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MITTEILUNGEN

Herbsttagung am 26.-28.9.1980 in Kiel zum Thema : "Historische
Sozialtopographie Schleswig-Holsteins®

Vom 26. bis 28.September 1980 findet in Kiel in der "Hermann-—
Ehlers-Akademie" die Herbsttagung des Arbeitskreises zum Thema
"Historische Sozialtopographie Schleswig-Holsteins" statt. 11
Wissenschaftler haben Beitrdge angemeldet, die in drei Kom-
plexen

- Methedische Bemerkungen

- Stddtische Sozialtopographie

- Léndliche Sozialtopographie
vorgetragen und diskutiert werden. Im sti#dtischen Bereich wer-
den Orte wie Flensburg, Schleswiq, Husum, Hadersleben, Kiel,
Rendsburg, Itzehoe, Wilster, Krempe, Neumiinster und Elmshorn
im Mittelpunkt stehen, wihrend l&ndlicher sozialer Wandel in
den Regionen Dithmarschen, holsteinische Geest, Lauvenburg und
Ostliches Hiigelland Holsteins dargestellt werden soll.

Die Tagung reiht sich ein in die verschiedenen Versuche und
Ansdtze, neue Wege der Sozial- und Wirtschaftsgeschichtsforschung
unter Ausnutzung von Methoden aus Nachbarwissenschaften (hier:
der Sozial- und der Stadtgeographie) zu beschreiten. Wir hoffen,
daB durch diese Tagung mehr Forschungen auf diesem Gebiet ange-
regt werden und ein erstes Résumée bereits geleisteter Arbeit
gezogen werden kann. Die Tagungsteilnehmer werden selbst zu ent-
scheiden haben, ob die Ergebnisse der Tagung in einem Band der
Reihe "Studien zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte Schleswig-
Holsteins" der breiteren wissenschaftlichen Bffentlichkeit zu-
gdnglich gemacht werden sollen. Die wissenschaftliche Leitung

der Tagung liegt bei Klaus-J. Lorenzen-Schmidt.
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HISTORISCHE STATISTIK 7 ‘o

Herkunft und Aufstiegsméglichkeiten der Seefahrenden in

Norddeutschland 1774 - 1845 (Am Beispiel der Aufzeichnungen
=}

der Wasserschouts in Hamburg und Altecna)

ven Jirgen Brockstedt

1. Problem und Rahmenbedingungen

Aus dem bisher wenig erforschten Gebiet der Sozialgeschichte

der Seefahrenden soll der Teilaspekt der Mobilitdt untersucht
werden, d. h. die regionale Herkunft einerseits und die Auf-

stiegsmoglichkeiten (berufliche Mobilitét) andererseits.

Zundchst wird dabei festgestellt, wie sich die in Hamburg und
Altona gemusterten Seefahrenden auf Orte, Verwaltungsbezirke,
Regionen und Lidnder ihrer Herkunft entsprechend verteilen und
WO es geographisch gesehen dabei zu Schwerpunktbildungen kommt.
Daneben ist der Zusammenhang von Herkunft und Dienstgrad sowie
die Bedeutung der Heimathdfen der Schiffe fiir deren Besatzung
von Interesse. Die Rekrutierung der Seefahrenden aus der Stadt-—
oder der Landbevilkerung ist ein weiterer Untersuchungsgegen-—
stand. Im Bereich der sozialen Mobilitit werden die Bufstiegs-
mdglichkeiten unter dem EinfluB wvon Ausbildung und regionaler
und sozialer Herkunft erdrtert.

Die unterschiedlichen Rahmenbedingungen dieser Untersuchungen
milssen kurz erliutert werden. Es wurde der ldngste Zeitraum
{1775 - 1845) gewdhlt, der sich aus der Quellenlage ergab, um
verschiedenartige politische oder wirtschaftliche Einfliisse
auf die Mobilit#dt erforschen zu k&nnen. So ergeben sich drei
Phasen in der Betrachtung: von 1775 - fiir diesas Jahr liegen
flir Hamburg und Altona erstmals auswertbare Quellen wvor - bis
etwa 1800, dann die Zeit der Seeblockaden und der Kontinental-
sperre und schlieBlich die Friedenszeit mit dem allmihlichen
wirtschaftlichen Aufschwung bis 1845,

Fir die Untersuchung wurden die in der Handelsfahrt in den bei-
den Seestddten Hamburg und Altona gemusterten Seefahrenden her-
angezogen. Diese beiden Stddte wurden aus mehreren Griinden aus-



gewdhlt. Vor allem Hamburg hatte einen sehr umfangreichen in-
ternationalen Handel mit sehr reger Schiffahrt. Die eigene Han-
delsflotte in beiden Hdfen war im Vergleich zum Seehandel rela-
tiv gering. Diese groBe Bedeutung von Hamburg/Altona im nordeu-
ropdischen Raum spiegelt sich im Einzugsbereich der in beiden
Stddten gemusterten Seefahrenden wieder. Gbwohl beide Stddte di-
rekt nebeneinander liegen und ihre Stadtgrenzen sich beriihren,
werden sich aufgrund verschiedener Ursachen teilweise andere
Schwerpunkte der Herkunftsgebiete ergeben.

Aus den Aufzeichnungen der Wasserschouts (1

; (Musterungsbeamte)
sind neben dem Namen des Schiffes und des Kapitédns das Reiseziel,
der Heimathafen und die Namen, die Dienstgrade und die Heuer al-
ler Besatzungsmitglieder angegeben. Fiir die drei oben erwihnten
Phasen wurden fiir die Untersuchungen die drei Stichjahre 1775 [2),

1807 und 1845 ausgewdhlt.

2, Regionale Mobilitat

Die erhobenen Daten iiber die in Hamburg und Altona gemusterten
Seefahrenden wurden in verschiedener Weise ausgewertet. Einige
Ergebnisse aus diesen Auswertungen sollen hier dargestellt und
erldutert werden.

