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Deutsches Schiffahrtsarchiv 3, 1980, S. 175-190

EIN UBERBLICK

UBER DIE ENTWICKLUNG

DES SCHIFFAHRTSZEICHENWESENS
DER AUSSENWESER IN DEN
VERGANGENEN 150 JAHREN

VON GERD THIELECKE

1. Einleitung

Die Auflenweser ist der Raum zwischen Bremerhaven und der freien See, begrenzt im Westen
durch den Wattriicken des Hohen Weges und der Vogelinsel ,,Alte Mellum* sowie im Osten
durch die Knechtsinde. Trichterformig verjiingt sich thr Miindungsbereich bis Bremerhaven.

Ihre dufleren Ansteuerungspunkte sind fir die Schiffahrt das Feuerschiff vor der Zufahrt
zur ,,Neuen Weser* und die Schliisseltonne vor der Zufahrt zur ,,Alten Weser*. Diese beiden
Mindungsrinnen, die von der stetigen Verdriftung gewaltiger Sinde zwischen der Jade und
der Elbe beeinfluflt werden, vereinigen sich am sogenannten ,,Bremer-Kreuz*, im Bereich der
Leuchttiirme ,,Roter Sand*“ und ,,Alte Weser*. Sie haben ihre Fortsetzung in der ,,Hoheweg-
Rinne®. Bis zu deren siidlichem Ende fahren die Schiffe in einer 400 m breiten ausgebauten
Fahrrinne.

Nordlich der Robbenplate beginnen weseraufwirts die Strombauwerke. Sie geben der
nunmehr 200 m breiten Fahrrinne die erforderliche Lagestabilitat. Buhnen und Leitdimme
sichern das Fahrwasser und schiitzen zugleich die Robbenplate sowie die westlich angrenzen-
den Wattflichen von Langliten vor der Erosion. Dort, wo die Kiistenlinien des Landes
Wursten und Butjadingens die Spitze des Auflenwesertrichters formen, beginnt Bremerhaven.
Von hier aus windet sich die Unterweser als vergleichsweise schmaler Schlauch an Norden-
ham, Brake und Elsfleth vorbei nach Bremen.

Heute ist die rund 65 km lange Auflenweser auf 12 m unter Seekartennull (SKN) ausgebaut
und erlaubt damit einen tideabhingigen Verkehr von etwa 90000 tdw groflen, tiber 340 m
langen Schiffen mit einem Tiefgang von 13,40 m (44’).

Der 1973 begonnene 9-m-Ausbau der Unterweser, der von Bremerhaven bis Nordenham
11 m und oberhalb davon rd. 9 m Fahrwassertiefe vorsieht, erlaubt heute bei mittlerem
Tidehochwasser den Verkehr von 13 m (42’ 08") tiefgehenden Schiffen mit einer Tragfahigkeit
von rd. 80000 tdw bis Nordenham, Schiffen mit 11 m Tiefgang und ca. 45000 tdw bis Brake,
sowie 10,50 m tiefgehenden Fahrzeugen mit rd. 35000 tdw Tragfahigkeit bis Bremen.
Zahlreiche Ausbaumafinahmen, von erfolgreich wirkenden Wasserbauingenieuren durchge-
fihrt, haben in den letzten nahezu 100 Jahren diesen den Gezeiten unterworfenen Teil der
Bundeswasserstrafle Weser zu einer leistungsfihigen Seeschiffahrtstrafle gemacht, die den
Bediirfnissen der weserspezifischen Schiffahrt vollauf gerecht wird.

Der Weserstrom hat als Schiffahrtsweg praktisch seit der Grundung Bremens fur die
gesamte Weserregion, fiir die Entwicklung dieses Raumes und den Wohlstand seiner Anwoh-
ner eine entscheidende Bedeutung. Zumeist war es Bremen, welches um den freien Zugang zur
offenen See mit politischen und technischen Mitteln stets erbittert gekampft hat. Wihrend die
politischen Bemithungen - langfristig betrachtet — erfolgreich waren, war die technische
Herausforderung durch den Strom bis zum Ende des vergangenen Jahrhunderts kaum zu
bewaltigen.
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Abb. 1 Ubersicht siber die Unterweser und die Auflenweser. (Aus: Geschaftsbericht der Geestemrinder
Bank 1978)
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Im Bereich der Wesermiindung ging es zunichst auch nur darum, den Schiffen den richtigen
Weg zwischen den gefihrlichen Sinden zu zeigen. Dieses erforderte das frihzeitige und
aufwendige Auslegen von zahlreichen Tonnen und das Errichten von Baken. Damit hatte,
lange bevor erstmals an einen grundlegenden Fahrwasserausbau gedacht werden konnte, das
Schiffahrtszeichenwesen bereits eine elementare Bedeutung fiir die Wirtschaft des Weserrau-
mes gewonnen.

Die bedeutende Entwicklung der Schiffahrtszeichen konzentriert sich mit mehreren deutli-
chen zeitlichen Schwerpunkten, deren letzter in den vergangenen 30 Jahren liegt, auf die
letzten 150 Jahre. Deshalb soll im wesentlichen nur auf diese Zeit eingegangen werden.

