lib .: Seeschiffsregister Kiel bis 1937, Lubeck ab 1937

ABBILDUNG XIX.2
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B Segler Verzeichniss

O Dampfer Kunz, Tab. A19

E Motor HHm
O Motor SSR Ki.-Lib.

O Dampfer Verzeichniss
H Motor Kunz, Tab. A19

O Segler SSR Ki.-Lib.

l Segler Kunz, Tab. A19
O Dampfer HHm
O Dampfer SSR Ki.-Lub.



Verkehr von Neustadt

ABBILDUNG XIX.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 14110
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 18300t
Kunz, Segler 13000 9100 11800 5600 7000 17300 11000 16200 18000
StDtR Dampfer 5100 11900 12300 11800 13600 5800 12000 18700 40100
Gesamt 18100 20900 24100 17400 20600 23100 23000 34900 58100
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 2400 4300 13000 17600 15600
StDtR Dampfer 0 6600 7400 12500 8000
Gesamt 2400 10800 20400 30100 23600
ABBILDUNG XIX.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 13773
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 17900t
Kunz, Segler 12800 9800 11400 5800 7100 17000 11200 15800 18200
StDtR Dampfer 5100 11800 12300 11800 13900 5800 11300 18800 40100
Gesamt 17900 21700 23700 17700 20900 22800 22500 34700 58300
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 2400 4100 13200 17300 18200
StDtR Dampfer 0 6600 7400 12500 7100
Gesamt 2400 10700 20600 29800 25300
St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz,

Tab. B21a(Ankinfte)/b(Abgange); Kunz,StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs.

ABBILDUNG XIX.5
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B Segler und Dampfer an, Kunz Tab. B21a
O Dampfer an, Kunz Tab. B21a

O Segler ab, Kunz Tab. B21b

B Segler an, Kunz Tab. B21a

B Segler und Dampfer ab, Kunz Tab. B21b
E Dampfer ab, Kunz Tab. B21b



Bestand von Pahlhude

ABBILDUNG XX.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

Verz. Segler 1520
Dampfer 0
Motor
Gesamt 1520

StDtR Segler
Dampfer
Motor
Gesamt

SSR Segler 808
Itz Dampfer 0

Motor

Gesamt 808

429 637 466

429 637 466

393 516 217 128 128 137
0 0 0 0 0

0 0 0

393 516 217 128 128 137

Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

StDtR Segler 58
Dampfer 0
Motor 0
Gesamt 58
SSR Segler 41 58
Itz Dampfer 0 0
Motor 0 0

Gesamt 41 58

Verz.: Verzeichniss d. a.-h. Rhederei ult. 1864; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; SSR Itz.:

Seeschiffsregister Itzehoe

ABBILDUNG XX.2
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Verkehr von Pahlhude

ABBILDUNG XX.3

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 8890
StDtR Segler 10852 4435 5984 4628 6596 2272 1133 1190 2560
Dampfer 0 910 5160 5101 17 1423 132 75 586
Gesamt 10852 5345 11144 9729 6613 3695 1265 1265 3146
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 433 79 42 513
Dampfer 0 0 94 0
Gesamt 433 79 136 513
ABBILDUNG XX.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 9001
StDtR Segler 7216 3492 5829 2287 5765 3001 743 999 2432
Dampfer 0 910 5160 5101 17 1347 132 75 488
Gesamt 7216 4402 10989 7388 5782 4348 875 1074 2920
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 404 79 42 114
Dampfer 0 0 0 0
Gesamt 404 79 42 114

St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XX.5
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B Segler und Dampfer an, St.Mitth.
W Segler und Dampfer ab, St. Mitt.

H Segler an, StDtR
O Segler ab, StDtR

E Dampfer an, StDtR
O Dampfer ab, StDtR



Bestand von Rendsburg

ABBILDUNG XXI.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segler 4056
Dampfer 30
Motor
Gesamt 4086
Kunz, Segler 2300 3500 2700 2200 2100 2000 1400 1000 800
StDtR Dampfer 0 0 0 0 0 0 1000 2100 0
Motor
Gesamt 2300 3500 2700 2200 2100 2000 2400 3100 800
SSR Segler 2042
Izt.-  Dampfer 0
Ki. Motor
Gesamt 2042
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 1700 100
StDtR Dampfer 2700 400
Motor 0 0
Gesamt 4400 500
HHm Segler 72 72
Dampfer 408 20
Motor 0 0
Gesamt 480 92
SSR Segler 2519 1548 72 72 60
Izt.- Dampfer 2509 2683 387 20 2243
Ki. Motor 0 0 0 0 0
Gesamt 5028 4231 459 92 2303