Tab. 1: Herkunftsgebiete der in Altona gemusterten Seefahrenden
1774/75, 1801, 1845

Herkunftsgebiete 1774775 1801 1845

{13 Gruppen) Anzahl % Anzahl % Anzahl 3
Hamburg 14 4,8 29 Tgd 4 0,5
Altona 64 21,8 313 18,3 56 7,6
Heolstein 15 5,1 177 10,0 138 18,8
Schleswig 72 24,5 529 30,9 407 55,3
Hannover 12 4,1 42 2,5 12 1,6
Oldenburg 65 4,0
Ostfriesland 45 2,6
ibriges
Deutschland 26 8,8 126 7,4 7 1,0
Jitland 11 3,7 50 2,9 64

A



Herkunftsgebiete 1774775 1801 1845

(13 Gruppen) Anzahl % Anzahl % Anzahl %
iibriges Dinemark 36 12,2 55 3,2 39 5,3
itbriges
Skandinavien 39 13,3 225 13,1 5 0,7
libriges Eurcpa 4 1,4 41 2,4 2 0,3
aulereurop.

Gebiete 11 0,86 2 %3
keine Angaben 1 0,3 7 0.4
Summe 294 100,0 1713 100,0 736 100,0

Tab. 2: Herkunftsgebiete der in Hamburg gemusterten Seefahrenden
1775, 1801, 1845

Herkunftsgebiete 1775 1801 1845
(13 Gruppen) Anzahl & Anzahl % Anzahl %
Hamburg 518 30,0 376 34,6 391 26,8
Altona 88 5,1 25 1.7
Holstein 89 5,2 20 1,8 265 18,2
Schleswig 204 11,8 4 0,4 332 22,7
Hannover 434 Fhipl 158 14,5 87 6,0
Oldenburg 12 0.7 107 9,9 15 1,0
Ostfriesgland [ 0,3 F3 6,7 17 12

iibriges

Deutschland 170 9,8 218 20,1 141 i
Jitland 3] 0,3 1 0,1 47 3,2
tibriges

Déanemark 24 1,4 1 0,1 67 4,6
ibriges

Skandinavien 78 4,5 49 4,5 20 y o |
ibriges

Europa B6 5,0 15 Tyl 13 0,9
aubereurop.

Gebiete 3 0,2
keine Angaben 13 0,8 64 59 37 2:5
Summe 1728 100,0 10886 100,0 1460 100,0

Aus den beiden Tabellen sind die wichtigsten Herkunftsgebiete der
Seefahrenden erkennbar. Vergleicht man die Ergebnisse fiir beide
Stddte, so werden deutliche Unterschiede sichtbar.



1775 entfielen bei Hamburger Musterungen fast ein Drittel

(30 %) auf Hamburg selbst als Herkunftsgebiet, auf das Kgr.
Hannover 25,1 % und auf das Herzogtum Schleswig 11,8 %, wihrend
Altona nur mit 5,1 % und das nahegelegene Holstein nur mit 5,2 %
vertreten waren. Der Rest verteilte sich verhdltnismdBig gleich-
mdBig auf norddeutsche Kiistenlinder, das deutsche Binnenland und
andere europdische Gebiete. Auffallend ist 1775 nur der Gegensatz
zwischen dem ndrdlichen und siidlichen Umland und dem Herzogtum
Schleswig, denn die direkt siidlich der Elbe gelegenen Orte, aber
auch die Nordfriesischen Inseln und das iibrige Schleswig sind

als Herkunftsgebiet sehr viel stdrker als Holstein vertreten.

Die Ergebnisse von 1801 zeigen fiir Hamburg ein ganz anderes Bild.
Zwar wuchs der Anteil der Musternden aus Hamburg auf 34,6 % an,
aber Hannovers (14,5 %), Schleswigs (0,4 %) und Holsteins (1,8 &)
Anteile sanken ganz erheblich herab. Dafiir tauchten andere Her-
kunftsgebiete mit stdrkerem Zuwachs auf. Das Herzogtum Oldenburg
erhfhte seinen Anteil von 0,7 % auf 9,9 % und Ostfriesland von
0,3 % auf 6,7 %. Auch das iibrige Deutschland (20,1 %} mit den
Hansestddten, Pommern und dem Binnenland nahm an Bedeutung als
Herkunftsbereich zu. Diese Verinderungen erkliren siech vor allem
aus den Folgen der Napoleonischen Kriege.Viele Schiffe und Seeleu-
te hatten die Niederlande verlassen, um unter der neutralen Flag-
ge Hamburgs und Dénemarks zu fahren. Diese Seefahrenden gaben bei
der Musterung in Hamburg als Herkunftsgebiet Oldenburg, Ostfries-—
land, Bremen oder Hamburg an.

Nach der Ausnahmesituation zu Beginn des Jahrhunderts ergibt sich
fir 1845 erneut ein ganz anderes Bild. Wirtschaftliche Momente
bestimmten die Zuwanderung der Seeleute zum Hamburger Arbeits-—
markt. Der Anteil Hamburgs (26,8 5) an den Musternden ging um
fast 8 Prozentpunkte zurilick. Dagegen stiegen die Anteile der Her-
zogtiimer Schleswig und Holstein um {iber 22 % bzw. 16,5 % an. Die
Arbeitsmoglichkeiten in den Herzogtiimern hatten nicht in dem glei-
chen MaB zugenommen wie die Bevélkerung, so daB man aus dem ndrd-
lichen Umland, aus den Schleswigschen Stidten und von den Nord-
friesischen Inseln verstédrkt nach Hamburg kam. Das Absinken der



Quote der Seeleute aus Hannover hing vermutlich mit anderen
Beschdftigungsmdglichkeiten zusammen. Bei Oldenburg, Ostfriesland
und den Hansestidten waren die alten Zustédnde wieder singetreten,

d. h. die meisten Niederldnder waren ldngst wieder abgewandert.