2. Die schwimmenden Schiffahrtszeichen

a Die Betonnung

Zunichst war bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts nur die Entwicklung der schwimmenden
Seezeichen von Bedeutung. Seit der ersten urkundlichen Erwihnung 1410, als Bremen mit den
Friesen das Recht aushandelte, ,,op de mellum un den roden sande kennynge to setten un
tonnen to leggen®, d. h. in der Auflenweser Seezeichen zu betreiben, bis in das 20. Jahrhundert
hinein haben auf der Auflenweser zur Kennzeichnung des schmalen und gefahrlichen, aber
stets stark befahrenen Fahrwassers immer verhiltnismaflig mehr Tonnen ausgelegen als in den
vergleichbaren Nachbarrevieren. So wurden Ende des 18. Jahrhunderts bereits 46 Tonnen fir
die Auflenweser erwahnt. Hiervon war wohl die bereits am 20. April 1664 ausgelegte, schon
damals der Weseransteuerung dienende ,,Schliisseltonne* die bekannteste, die zwar wahrend
des 2. Weltkrieges als Kriegsmafinahme eingezogen war, bei der Indienststellung des Leucht-
turms ,,Alte Weser jedoch als Ansteuerung in den Leitsektor Alte Weser besondere Bedeu-
tung fand. Fir die Tonnen diente lange Zeit Eichenholz als Baustoff. Die technische
Entwicklung dieser Holztonnen wurde aufgrund der in der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts
zu beobachtenden Intensivierung des Schiffsverkehrs zunachst noch vorangetrieben. Um 1850
bezeichneten bereits iiber 70 Tonnen das Fahrwasser der Auflenweser; dabei wurden jedoch
schnell die Grenzen des eingesetzten Baumaterials erkannt, die sich hauptsichlich durch
Sturm und Eis ergaben. Mitte des vorigen Jahrhunderts wurden deshalb, erstmalig in
Deutschland auf der Weser, eiserne Tonnen ausgelegt, die nicht mehr durch bewaffnete
,» Tonnenbojer* oder Barsen, sondern durch besondere Seezeichenfahrzeuge, die Tonnenleger,
unterhalten und auf einem Tonnenhof instand gesetzt wurden. Wihrend friher zum Winter
alle Holztonnen grundsatzlich eingezogen und zum Frihjahr wieder ausgelegt werden
mufiten, konnte man nun mit Stahltonnen einen uber das ganze Jahr durchgehenden Tonnen-
dienst aufrechterhalten. Seit dem Beginn dieses Jahrhunderts verwendet man als Baumaterial
fur Tonnen grundsatzlich nur noch Stahlblech. Zur Verankerung dient eine der Wassertiefe
und den Stromungsverhiltnissen angepafite Stahlkette mit einem Ankerstein.

Die Betonnung eines Fahrwassers gewann an Bedeutung, als im Jahre 1880 eine Stahltonne
mit einem gasbetriebenen Leuchtfeuer versehen werden konnte. Die seinerzeit nutzbaren
anderen Lichtquellen waren kaum geeignet. Deshalb hat sich letzten Endes die gasbetriebene
Leuchttonne, inzwischen technisch verbessert, durchgesetzt, zumal sie gewisse lichttechnische
und wirtschaftliche Vorteile hat. Thre Gasfullung (Propan) wird je nach Verbrauch in
regelmafligen Abstinden erneuert und reicht heute mit dem Gasinhalt einer 300-kg-Flasche im
Mittel und je nach Kennung rund 12 Monate. Die heute bis zu 8,5 t schweren Korper
erreichen eine Hohe tber alles von nahezu 8 m.

Obwohl am Ende des letzten Jahrhunderts das Aufkommen der Dampfschiffahrt und die
damit verbundene Zunahme des Seetransportes nochmals zu einer erheblichen Vermehrung
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Abb. 2, 3, 4 (von links nach rechts) Die historische Schliisseltonne. — Eine Stahltonne aus dem 19. Jb. —
Ebemalige Leuchttonne ,,Q*. (Foto vom Verf.)

der Seitenbezeichnung des Fahrwassers fihrte, konzentrierte sich mit dem Beginn der
Weserausbauten und der sich damit stabilisierenden Fahrwasserverhiltnisse die Bezeichnung
der Auflenweser jedoch schon bald mehr auf die Errichtung fester Leuchtfeuer. Allerdings
zeigte ein Fahrwasserausbau nochmals die Vorziige einer Fahrwasserbetonnung: Als 1922/23
das Hauptfahrwasser vom Wurster- in den Fedderwarder Arm verlegt wurde, konnte noch im
Ausbaujahr der neue Schiffahrtsweg durch Fahrwassertonnen gesichert werden.