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1864; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A35, identisch Statistik
des Deutschen Reichs; SSR 1tz.-Ki.: Seeschiffsregister Itzehoe bis 1937, ab 1937

Seeschiffsregister Kiel

ABBILDUNG XXI.2
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B Segler HHm

@ Dampfer SSR Itzehoe-Kiel

O Dampfer HHm



Verkehr von Rendsburg

ABBILDUNG XXI.3

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 16674
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 21700t
Kunz, Segler 11700 13300 6300 8800 13200 10600 14900 16100 19900
StDtR Dampfer 1000 500 800 1100 1600 18400 22000 43200 37900
Gesamt 12800 13800 7000 9900 14800 29000 36900 59200 57800
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 8300 18500 18800 21400 19600
StDtR Dampfer 2800 82600 62400 50200 32300
Gesamt 11100 101200 81100 71700 51900
ABBILDUNG XXI.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 20048
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 26100t
Kunz, Segler 10500 15800 6300 8100 10300 7500 8800 8000 8300
StDtR Dampfer 200 500 600 1000 1500 17300 20000 38200 33800
Gesamt 10700 16300 6900 9100 11800 24800 28800 46200 42100
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 4000 15600 17000 13300 15200
StDtR Dampfer 2300 54500 62100 45800 33900
Gesamt 6300 70100 79100 59100 49100

St. Mitth.: Statistsiche Mitthelungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab. B37a(Anklnfte)/b(Abgange);
Kunz, StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs.

ABBILDUNG XXI.5

Verkehr von Rendsburg
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B Segler und Dampfer an, Kunz Tab. B37a
O Dampfer an, Kunz Tab. B37a

O Segler ab, Kunz Tab. B37b

[l Segler an, Kunz Tab. B37a

B Segler und Dampfer ab, Kunz Tab. B37b

E Dampfer ab, Kunz Tab. B37b



Bestand von Schleswig
ABBILDUNG XXII.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

Verz. Segler 45
Dampfer 27
Motor
Gesamt 72

Kunz, Segler 46 0 74 85 85 25 0 247 247
StDtR Dampfer 45 90 726 1107 1590 5780 2655 767 767
Motor
Gesamt 91 90 800 1192 1675 5805 2655 1014 1014

SSR Segler 70
Sl Dampfer 46
Motor
Gesamt 116

Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 126

StDtR Dampfer 74
Motor 0
Gesamt 200

HHm Segler 123 7
Dampfer 74 100
Motor 0 0
Gesamt 197 107

SSR Segler 120 164 166 7 7

Sl Dampfer 14777 74 74 100 0
Motor 0 0 0 0 0
Gesamt 14897 238 240 107 7

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1864; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A 27, identisch
Statistik des Deutschen Reichs; HHm: Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine; SSR SI:

Seeschiffsregister Schleswig.

ABBILDUNG XXII.2
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Verkehr von Schleswig

ABBILDUNG XXII.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 4571
Kunz, Segler 5400 4800 3300 4000 6400 6000 7600 12100 14500
StDtR Dampfer 0 100 2000 6600 10400 12400 11700 14100 12500
Gesamt 5400 4900 5300 10600 16800 18400 19300 26200 27000
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 2000 6000 9400 9300 5600
StDtR Dampfer 300 3000 6100 2900 2500
Gesamt 2300 9100 15400 12200 8100
ABBILDUNG XXIl.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 6674
Kunz, Segler 4200 3900 2100 2900 5400 5600 6600 11300 13800
StDtR Dampfer 0 100 1900 6600 10000 13000 11700 14500 12500
Gesamt 4200 4000 4000 9500 15400 18600 18300 25800 26400

Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

Kunz, Segler 1400 5800 100 8200 4100
StDtR Dampfer 300 2800 5100 3000 2500
Gesamt 1700 8600 5200 11200 6600

St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz, StDtR:
Kunz, Tab. B29a(Ankinfte)/b(Abgéange), identisch Statistik des Deutschen Reichs.