Die Entwicklung in Altona und der Vergleich mit Hamburg seollen

nun dargestellt werden. Nicht aus Altena (21,8 %), sondern aus

dem Herzogtum Schleswig (24,5 %) kamen 1774/75 die melsten Gemu-
sterten. Aufgrund der Zugehtrigkeit zum dédnischen Gesamtstaat wa-
ren die Anteile der Seefahrenden aus Ddnemark (15,9 %) und Norwe-
gen (10,9 %) auch noch recht beachtlich. Holstein (6,2 %) nahm nur
eine mittelmifige Position ein. Hamburg und Hannover waren als Her-
kunftsgebiete weniyg, Oldenburg und Ostfriesland Uberhaupt nicht be-
deutend. Auch darin zeigen sich deutliche Unterschiede zu den Ham-

burger Ergebnissen.

18071 lassen sich wie bei Hamburg vergleichbare Einfliisse der Na-
peleonischen Kriege erkennen. Die gegeniiber 1774/75 etwa fiinfmal
gréBere Zahl der Musternden kam aus Schleswig (30,9 %), Altona
(18,3 %), Holstein (10 %) und aus Skandinavien (13,1 %). Unter ih-
nen allen ist ein groBer Teil wvon Niederldndern zu vermuten. Aber
die politischen Verhdltnisse hatten auch viele Angeh&rige der neun-
tralen Staaten veranlalBt, in ihre Heimatldnder zur Musterung auf
Handelsschiffen zuriickzukehren. Das wird besonders bei dem hohen
Anteil der Seeleute aus Schleswig deutlich. Die Seefahrenden aus
Oldenburg und Ostfriesland waren tatséchlich ausschlieBlich Nie-
derlinder, die der Kriegsmarine entgehen wollten. Hamburg war zu
keiner Zeit ein wichtiges Rekrutierungsgebiet fiir Altonaer Muste-

rungen, weil der Eigenbedarf zu grofl war.

Die Ergebnisse von 1845 lassen sehr gut erkennen, wie sehr sich
1801 die politischen Ereignisse auf die Herkunft der Seefahrenden
ausgewirkt hatten. Altonas Anteil (7,6 %) ging stark zuriick, und
0ldenburg und Ostfriesland waren gar nicht mehr vertreten. Auch
aus anderen Gebieten waren die abscluten Zahlen riickldufig. Die
Herkunftsgebiete Schleswig (55,3 %) und Holstein (18,8 %) iiber—
ragten weit alle anderen.



daraus wird insgesamt deutlich, daB Hamburg in stirkerem MaBe

die Seefahrenden aus der eigenen Stadt, dann besonders aus den
Gebieten sfidlich der Elbe und auch noch aus dem Herzogtum Schles-
wig rekrutierte. Bei Altonaer Musterungen lag das Schwergewicht

in Schleswig mit den Nordfriesischen Inseln und speziellen Bezir-
ken in Nordschleswig und in Altona selbst. Beide Hdfen hatten al-
s¢ Schwergewichte einerseits siidlich und andererseits nérdlich der
Elbe. Dabei spielte bei Altona im Gegensatz zu Hamburg die Entfer—
nung des Heimatortes zum Hafen keine Rolle, sondern eher Arbeits-
platzprobleme und Tradition.

Es gibt zwei weitere Gegensitze zwischen beiden Hiafen. Bei Hamburg
stieg der Anteil der Seeleute, die stidtischer Herkunft waren,
leicht von 56 % auf 62 % (von 1775 bis 1845) an, wihrend dieser
Anteil bei Altona erheblich von 70 % auf 42 % fiel. Hamburg war
als Grofstadt mehr als Altona ein Anziehungspunkt fiir Angehérige
stddtischer Unterschichten. Die gré&Bere Nachfrage nach Seeleuten
hatte innerhalb der Hansestadt zu einem gréBeren Angebot gefiihrt,
und zwar durch die natiirliche BevSlkerungsvermehrung und durch Zu-
wanderung, So wurden z. B. in Altona jidhrlich meistens weniger als
1000 Personen gemustert, wihrend es in Hamburg h&ufig mehrere Tau-
send warern.

Die Herkunftsgebiste beschrinkten sich nicht auf die norddeutschen
Kiistenldnder und D&nemark. Viele deutsche Staaten im Binnenland wa-
ren ebenso vertreten wie westeuropidische und vor allem skandinavi-
sche Lidnder. Die Sonderfille aus tibersee kinnen vernachldssigt
werden, Im Gegensatz zu dem sehr groBen Einzugsbereich der See-
fahrenden stand die Herkunft der Schiffe, fiir die in den Elbh&-

fen gemustert wurde. Bei Hamburg war die Stadt selbst zu 80 % bis
100 % (1775) als Heimathafen genannt. 1801 war der Anteil der frem-
den Schiffe aus den obengenanntén Griinden etwas griBer. Zu den aus-
ldndischen "Flaggen" gehtrten Bremen, Liibeck, PreuBen, Mecklenburg,
Oldenburg, Schleswig und Russland. Bei Altona war die Situation
ganz anders. Die eigenen Schiffe des Hafens waren nur mit 53 & bis
76 % vertreten. Daneben entfielen auf die Schiffe aus dem Herzog-
tum Schleswig, aus Danemark und Norwegen die griifiten Anteile.



Weitere Heimathifen waren ohne Bedeutung, so daf hier die poli-
tischen Beziehungen innerhalb des Gesamtstaates zum Ausdruck kom-
men. Offensichtlich musterten die Kapitdne ihre Mannschaften wih-
rend des Betrachtungszeitraumes hauptsichlich in dem jeweiligen
Heimathafen.

Neben der Verteilung der Herkunft der Seefahrenden war die Ver-
teilung der Dienstgrade von Interesse, d. h. das Verhidltnis der
Dienstgrade untereinander zu den drei Zeitpunkten. Unterscheidet
man nur zwischen Kapitdn und Steuerleuten einerseits und der rest-
lichen Mannschaft andererseits, so ergibt sich fiir Hamburg und
Altona ein leichtes Ansteigen von etwa 19 % auf 23 % bei den Erst-
genannten und ein entsprechendes Abfallen der Anteile bei den
Mannschaften. Um die Ursachen dafiir zu finden, miissen zunichst
beide Gruppen in differenzierterer Form betrachtet werden. In

der ersten Gruppe konnte es nur bei den Steusrleuten zu Verdnde-
rungen kommen. Deren Zahl nahm zu. Es gab auf manchen Schiffen
zweli Steuerleute und dafiir weniger Bootsleute, d. h. die Tatig—
keiten wurden nicht verdndert, sondern nur die Bezeichnung dafiir.
Die Zahl der Matrosen nahm ebenfalls ZU, well mehr gr&Bere Schif-
fe mit grdBeren Mannschaften beim Wasserschout registriert wurden,
Die unterschiedlichen Bezeichnungen der Seefahrenden in den ein-
zelnen Ranggruppen erschwert den Vergleich innerhalb der Gruppen,
aber auch zwischen Hamburg und Altona. Die Differenzierung fiihr-
te im Ablauf der Zeit zu einer leichten Vermehrung der Dienstrang-
stufen. Andere Titigkeiten, wie die des Kipers, des Unterzimmer-
manns cder des Schmieds, waren immer weniger gefragt.

Bel der regionalen Herkunft der Seefahrenden der unterschiedlichen
Dienstgrade fH11t auf, daf die Kapitdne vor allem aus Hamburg bzw.
Altona, d. h. grundsdtzlich aus den Heimathidfen der Schiffe stamm-
ten, weil sie aufgrund einer gesetzlichen Verordnung verpflichtet
waren, im Heimathafen ihres Schiffes ihren Wohnsitz zu nehmen. Bei
den ibrigen Dienstgraden gab es keine besonderen Abweichungen von
der oben beschriebenen Verteilung, d. h. die Hauptherkunftsgebie-
te waren unter Berlicksichtigung der Unterschiede bei Hamburg und
Altona auch hier relevant.



Die Beziehungen der in Hamburg und Altona gemusterten Besat-
zungen zu den Schiffen und deren Heimathifen hatten unterschied-
lichen Charakter. Die Seefahrenden einiger wichtiger Herkunfts-
gebiete wie die Nordfriesischen Inseln cder die Gebiete siidlich
der Elbe, wo es nicht wviel eigenen Schiffsbestand gab, sind h&u-
fig in Gruppen auf einzelnen Schiffen zu finden, insbesondere
dann, wenn der Kapit#n oder Steuermann aus der gleichen Gegend
kam. Solche Beispiele sind bei Hamburg und Altona nicht selten.
Noch deutlicher werden diese Beziehungen bei Schiffen aus Flens-
burg oder Apenrade, die ihre Mannschaften im Heimathafen muster-
ten. Dann war hdufig die gesamte Mannschaft aus der n#heren Um-
gebung des Hafens oder aus dem Ort selbst. Ehnliches wird von der
Mecklenburger Schiffahrt berichtet (3].

AbschlieBend noch einige Anmerkungen zum Arbeitsplatzwechsel.
Grundsdtzlich hatte die Héufigkeit des Wechsels bis 1845 zuge-
nommen. Die anfangs noch sehr starken Bindungen der Mannschaft

an den Kapitédn und das Schiff wichen mehr und mehr anderen Ein-
flissen wie bessere Bezahlung, gute Verpflegung und neue Schiffe.
Natiirlich spielten dabei auch die politische Situation,; der Ar-
beitsmarkt in der Heimat oder Gesetze, die das Anheuern auf frem-
den Schiffen zeitweise verboten, eine nicht unwesentliche Rolle.

3. Aufstiegsmiglichkeiten

Es muB vorweg festgestellt werden, daB in diesem Bereich nicht
quantifizierend gearbeitet werden konnte, weil entsprechende Da-
ten nicht verfiigbar sind.

Die soziale Mobilitdt der Seefahrenden hat vor allen zwei Kompo-

nenten:

a) Die prinzipiellen Moglichkeiten des beruflichen
und damit auch des sozialen Aufstiegs waren sehr
gut, weil auch AngehOrige aus den Unterschichten
grundsdtzlich die M&glichkeit hatten, zum Kapitin
aufzusteigen. So gab es z. B. keine Schranken wie

im Gewerbe oder gesetzliche Hindernisse.
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b) In der Realitit waren die Aufstiegs-
chancen vor allem dadurch begrenzt,
daB es nur eine beschrinkte Anzahl
von Schiffen gab, die mit Kapitidnen
oder Steuerleuten besetzt werden konn-
ten. Wie die Aufstiegsmbglichkeiten
nun konkreter aussahen und welche Ein-
fliisse auf sie wirkten, soll im folgen-
den geschildert werden.

Die Laufbahn als Seemann begann im Alter von 12 - 14 Jahren als
"Junge", der dem Koch half oder den Kapitin als "Kajlitwdchter"
bediente. Nach etwa einem Jahr folgten leichtere Dienste an Deck
als "Decksjunge". Als weitere Stationen folgten Jungmann, Leicht-
matrose und Matrose. Flir die meisten (etwa 54 % - 60 %) war hier
der berufliche Weg zuende. Einige wurden Bootsmann oder Koch. Da-
neben gab es Schiffszimmerleute und Kiiper, die auBerdem auch See-
erfahrung haben muBten. Beim Steuermann begann die eigentliche
hShere Qualifikation, weil dieser die Navigation erlernte und ein
Steuermannsexamen ablegte. Mit diesem und einer entsprechenden Er-
fahrung konnte der Steuermann dann als Kapitdn eingesetzt werden.
Aber ein solcher Werdegang hing von verschiedenen Faktoren ab. Da
war einmal die familifre, soziale und geographische Herkunft. Ein
Kapit&@nssohn von den Nordfriesischen Inseln hatte sehr viel mehr
Chancen als ein Tageldhnersohn aus Brandenburg. Hinzu kamen die
verwandtschaftlichen und landsmannschaftlichen Beziehungen. Auch
gute Beziehungen zu den Reedern oder Eigenkapital fiir die Betei-
ligung an einem Schiff waren von grofem Vorteil. Bei guten wirt-
schaftlichen Konjunkturen dehnte sich die Schiffahrt aus, so daf
es neue Beschdftigungsméglichkeiten auf neuerbauten Schiffen gab.