ABBILDUNG XXII.5

Verkehr von Schleswig
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B Segler und Dampfer an, St.Mitt. B Segler an, Kunz Tab. B29a O Dampfer an, Kunz Tab. B29a
W Segler und Dampfer ab, St.Mitt. O Segler ab, Kunz Tab. B29b E Dampfer ab, Tab. B29b



Bestand von Sonderburg

ABBILDUNG XXIII.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919

Verz. Segler 4625
Dampfer 0
Motor
Gesamt 4625

Kunz, Segler 3086 2950 834 159 106 158 150 798 809
StDtR Dampfer 37 176 287 351 482 532 542 688 823
Motor
Gesamt 3123 3126 1121 510 588 690 692 1486 1632
SSR Segler 2305 2374
FI Dampfer 0 1843
Motor
Gesamt 2305 4217

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1864; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A 29, identisch Statistik
des Deutschen Reichs; SSR Fl.: Seeschiffsregister Flensburg

ABBILDUNG XXIII.2
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Verkehr von Sonderburg

ABBILDUNG XXIII.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879

1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 42568

Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 55300

Kunz, Segler 13300 13600
StDtR Dampfer 8300 11600
Gesamt 21600 25200

9700 11600 10400 10200 10400 23900 38600
26500 37700 49700 70400 59300 70000 63500
36200 49400 60100 80600 69800 93900 102100

Quelle Schiffstyp 1919

StDtR Segler 8934
Dampfer 32836
Gesamt 41770

ABBILDUNG XXIII.4

ABGANGE

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879

1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 34048

Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 44300t

Kunz, Segler 11100 11900
StDtR Dampfer 8700 11700
Gesamt 19800 23600

8400 10700 9600 9600 8900 21700 37500
22500 37500 46100 63600 55100 67100 56300
30900 48200 55800 73300 64000 88700 93800

Quelle Schiffstyp 1919

StDtR Segler 9034
Dampfer 32759
Gesamt 41793

St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab. B31a(Ankinfte)/b(Abgange);
Kunz, StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXIII.5

Verkehr von Sonderburg
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W Segler und Dampfer an, Kunz Tab. B31a
O Dampfer an, Kunz Tab. B31a

W Dampfer an, StDtR

O Segler ab, Kunz Tab. B31b

O Segler ab, StDtR

1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919

H Segler an, Kunz Tab. B31a

M Segler an, StDtR

B Segler und Dampfer ab, Kunz
E Dampfer ab, Kunz Tab. B31b
O Dampfer ab, StDtR



Bestand von T6nning

ABBILDUNG XXIV.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
Verz. Segel 636
Dampfer 31
Motor
Gesamt 667
Kunz, Segel 515 401 118 373 558 189 46 0 0
StDtR Dampfer 582 1335 2163 4398 3209 4517 3399 1521 28
Motor
Gesamt 1097 1736 2281 4771 3767 4706 3445 1521 28
SSR Segel 154
Sl Dampfer 0
Motor
Gesamt 154
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segel 0
StDtR Dampfer 28
Motor 0
Gesamt 28
HHm Segel 0 27
Dampfer 0 0
Motor 0 0
Gesamt 0 27
SSR Segel 2 0 13 47 47
Sl Dampfer 28 28 0 0 0
Motor 0 0 0 2 7
Gesamt 30 28 13 49 54

Verz.: Verzeichniss d. s.-h. Rhederei ult. 1864;Kunz, StDtR: Kunz, Tab. A33, identisch Statistik

des De

utschen Reichs; HHm: Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine; SSR Sl: Seeschiffsregister

Schleswig

ABBILDUNG XXIV.2
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Verkehr von Tonning

ABBILDUNG XXIV.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 55658
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 72400t
Kunz, Segler 5000 5900 3000 4100 4400 1200 900 1600 700
StDtR Dampfer 70400 64500 58600 21700 29300 15600 12300 9100 8000
Gesamt 75400 70400 61600 25800 33600 16700 13200 10600 8700
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 700 700 300 1300 3600
StDtR Dampfer 100 200 200 300 1500
Gesamt 700 800 600 1500 5100
ABBILDUNG XXIV.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 50442
Kunz Segler
Dampfer
Gesamt 65600t
Kunz, Segler 3400 4700 2200 3100 2200 900 700 1600 600
StDtR Dampfer 69900 67100 58600 23900 293000 15800 13500 9600 8000
Gesamt 73300 71800 60900 27000 31400 16700 14200 11200 8600
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 300 600 300 800 3500
StDtR Dampfer 100 0 0 300 1500
Gesamt 400 600 300 1100 5100

St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; Kunz: Kunz, Tab. B36a(Ankkiinfte)/b(Abgénge); Kunz,
StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs.