Von entscheidender Bedeutung war jedoch die Ausbildung. Neben der
praktischen war die theoretische Ausbildung der wesentliche Schritt
zum sozialen Aufstieg. So dffnete z. B. das Steuermannsexamen den
Weg zur Schiffsfiihrung [4]. Da die meisten Seeleute weder lesen
noch schreiben konnten, fing bereits auf dieser Ebene die thecre-
tische Ausbildung an. Im Winter konnten sich die Schiffsjungen

oder Matrosen auch Kenntnisse in Mathematik und Navigation aneig-

1



nen. Meistens wurde der Unterricht von alten Kapitinen oder von
Lehrern erteilt. Neben solchen Privatlehrern gab es auch Navi-
gationsschulen in Hamburg, Kopenhagen oder Ténning, an denen Un-

terricht erteilt und Examen abgenommen wurden.

Welche Begiinstigungen oder welche Hindernisse den Aufstieg zum
Kapitdn fdrderten oder hemmten, ist aus einigen Biographien zu

entnehmen {5}.

Allerdings handelt es sich dabei um erfolgreiche
Kapitdne, die ihre Erlebnisse niederschrieben und zum Teil auch
drucken lieBen. {iber die erfolglosen Versuche des sozialen Auf-
stiegs erfahren wir nichts. Immerhin wird eine Reihe von Einfliis-
sen wie familidre und regionale Beziehungen, politische Verhdlt-
nisse, wirtschaftliche Entwicklung und nicht zuletzt Gliick, per-
s8nlicher Einsatz und Tichtigkeit in den verschiedenen Aufzeich-
nungen der Kapitdne genannt. Vor allem aber wird der Eindruck ver-
mittelt, daB berufliche Erfahrung, Einsatz und Bereitschaft zum
Wagnis die entscheidenden Komponenten des wirtschaftlichen Auf-
stiegs waren.

Anmerkungen:

*) Dieser Beitrag wurde in den Arbeitspapieren zum 15. Internatio-
nalen Historikerkongref, Sektion Seeschiffahrtsgeschichte, 10.
- 17. 8. 1980, abgedruckt.

1) Staatsarchiv Hamburg, Bestand Wasserschout, I A 1 e, n, u;
Bestand 2 A (Altona), VII, Anmusterung 1774/75, 1801, 1845

2) Da 1775 Ffiir Altona nur wenige Schiffe in den Musterungszahlen
verzeichnet sind, wurde 1774 in die Erhebung einbezogen.

3) Richard Wossidlo, "Reise/Quartier/in CGottesnaam", Bd. 1,
Rostock 19240; 8. 19 ££., 41 f.

4) Die Ausnahmen k&nnen hier nicht erértert werden.

5) Kaptajn Hans Bruhns Erindringer, hrsg. von E. M&ller u. J.
Hvidtfeldt, BRabenraa 1957. - Jens Jacob Eschels, Lebensbe-
schreibung eines Alten Seemannes von ihm selbst und zunichst
flir seine Familie geschrieben, Altona 1835.
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BERICHTE

Bericht iiber das Kolloquium in S toc k s e e

In der Mitgliederversammlung des Arbeitskreises am 26.4.1980 din

Kiel wurde beschlossen, neben den thmatisch ausgerichteten, kom-
pakten Arbeitstagungen eine zusdtzliche Veranstaltungsform einzu-
fiihren, die einzelnen Mitgliedern dieIGelegenheit gibt, ein For-
schungsvorhaben, an dem sie arbeiten, im kleinen Kreise vorzustel-
len. Dabei so0ll das Gewicht weniger auf der Mitteilung der Haupt-
forschungsergebnisse als vielmehr dem Dialeg {iber Probleme inhalt-
licher, guellenkundlicher und methodischer Art liegen. Im Mittel-
punkt dieser offenen Form des wissenschaftlichen Gesprichs steht
also nicht das Referat, sondern die Diskussion (Verhiltnis minde-
stens 1:3). Zweck dieser Veranstaltungen ist es, laufende Forschungs-
vorhaben einerseits den interessierten Kollegen bekanntzumachen,
andererseits in einem Stadium zur Diskussion zu stellen, in dem der
Forscher noch in der Lage ist, Anregungen aufzunehmen und frucht-
bar zu verarbeiten.

Die erste Veranstaltung dieser Art, die sich wohl am besten als
"Kolloguium” bezeichnen 148t, fand am 21.6.1980 in der Wohnung des
Kollegen Dietrich Wiebe (Alte Schule) in Stocksee statt. Der Spre-
cher hatte alle Arbeitskreismitglieder mit Ruﬁgchreiben vom 29.5.
1980 eingeladen. An dem Kolloquium nahmen die Kollegen Bartsch,
Gehrmann, Hauschildt, Momsen, Paetau, Pusback, Riidel und Wiebe

teil. Das Gesprich verlief in einer ungezwungenen, freimiitigen und
freundschaftlichen Atmosphire. Nach einer Einfithrung in die Geschich-
te und heutigen Probleme des Dorfes durch Dietrich Wiebe berichtete
Holger Riidel iiber seine Dissertation "Die sozialdemokratische Arbei-
terbewegung in Schleswig~Holstein 1871-1890" und Dietrich Hauschildt
uber seine Examensarbeit "Juden in Kiel im Dritten Reich", die zn
einer Dissertation ausgebaut werden soll.

Das erste Kolloguium kann als Erfolg bezeichnet werden. XKollegen, die
1980 oder 1981 iiber ihre Forschungsvorhaben berichten michten, wer-
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den gebeten, dies den Sprecher wissen zu lassen.



Die Exkursion des Arbeitskreises nach Asbenraa und Umgebung am
31. Mai 1980

Am %1 ,Mai 1980 trafen sich um 10 Ubhr im Vortragssasl des Landes-
archivs fir die slidjiutischen Landesteile 13 Mitglieder des Arbeits-
kreises mit zahlreichen Verwandten und Freunden zur zweiten histo-
rischen Exkursion, die von unseren dinischen Freunden Birgitte K.
Rasmussen, Henrik Fangel und Lars Henningsen vorbereitet war. Nach-
dem wir zundchst eine mustergiiltige Einfilhrung in die Geschichte
und die Bestinde des Landesarchivs durch Lers Henningsen erhalten
hatten, besichtigten wir die wichtigsten Elemente dieses modernen
und gut ausgestatteten Archivs. Allerdings gilt das nur fir die
materielle Grundausstattung, denn es fehlen 2 Archivare und eigent-
lich auch finanzielle Mittel fiir die laufenden Arbeiten, so daB

die Archivarbeit mit sehr vielen Benutzern und vielen Anfragen nur
gchwer bewidltigt werden kann. Da die d#nische Archivverwaltung sehr
stark zentralisiert ist, sehen die Archivare Hemningsen und Witte
auch nur geringe Moglichkeiten, in Kopenhagen Verbesserungen der
Lage zu erreichen. Bewundernswert ist, was in dem Archiv trotz die-
ser Beschwernisse erreicht wird. Besonders beeindruckend aber fan-
den wir, daB auch am Sonnabend das Archiv von & - 17 Uhr geiffnet
ist - da bieten sich auch fiir den Wochentags unabkémmlichen Werkté-
tigen Moglichkeiten des Archivbesuchs! Die Archivare versehen den
Sonnabendsdienst ohne stundenmdfige Abgeltung, d.h. zusatzlich.

Um 12 Uhr trafen wir uns im "Folkehjem" zu einem ImbiB und begannen
um 1% Uhr mit einer Stadtfilhrung in Aabenraa, wo uns die wichtig-
sten Elemente der stadtebaulichen Entwicklung und sozialtopogra-
phischen Differenzierung vor Augen gefihrt wurden: Der preuBisch-
deutsche (neue) Marktplatz mit dem noch vorhandenen Landratsamt,
das vermutlich #lteste Biirgerhaus zn der Storegade, Handwerksbuden
und -hiuser des 18,Jhdts. in der Store Pottergade, Vaegterpladsen
mit seiner typischen Bebauung, die Hinterhofbebauung an Kirke
Pladsen, die MagnusséLOTgelfabrik mit den Bauten aus dem vorigen
Jahrhundert, das Rathaus, den alten Store Torv, das Palais des Kauf-
manns Clausen, das dieser in der 2. Hdlfte des 19.Jahrhunderts

noch i n die Stadt baute und das bald abgerissen wird, in der
Vestergade, die Baulichkeiten an Nybro und der Slotsgade, wobel

uns ver allem die Bewohnungsverdichbtung des 19. und 20Q.Jshrhunderts
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interessierte, dann aber auch die dort gelegene Eisengieferei des
vorigen Jahrhunderts, den Sldermarkt mit der Posthalterei aus der
Mitte des 18.,Jahrhunderts, die Fiskergade und schlieBlich Skibbroen,
wo wir einen Blick auf die eigentiimliche fusfithrung des kolonial
anmutenden Zollgebdudes werfen konnten. Die gut zweistiindige RMih-
rung wurde an allen wichtigen Punkten durch sehr informative Er-
lduterungen von Henrik Fangel und Lars Henningsen begleitet.

Im Aabenraa Museum machte uns die Museumsleiterin Birgitte K. Ras-
mussen auf die Geschichte und Bedeubung dieser von Birgern der
Stadt zusammengetragenen Schausammlung aufmerksam, Sie hob hervor,
daB sich in den Bestinden eben nicht nur Stadtgeschichte spiegele,
sondern daB auch viele Mitbringsel aus der Seefahrtsgeschichte der
Stedt hier einen Ausstellungsplate gefunden h&tten. Und in der Tat
beinhaltet das Museum eine Piille unterschiedlichen Materials -
2.T. fir den Berichterstatter von verwirrender Vielfalt. Eine
Tasse Kaffee und Gebdck bereiteten uns suf den zweiten Teil der
Exkursion vor. Wir fuhren mit unseren Autos in nérdliche Richtung
und kamen schon bald auf die erhaltenen Reste des alten Heerweges.
Wir passierten die Stelle an der der "Haerulf-Sten", ein Runenstein
der Wikingerzeit seine Aufstellung gefunden hat und erreichten

die 1786 erbaute Steinbriicke wvon Immervad, wo wir uns iiber den
frithen Zustsnd des StraBenwesens informierten, Weiter ging es
durch landschaftlich sehr ansprechendes Gebiet bei herrlichem Wet-
ter zu dem in einem bewaldeten Tal liegenden 1911 erbauten Wasser-
kraftwerk Kristiansdal, Hier war nicht nur das Kraftwerk mit sei-
nen Turbinen zu besichtigen, sondern auch ein Blick auf die lange
Industrialisierungsgeschichte dieses Ortes zu richten: Hier lagen
seit 1772 verschiedene Fabrikanlsgen, von denen heute nur noch
wenige Uberreste zu sehen sind. Auch das schleswigsche ‘Wagenmuseum
befindet sich hier - es gleicht allerdings eher einem Wagenmagazin
als einer geordneten Ausstellung, weil es fast nur auf privater
Initiative beruht, Wihrend die Autofahrer ihre Fahrzeuge zur Was-
sermihle in Tgrning lenkten, ging der groBere Teil von uns den
kurzen Weg dorthin zu FuB. Die Tgrninger Wassermithle l#uft heute
nicht mehr, nur eine kleine Turbine zur Stromerzeugung wird durch
das Wassergef@lle angetrieben. Auf dem sehr hoch gelegenen Burghii-
gel der ehemaligen Tgrning-Burg gab uns Henrik Fangel einen an-
schaulichen AbriB der Geschichte ihrer Besitzer und ihrer Verwiclk-
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lungen in die schleswigsche (und damit auch: holsteinische)
Geschichte des spdteren Mittelalters.