ABBILDUNG XXIV.5
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B Segler und Dampfer an, Kunz Tab. B 36a
O Dampfer an, Kunz Tab. B36a
O Segler ab, Kunz Tab. B36b

l Segler an, Kunz Tab. B36a
B Segler und Dampfer ab, Kunz Tab. B 36b
E Dampfer ab, Kunz Tab. B36b



Bestand von Wyk

ABBILDUNG XXV.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913

StDtR Segler 536 774 735 727 580 222 311 287 266
Dampfer 0 51 166 172 223 168 163 255 207
Motor

Gesamt 536 825 901 899 803 390 474 542 473

SSR Segler 965
Fl Dampfer 61
Motor
Gesamt 1026

Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939

StDtR Segler 83
Dampfer 165
Motor 57
Gesamt 305

HHm Segler 114 109
Dampfer 123 123
Motor 239 239
Gesamt 476 471

SSR Segler 183 187 162 122 106
Fl Dampfer 158 158 158 158 39
Motor 0O 19 196 196 303
Gesamt 341 364 516 476 448
StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; HHm: Handbuch f.d. deutsche Handelsmarine; SSR FI:
Seeschiffsregister Flensburg.

ABBILDUNG XXV.2

Bestand von Wyk
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Verkehr von Wyk

ABBILDUNG XXV.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Dampfschiffe enthalten in den Angaben tiber Motorschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 3655
StDtR Segler 1997 9956 8560 9099 7597 20422 7234 8559
Dampfer 0 3526 17571 56540 95484 79035 91663 86660
Gesamt 1997 13482 26131 65639 103081 99457 98897 95219
Quelle Schiffstyp 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 7819 7496 7501 9092 6857 10910
Dampfer 75008 44815 40434 145080 95069 127938
Gesamt 82827 52311 47935 154172 101926 138848
ABBILDUNG XXV.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909
St. Segler
Mitth. Dampfer
Gesamt 2887
StDtR Segler 1589 10151 8674 9195 7496 20307 7333 8328
Dampfer 0 3526 17571 56588 95461 79228 91719 86697
Gesamt 1589 13677 26245 65783 102957 99535 99052 95025
Quelle Schiffstyp 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 7893 7214 7508 8829 6823 10855
Dampfer 75008 44835 40434 145205 95012 127490
Gesamt 82901 52049 47942 154034 101835 138345
St. Mitth.: Statistische Mittheilungen aus d. s.-h. Zolldirection; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs
ABBILDUNG XXV.5
Verkehr von Wyk
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Bestand von Lubeck

ABBILDUNG XXVI.1

Quelle Schiffstyp 1865 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
Hk Segler 5500
zu Dampfer 1900
Lib. Motor
Gesamt 7400
Kunz, Segler 3600 3000 1600 1800 2000 0 800
StDtR Dampfer 4400 6600 10100 9600 10500 8800 38700
Motor
Gesamt 8100 9700 11700 11500 12400 8800 39500
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 0 0 3300 1000 700
StDtR Dampfer 58900 48400 24500 17600 12400
Motor 800 800 800 0 0
Gesamt 59700 49200 28600 18600 13100
HHm Segler 991 443
Dampfer 17999 12297
Motor 0 404
Gesamt 18990 13144
SSR Segler 2181 3122 591 312 215
Lib. Dampfer 33984 23835 16817 12290 19256
Motor 10 804 0 404 720
Gesamt 36175 27761 17408 13006 20191

HK zu Libeck: Bericht d. Handelskammer zu Lilbeck f. 1890; StDtR : Statistik des Deutschen
Reichs; Kunz, StDtR: Kunz, Tab. Al18, identisch Statistik des Deutschen Reichs; HHm: Handbuch f.

d. deutsche Handelsmarine; SSR Lib .: Seeschiffsregister Liibeck.

ABBILDUNG XXVI.2
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Verkehr von Libeck

ABBILDUNG XXVI.3

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle  Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909
Kunz Segler 95700t 129500
Dampfer 129000t 108300
Gesamt 224700t 237800
1865
HK Segler  251207cbm
zu Dampfer 341456cbm
Lub. Gesamt
Kunz, Segler 118800 130900 88300 114200 64200 100700 83800 87400
StDtR Dampfer 188600 213000 343100 418200 465600 440800 491300 705400
Gesamt 307400 343900 431400 532500 529800 541400 575100 792800
Quelle  Schiffstyp 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 89200 87100 73700 49800 9200 163400
StDtR Dampfer 920400 259700 490500 876200 780500 979700
Gesamt 1009700 346800 564200 926000 789700 1143200
ABBILDUNG XXVI.4
ABGANGE
Quelle  Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909
Kunz Segler 99200t 135000
Dampfer 131900t 110300
Gesamt 231100t 245300
1865
HK Segler  248846cbm
zu Dampfer 341027cbm
Lub. Gesamt
Kunz, Segler 120400 129500 87800 118700 65200 99800 86000 85000
StDtR Dampfer 187400 212900 347900 416500 467100 443500 502000 702800
Gesamt 307800 342400 435700 535200 532200 543300 58800 787900
Quelle  Schiffstyp 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 87000 88300 71400 52000 9800 164900
StDtR Dampfer 927100 280200 489700 885700 787200 980200
Gesamt 1014100 368500 561000 937700 797000 1145100

HK zu Lub.: Bericht d. Handelskammer zu Libeck f. 1890; Kunz: Kunz, Tab. B18a(Ankiinfte)/b(Abgénge); Kunz,
StDtR: Kunz, identisch Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXVI.5
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Bestand von Hamburg

ABBILDUNG XXVII.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894

1899
Kunz Segler 212900 208800 122300 150800 132900 15600 188900 198600
Dampfer 17900 38200 88100 88900 186500 293500 466900 624200
Motor
Gesamt 230800 247000 210400 239700 319400 449500 655800 841600
HH  Segler 73228
See. u Dampfer 6152
Rhed. Motor
1864 Gesamt 79380
Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz Segler 236900 235600 229200 77200 47600 31200
Dampfer 980800 1304200 1639300 812400 925600 791000
Motor 63100 245300 266100
Gesamt 1252800 1582400 1903800 1019700 1252900 1115600
1938
HHm Segler 59915
Dampfer 1075982
Motor 405007
Gesamt 1540904

HH See. u. Rhed. 1864: Hamburgs Seeschiffahrt und Rhederei 1864; Kunz: Kunz, Tab. A43;
HHm: Handbuch fiir die deutsche Handelsmarine

ABBILDUNG XXVII.2
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Verkehr von Hamburg

ABBILDUNG XXVII.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
Kunz Segler 639900t 625900t 421100 494100 645800 547200 602500 830300 893500
StDtR Dampfer 715000t 1446200t 1647200 1962100 3025200 4192800 5523900 6835500 8634700
Gesamt 1354900t 20721t 2068400 2456200 3670900 4740000 6126300 7665800 9528100
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz Segler 999400 1111700 220400 589000 698000 706200 560600
StDtR Dampfer 11066200 13183800 1447000 15142700 21483700 17971200 14152800
Gesamt 12065600 14295600 1667400 15731700 22181700 18677500 14173400
ABBILDUNG XXVII.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
Kunz Segler 628500t 610000t 444800 509100 641800 605100 646800 866300 942200
StDtR Dampfer 718200t 1454100t 1645900 1961800 3047300 4201800 5564900 6916100 8759000
Gesamt 1346600t 2064100t 2090700 2470800 3689100 4806900 6211700 7782400 9701200
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz Segler 1071800 1202300 274800 716300 876700 753200 628600
StDtR Dampfer 11265200 13332400 1733300 15255000 21621400 17939700 13975500
Gesamt 12337000 14534700 2008100 15971400 22498100 18692900 14604100

Kunz, StDtR: Kunz, Tab. B43a(Ankunfte)/b(Abgénge), identisch Statistik des Deutschen Reichs.

ABBILDUNG XXVII.5

RT
25000000

Verkehr von Hamburg

22500000 -
20000000 -
17500000 -
15000000 -
12500000 -
10000000 -
7500000 -
5000000 -
2500000 -
O m

1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939

[l Segler an, Kunz Tab.B43a
O Segler ab, Kunz Tab.B43b

O Dampfer an, Kunz Tab.B43a
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Bestand von Bremen

ABBILDUNG XXVIII.1

Quelle Schiffstyp

1864 1869 1874 1879

1884 1889 1894 1899 1904

Kunz Segler
Dampfer
Motor
Gesamt

187100 185700 120000 178400
19100 52700 65100 59400

206200 238400 185100 237900

186900 161700 164400 138300 130100
101900 152100 221600 295200 491400

288800 313800 386000 459400 660300

Quelle Schiffstyp

1909 1913 1919 1924

1929 1934 1939

Kunz Segler
Dampfer
Motor
Gesamt

Viertelj. Segler

hefte Dampfer
Motor
Gesamt

74000 67500 18400
675100 771300 424300

12100
798400 890800 498700

15200 6700
658800 607400
66500 81300
805700 711100

1937

26115

629186

132203

787504

Kunz: Kunz, Tab. A 64; Viertelj.hefte: Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXVIII.2
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Verkehr von Bremen