Zum Ausklang der Exkursion fuhren wir in das Motel in Haderslev,
wo uns Ochsenhochrippe (gebraten) mit allerlei Beilagen und aus-—
reichendem Gebtrank starkte. Hier brachte Ingwer Momsen den Dank
der Exkursionsteilnehmer an unsere dénischen Freunde zum Ausdruck
und iberreichte ihnen namens des Arbeitskreises und der Teilnehmer
des Ausfluges ein kleines Préasent. fuch an dieser Stelle sei der
Dank wiederholt: Eine so hervorragend vorbereitete Exkursion mit
einer solchen Fille von Informationsvermittlung setzt MaBstdbe, und
wir werden uns bemiihen missen, wenn wir diesen Standard halten
wollenl Gegen 10,30 Uhr war allgemeiner Aufbruch nach Hause.

LS

SEKRETARIAT ZIEHT UM

Ab dem 1.0ktober 1980 befindet sich die Wohnung des Sekre-
tédrs und damit das Sekretariat an neuem Ort:

Klaus-J. Lorenzen-Schmidt
&mn Herzhormer Rhin 23
2209 Engelbrechtsche Wildnis

Die neue Telefonnummer wird baldmiol ichst mitoetellt!
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Blick-

INSTITUT FUR VERGLEICHENDE

STEDTEGESCHICHTE
MUNSTER

Das vor gut 10 Jahren in Miinster durch das "Kuratorium fiir
vergleichende Stéddtegeschichte" begriindete Institut gleichen
Namens ist institutioneller Rahmen der "Untersuchungen iiber
Formen, Schichten und Riume stidtischen Lebens in der suro-
pdischen Geschichte ...; eine Plattform fiir vermittelnde

und verbindende Zusammenarbeit zwischen den deutschen regio-
nalen und lokalen Vereinigungen, die ... ihre wissenschaft-
liche Bemiihung auf das Bilirgertum und St&dtewesen gerichtet
haben." Es geht aus von der Bedeutung der Stadt- und Landes-
geschichtsschreibung als einer Forschungsdimension, die sich
den sozialen, wirtschaftlichen, geographischen und kultur-
rdumlichen Komponenten des historischen Prozesses zuzuwenden
hat; dies in deutlicher Absetzung von einer in der deutschen
Geschichtsschreibung lange vorherrschenden personenbezogenen
und politikgeschichtlich orientierten Forschungsrichtung. Die
Arbeit des Instituts geschieht vor dem Hintergrund eines Selbst-
verstdndnisses, das einseitige methodische Setzungen per defi-
niticnem und traditionem ausschlieBt, und sich vielmehr einem
pluralistischen durchaus theoriebewuBten Wissenschaftsver-
stdndnis verpflichtet weiB. Dieses filhrte zu eindeutiger Ak-
zentuierung der wissenschaftlichen Arbeit: Ihr Schwerpunkt
liegt in der Grundlagenforschung; erst auf dieser aufbauend
kann sinnvolle Einzel- und Projektforschung flir bestimmte Zeit-
und gecgraphische Riume betrieben werden.

A. Zur Grundlagenforschung gehdren

1. Atlasarbeiten
2. bibliographische Arbeiten
3. Quellensammlung

4. lexikalische Arbeiten
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fu 1.: Die Atlasarbeiten umfassen zur Zeit den Deutschen
Stddteatlas (DtStAtl) und den Westfdlischen Stddteatlas (Westf-
StAtl). Beide Atlanten werxrden parallel hearbeitet, der DtStAtl
ist gleichzeitig Teil des Eurppiischen stiddteatlas der Inter-
nationalen Kommission Fflir Stddtegeschichte. Er erscheint in
einzelnen Lieferungen, die jeweils 10-15 Stadtblitter umfassen.
Deren Auswahl wurde aufgrund der Vereinbarungen innerhalb der
Internationalen Kommission getroffen. Geplant sind ca. 8 Lie-
ferungen sowie 2 Ergdnzungslieferungen, so daB letztlich 70-80
Stddte vorliegen werden. 1973 erschien die erste Lieferung mit
10 Einzelbldttern ({u.a. Schleswig), 1979 die zweite mit 15 Ein-
zelbldttern; die dritte Lieferung ist flir 1981 geplant.Vom
WestfStAtl ist ebenfalls eine Lieferung erschienen.

Zu 2.: Seit 1975 wird die zweite stark erweiterte und ergdnzte
Auflage der Stddtebibliographie E.Keysers vorbereitet. Eine
umfassende inhaltliche wie formale Neubearbeitung der Literatur
zur deutschen Stddtegeschichte wird durch Férderung der Stif-
tung Volkswagenwerk ermdglicht.

Zu 3.: Die Quellensammlung und -edition ist zur Zeit im Aufbau
befindlicher Arbeitsschwerpunkt des Instituts. Dabei sind drei
Bereiche zu unterscheiden: a) Erstellung eines Repertoriums der
Quellen stddtischer Geschichte. Dieses soll die noch in den Ar-—
chiven lagernden, unpublizierten Quellen in Art eines Findbu-
ches der Forschung leichter zugdnglich machen. b) Die Regestrie-
rung und Sammlung s&mtlicher gedruckter Quellen zur stddtischen
Geschichte bis 1250 wird systematisch betrieben. ¢) Buch fiir
die Zeit nach 1250 erweist sich eine Edition stddtischer Urkun-
den als notwendig; Planung und Durchfiihrung dieser Edition sol-
len Gegenstand der Arbeit der kommenden Jahre sein.