ABBILDUNG XXVIII.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899
Kunz, Segler 349200t 478400t 47600 47900 70000 86000 166300 186900
StDtR Dampfer 198600t 391800t 0 3600 30200 52400 475100 642600
Gesamt 547800t 870200t 47600 51500 100200 138400 641400 829500
Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 213800 307900 393400 133200 188200 337900 360500 448700
StDtR Dampfer 994900 1349300 1755600 277300 3120900 5722400 5122600 5374900
Gesamt 1208800 1657200 2149000 410500 3309100 6060300 5483100 5823600
ABBILDUNG XXVIIl.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899
Kunz, Segler 39700 38000 55000 67400 147300 182200
StDtR Dampfer 0 4700 34000 52800 459200 651400
Gesamt 552700t 891200t 39700 42700 88900 120200 606500 833600
Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
Kunz, Segler 214200 290600 337800 116900 189200 317300 337400 431800
StDtR Dampfer 938100 1329700 1737600 320300 3145500 5737300 5178600 5221800
Gesamt 1152300 1620400 2075400 437100 3334700 6054600 5516000 5653700

Kunz, StDtR: Kunz, Tab. B48a(Ankiinfte)/B49b(Abgénge), identisch Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXVIII.5
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Bestand im gesamten Schleswig-Holstein

ABBILDUNG XXIX.1

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899

Mom- Segler
sen  Dampfer
Motor
Gesamt 102498

StDtR Segler 81080 81776 58377 30706 23397 19649
Beitr. Dampfer 9869 17890 59082 74641 77546 98746
hist.St Motor

S.-H. Gesamt 90949 99666 117459 105347 100943 118395

Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939

StDtR Segler 18435 19517 23100 23752
Beitr. Dampfer 111581 116286 107113 83152
hist.St Motor 719
S.-H. Gesamt 130016 135803 130213 107623
1938
Viertel Segler 8594 6821
hefte Dampfer 29057 43076
Motor 1674 3123
Gesamt 39325 53020

Momsen: Momsen, Entwicklung d. Handelsflotte Schleswig-Holsteins; StDtR, Beitr.hist.St.S.H. :
Statistik des Deutschen Reichs, identisch Beitrage z. hist. Statistik Schleswig-Holsteins; Viertelj.hefte:
Vierteljahrshefte z. Statistik des Deutschen Reichs.

ABBILDUNG XXIX.2
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Verkehr im gesamten Schleswig-Holstein

ABBILDUNG XXIX.3

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR Segler 470533 432300 420640 483998 483414 609267 582876
Dampfer 271767 486277 943107 1151651 1599872 1539058 1877682
Gesamt 742300 918577 1363747 1635649 2083286 2148325 2460558
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 586832 731771 186125 345229 324261 429692 941613
Dampfer 2524009 2586943 498248 1595009 2073176 2681602 3355790
Gesamt 3110841 3318714 684373 1940238 2397437 3111294 4297403
ABBILDUNG XXIX.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR Segler 455741 427303 409434 470201 446880 569395 525546
Dampfer 264639 486315 934494 1138180 1555467 1478066 1795927
Gesamt 720380 913618 1343928 1608381 2002347 2047461 2321473
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 532631 627838 148765 292852 283854 401320 839991
Dampfer 2397880 2421502 502824 1517887 1971010 2752896 3292157
Gesamt 2930511 3049340 651589 1810739 2254864 3154216 4132148

StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXIX.5
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Bestand im schleswig-holsteinischen Nordsee-Gebiet

ABBILDUNG XXIX.6

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899

Mom- Segler
sen  Dampfer

Motor
Gesamt 56495

StDtR Segler 44402 44078 33215 20398 17793 15337
Dampfer 2087 1521 3321 6266 6242 8398
Motor
Gesamt 46489 45599 39536 26664 24035 23735

Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939

StDtR Segler 13223 13073 13838 10077
Dampfer 12223 8466 5284 15523
Motor 117
Gesamt 25446 21539 19122 25717
1938
Viertel Segler 3997 3464
hefte Dampfer 2846 1483
Motor 724 851
Gesamt 7567 5798

Momsen: Entwicklung d. Handelsflotte Schleswig-Holsteins; StDtR: Statistik des Deutschen Reichs;
Viertelj.hefte: Vierteljahrshefte z. Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXIX.7
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Verkehr im schleswig-holsteinischen Nordseegebiet

ABBILDUNG XXIX.8

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR Segler 125747 143579 142288 139653 163561 261754 250382
Dampfer 99240 144586 318176 409268 687177 675933 910154
Gesamt 224987 288165 460464 548921 850738 937687 1160536
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 271397 390817 104988 172234 132202 253581 435431
Dampfer 1520306 1577559 351669 976438 1030259 1507871 1175421
Gesamt 1791703 1968376 456657 1148672 1162461 1761452 1610852
ABBILDUNG XXIX.9
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR Segler 107085 137519 134031 123312 129679 218042 207099
Dampfer 94033 143870 310348 386437 625919 606880 833706
Gesamt 201118 281389 444379 509749 755598 824922 1040805
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 231789 303557 64708 129337 115840 243155 408105
Dampfer 1388633 1434461 329817 897367 1015365 1645463 1195642
Gesamt 1620422 1738018 394525 1026704 1131205 1888618 1603747

StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXIX.10

Verkehr im schleswig-holsteinischen Nordsee-Gebiet
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Bestand im schleswig-holsteinischen Ostseegebiet

ABBILDUNG XXIX.11

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899
Mom- Segler
sen  Dampfer

Motor

Gesamt 46003
StDtR Segler 36678 37698 25162 10308 5604 4312

Dampfer 7782 16369 55761 68375 71304 90348

Motor

Gesamt 44460 54067 80923 78683 76908 94660
Quelle Schiffstyp 1904 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 5212 6444 9262 13675

Dampfer 99358 107820 101829 67899

Motor 602

Gesamt 104570 114264 111091 82176

1938

Viertel Segler 4597 3357
hefte Dampfer 26211 41593

Motor 950 2272

Gesamt 31758 47222

Momsen: Momsen, Entwicklung d. Handelsflotte Schleswig-Holsteins; StDtR: Statistik des
Deutschen Reichs; Viertelj.hefte: Vierteljahrshefte z. Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXIX.12
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Verkehr im schleswig-holsteinischen Ostseegebiet

ABBILDUNG XXIX.13

ANKUNFTE  Angaben iiber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe

Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909
StDtR Segler 344786 288721 278352 344345 319853 347513 332494 315435
Dampfer 172527 341691 624931 742383 912695 863125 967528 1003703
Gesamt 517313 630412 903283 1086728 1232548 1210638 1300022 1319138
Quelle Schiffstyp 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 340954 81137 172995 192059 176111 506182
Dampfer 1009384 146579 618571 1042917 1173731 2180369
Gesamt 1350338 227716 791566 1234976 1349842 2686551
ABBILDUNG XXIX.14
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904 1909
StDtR Segler 348656 289784 275403 346889 317201 351353 207099 300842
Dampfer 170606 342445 624146 751743 929548 871186 833706 1009247
Gesamt 519262 632229 899549 1098632 1246749 1222539 1040805 1310089
Quelle Schiffstyp 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 324281 84057 163515 168014 158165 431886
Dampfer 987041 173007 620520 955645 1107433 2096515
Gesamt 1311322 257064 784035 1123659 1265598 2528401

StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXIX.15

Verkehr im schleswig-holsteinischen Ostseegebiet
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Bestand im Deutschen Reich

ABBILDUNG XXX.1

Quelle Schiffstyp

1879

1884 1889 1894 1899 1904 1909
StDtR Segler 974943 880345 702810 660856 587639 578503 492447
Dampfer 196343 413943 617911 893046 1150159 1774072 2063802
Motor
Gesamt 1033725 1171286 1294288 1320721 1553902 1737798 2352575 2556249
Quelle Schiffstyp 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 286313
Dampfer 2832312 1555645
Motor 77716
Gesamt 3320071 1919674
1928 1937
Viertelj. Segler 200474 135054 127323
hefte Dampfer 1884434 1661831 1768628
Motor 379506 358282 474028
Gesamt 2464414 2155167 2369979

StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Viertelj.hefte: Vierteljahrshefte zur Statistik des

Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXX.2
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Verkehr im Deutschen Reich

ABBILDUNG XXX.3

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR  Segler 3003408 1574844 2605930 2497618 2418939 2951193 2948717
Dampfer 3217448 2730392 7831098 10465884 13632793 15444628 19867118
Gesamt 6365715 4312265 10430847 12905445 16039113 18333687 22675374
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR  Segler 3284701 3626473 1420685 2239301 2487038 3097987 3802903
Dampfer 26069272 31844928 7590336 28167153 40903567 38404107 37952991
Gesamt 28996260 35208064 8243676 30713826 43280957 41929643 42609353
ABBILDUNG XXX.4
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR  Segler 3003408 1574844 2605930 2497618 2418939 2951193 2948717
Dampfer 3217448 2730392 7831098 10465884 13632793 15444628 19867118
Gesamt 6220856 4305236 10437028 12963502 16051732 18395821 22815835
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR  Segler 3284701 3626473 1420685 2239301 2487038 3097987 3802903
Dampfer 26069272 31844928 7590336 28167153 40903567 38404107 37952991
Gesamt 29353973 35471401 9011021 30406454 43390605 41502094 41755894
StDtR: Statistik des Deutschen Reichs
ABBILDUNG XXX.5
Verkehr im Deutschen Reich
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Bestand im Nordseegebiet des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXX.6