Zu 4.: Das "Deutsche Stddtebuch, Handbuch sti#dtischer Geschichte"
hat sich als unentbehrliches Hilfsmittel fiir Wissenschaft und
Verwaltung erwiesen und dariiberhinaus Modellcharakter erhalten.
Das TInstitut sieht es als eine zentrale Aufgabe der Grundlagen-
arbeit an, eine Neubearbeitung dieses Handbuches unter ecinheit-—
lichen und dem neuesten Stand der Forschung angepaBten Bearbei-
tungskriterien vorzunehmen.

B. dur Projekt- und Einzelforschung geh&ren
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1. Das Projekt "Stddtische Topographie des 15. - 19, Jahr-
hunderts - Untersuchungen zum topographischen Realitdts-
gehalt historischer Stadtdarstellungen an Einzelbeispie-
len"

2. Das Projekt "Stddtische Minderheiten und Sondergemeinden"
und das Projekt "Fliichtlingsprobleme der Frithen Neuzeit",
die im Rahmen des Zentralthemas "St#dtische Sozialgruppen®
bearbeitet werden.

3. Das Projekt "Formen stddtischer Selbstverwaltung in der
Friihmoderne" (Norddeutschland 1648-1806)

4. Das Projekt "sStddtische Geschichte des 19.Jahrhunderts" in
Zusammenarbeit mit dem Institut fiir Urbanistik, Berlin

5. Das Arbeitsfeld "Theorie, Methode und Didaktik der Stddte-
forschung".

Das Institut wird getragen vom Kuratorium fiir vergleichende
Stddtegeschichte, das den Status eines eingetragenen Vereins
hat. Das Kuratorium hat einen Vorstand und einen Beirat. Der
Vorstand besteht aus dem wissenschaftlichen Direktor (Dr.Eh-
brecht) und dem Verwaltungsdirektor (Dr.Naunin). Der Vorsitzen-
de des Beirates ist Prof.Dr.Stoob. Das Kuratorium veranstaltet
jdhrlich eine Friihjahrstagung zu aktuellen Forschungsproblemen
der Stddtegeschichte. Es gibt eine Publikationsreihe "Stidte-
forschung"” heraus, die sich in drei Serien gliedert: A. Dar-
stellungen (bisher 10 Binde), B. Quellen, C. Handblicher (hier
wird bis Ende 1980 die sti#dtegeschichtliche Bibliographie
erscheinen.

Die Anschrift: Institut fiir vergleichende Stddtegeschichte
Syndikatplatz 4/5
4400 Miinster

Luise Wiese-Schorn
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IBLIODGRAPHIE

A. Bozial- und Wirtschaftsgeschichte

CHRISTIANSEN, J&rn - "Die Heimat". Analyse einer regionalen Zeitschrift und
ihres Unfeldes, Neumiinster 1980, 199 S.

B.Wirtschaftsgeschichte

BEDAL, Fonrad — Hallenhduser wund Lingsscheunen des 18. und 19. Jahrhunderts
im Sstlichen Holstein. Eine Dokumentation, Neumiinster 1979, 266 S.

BEDERKE, Arno — Studien zur Geschichte der Bienenzucht in Schleswig-Holstein
unter besonderer Beriicksichtigqung der Verhiltnisse im Stormarner Raum.
in: Heimat 87, 1980, 214 - 222

) 50 Jahre SCHLESWAG in Schleswig-Holstein. (Hrsgs.:) Schleswag AG.,

Rendsburg 1979, 132 s.

GOTTSCHE, Robert - 100 Jahre Adelbyer Meierei oG, Flensburg 1880 - 1980,
Hrsg.: Adelbyer Meierei eG., Flenshurg 1979, 38 5.

HORSTMANN, Rudolf - Hdfen Schleswig-Holsteins um die Jahrhundertwende,
Husum 1980, 165 S.

MATHIESEN, Hans — Brugsforeningerme u Nordslesvig, in: Sgnderjysk MBneds-
skrift, 56 (1980), S. 113 - 122

WENZEL, Ridiger - Heinrich Diederichsen (1865 - 1942). Das Portrit eines
Kieler GroBkaufrmanns, in: Geschichte und CGegenwart, Festschrift fiir
K. D. Erdmann, hrsg. von H. Boockmann, K. Jiirgensen, G. Stoltenberg,
Neuminster 1980, 5. 607 - 624

ZIMMERMANN, Hansjdrg - 125 Jahre MSllner Sparkasse. Geschichte eines
stadtischen Kreditinstituts 1854 - 1979, M51ln 1979, 52 S.

C. Bozialgeschichte
ALTSTADTER ST. KNUDSGILDE von 1449 Schleswig e. V., Schleswig 1890, 160 S.

HARCEK, Ole - Judische Dernkmiler in Schleswig-Holstein, Hrsg.: ILandeskultur-
verband Schleswig-Holstein e. V., Kiel 1980, 38 S.

KUSTLIN, Konrad — Von Earn Jorstes,einer alten Frau (1686), in: ¥B II
VK XII, 1980, 85 - 117

KOPITZSCH, Franklin - Aufklirung und Schule. Zur Sozialgeschichte der
Bildung und Frzielwme in Norddeutschland (besonders in Schleswig-
Holstein), in: Siegener Studien, 26 (1979/80), S. 71 - 82

ERAMFR, Karl-S. - Herrschaftsstile in Holstein. Kénigliches Amt Rends—

burg. Bemerkungen zu Rendsburger Amtsrechnungen (1580 — 1640} , in:
KB IT VK XII, 1980, 5 - 53
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