Quelle Schiffstyp

1874

1879

1884 1889 1894 1899 1904
StDtR Segler 429737 572815 564837 510996 541944 548918 559436
Dampfer 139510 150915 296283 480003 734054 970130 1537563
Motor
Gesamt 569247 723730 860120 990999 1275998 1519048 2096999
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 492447 467607 258883
Dampfer 2063802 2520609 1324889
Motor 76408
Gesamt 2556249 2988216 1660180
1928 1937
Viertelj Segler 184739 119950 78329
hefte Dampfer 1668030 1522751 1616078
Motor 264349 354025 466548
Gesamt 2117118 1996726 2160955

StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Vierteljhefte: Vierteljahrshefte zur Statistik des

Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXX.7
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Verkehr im Nordseegebiet des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXX.8

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR  Segler 1447939 1573473 1591882 1445860 1606006 2076888 2133620
Dampfer 2015409 2738792 4493847 6346246 8627884 10279841 13506106
Motor
Gesamt 3463348 4312265 6085729 7792106 10233890 12356729 15639726
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR  Segler 2412188 2665936 4217487 1617760 1581220 2005563 2434549
Dampfer 17865199 21713614 3287593 22988299 33996912 31541894 28324860
Motor
Gesamt 20277387 24379550 4217487 24606059 35578132 33559179 30783344
ABBILDUNG XXX.9
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR  Segler 1445278 1574844 1566757 1455939 1624653 2541691 2132214
Dampfer 2021259 2730392 4476400 6282549 8613223 10293143 13624224
Gesamt 3466537 4305236 6043157 7738488 10237876 12834834 15756438
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR  Segler 2502917 2789133 1032872 1790452 1748390 2096648 2518162
Dampfer 18092331 21763593 3836336 22518380 34110409 31664539 27905386
Gesamt 20595248 24552726 4869208 24308832 35858799 33768430 30446195
StDtR: Statistik des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXX.10

Verkehr im Nordseegebiet des Deutschen Reichs
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Bestand im Ostseegebiet des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXX.11

Quelle Schiffstyp

1864

1869

1874 1879 1884 1889 1894

StDtR  Segler 436355 402128 315508 191814 118912

Dampfer 28123 45428 118660 137908 158992

Motor

Gesamt 464478 447556 434168 329722 277904
Quelle Schiffstyp 1899 1904 1909 1913 1919 1924 1928
StDtR  Segler 38721 19067 17303 20152 27430

Dampfer 180029 236509 285755 311703 230756

Motor 1308

Gesamt 218750 255576 303058 331855 259494
Viertelj Segler 15735
hefte Dampfer 216406

Motor 1557

Gesamt 233698
Quelle Schiffstyp 1934 1937
Viertelj Segler 15104 6011
hefte Dampfer 134062 149782

Motor 4257 6349

Gesamt 153423 162143

StDtR: Statistik des Deutschen Reichs; Viertelj.hefte: Vierteljahrshefte zur Statistik des

Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXX.12
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Verkehr im Ostseegebiet des Deutschen Reichs

ABBILDUNG XXX.13

ANKUNFTE Angaben Uber Motorschiffe enthalten in den Angaben iiber Dampfschiffe
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR Segler 1609365 1234320 1051227 1044533 801744 859441 834592
Dampfer 1293002 1965984 3293891 4068806 5039783 5151737 6252497
Gesamt 2902367 3200304 4345118 5113339 5841527 6011178 7087089
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 799835 854602 381697 464147 711866 891409 1332115
Dampfer 7996695 10064853 3669318 5702210 9792095 9822093 13179884
Gesamt 8796530 10919455 4051015 6166357 10504771 10762426 14544743
ABBILDUNG XXX.14
ABGANGE
Quelle Schiffstyp 1864 1869 1874 1879 1884 1889 1894 1899 1904
StDtR Segler 1558130 1241234 1039173 1041679 795444 859927 818169
Dampfer 1196189 1983588 3354698 4183335 5054499 5184287 6288658
Gesamt 2754319 3224822 4393871 5225014 5849943 6044214 7106827
Quelle Schiffstyp 1909 1913 1919 1924 1929 1934 1939
StDtR Segler 782297 838237 390204 451274 680055 914045 123388
Dampfer 8045779 10158693 3767983 5703275 9710762 9624562 12976732
Gesamt 8828076 10996930 4158187 6154549 10390817 10564888 14243590
StDtR: Statisitk des Deutschen Reichs
ABBILDUNG XXX.15
Verkehr im Ostseegebiet des Deutschen Reichs
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