Nach 1945 gab es auf dem Gebiet des Tonnenwesens bis auf die 1954 und 1978 durchge-
fihrten zwei Anderungen des Betonnungssystems im wesentlichen nur noch technische
Neuerungen, z. B. die moderne Verarbeitung des Materials und der Anstriche — hier vor allem
die Tagesleuchtfarben mit ihrer komplizierten Verarbeitung —, die angestrebte Vereinheitli-
chung der Tonnenarten, die Entwicklung und den Einsatz von Radarreflektoren — die auf dem
Radarbild die Tonnen wesentlich besser kenntlich machen - und schliefllich die Entwicklung
elektronischer Kennungsgeber, die eine einfachere Unterhaltung der Laternen erlauben und
auch den angestrebten Einsatz von Dimmerungsschaltern erméglichen.

Fur die Markierung der Haupt- und Nebenfahrwasser besitzt das Wasser- und Schiffahrts-
amt Bremerhaven heute rd. 450 Tonnen aller Art; davon liegen einschl. der 61 eingesetzten
Leuchttonnen rd. 235 Tonnen stindig auf Position.

Was die Grundsitze eines einheitlichen Betonnungssystems betrifft, muff man feststellen,
dafl es lange Zeit in Deutschland kein einheitliches Seezeichensystem gegeben hat, ja daff
zweifellos weder politisch noch navigatorisch ein Bediirfnis nach irgendeiner Einheitlichkeit
bei diesen Schiffahrtszeichen bestand. Dieses Bediirfnis nach einer gezielten, einheitlichen
Information fiir den Schiffsfihrer wuchs erst mit der Zunahme des tiberregionalen Verkehrs,
d. h. mit zunehmender Gréfle und Geschwindigkeit der Schiffe. Im wesentlichen kristallisier-
ten sich dabei als Hauptaufgaben die Bezeichnung von Ansteuerungspunkten, der Rander
oder Mittellinien von Fahrwassern, von Untiefen im freien Seeraum und von neu entstandenen
oder neu entdeckten Hindernissen heraus.
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Erst am Ende des 19. Jahrhunderts kam es zu einer durchgreifenden Ordnung des Beton-
nungssystems: Ein 1887 veroffentlichter Erlafl iber die ,,Grundsitze eines einheitlichen
Systems zur Bezeichnung des Fahrwassers und der Untiefen in den deutschen Kiistengewas-
sern‘ konnte 1904 verwirklicht werden. Dieses Betonnungssystem war im wesentlichen bis
1954, also bis zur Einfithrung der noch durch den Vélkerbund 1936 empfohlenen Bezeich-
nungsart — dem ,,Genfer System‘ — giiltig. Bei dieser Anderung des Systems mufiten nur die
lateral bezeichneten Fahrwasserseiten gegenseitig ausgetauscht werden, in dem die Steuer-
bord-Tonnen schwarzen Anstrich mit weiflen Buchstaben und ungerader Kennung sowie die
Backbord-Tonnen roten Anstrich mit weiflen Ziffern und gerader Kennung erhielten.

Im Frithjahr 1978 haben die Tonnenhofe und Seezeichenschiffe der an der deutschen
Nordseekiste tatigen Wasser- und Schiffahrtsamter auf den von ihnen betreuten Schiffahrts-
wegen eine seit lingerem angekiindigte, international vereinbarte Umbetonnung durchge-
fithrt. Dieses neue, vereinheitlichte System war erforderlich, weil das bisher giiltige eine
verwirrende Vielfalt von mehr als 30 Varianten zuliefl. Darauf wurden auch schwere Schiffs-
unfille zuriickgefiihrt, besonders im Englischen Kanal.

Eine Arbeitsgruppe des internationalen Seezeichenverbandes (abgek. IALA), bestehend aus
Ingenieuren und Nautikern, hat versucht, aus den 30 verschiedenen ein einziges System zu
erarbeiten, das durch Einfachheit und Logik die Verkehrssicherheit auf den Seeschiffahrtswe-
gen verbessern helfen soll. Diese Bemithungen waren nicht durchsetzbar, so dafl schliellich 2
Systeme entwickelt wurden: Das in Europa und damit auch bei uns gewihlte System ,,A“
erlaubt die Kombination lateraler und kardinaler Zeichen, wobei ,,rot von See kommend an
Backbord verwendet wird. Das andere System ,,B* ist hauptsachlich in Amerika vorgesehen,
erlaubt nur laterale Zeichen und verwendet ,,rot* einkommend an Steuerbord.

(m) _ (m) s
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Abb. 5 Das neue
Betonnungssystem ,, A“.
1, 2 Laterale Zeichen.
3 Einzelgefahr-Zeichen.
4 Mitte-Fahrwasser-
Zeichen.

5 Sonder-Zeichen.

6 Kardinale Zeichen
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Im Bereich der Auflenweser konnten in nur 10 Arbeitstagen alle Tonnen umgestellt werden.
Neben einer gleichzeitigen Uberarbeitung des Generalbetonnungsplanes, wodurch sich 30
neue Tonnenpositionen ergaben, mufiten auch Tonnenformen, Anstriche, Bezeichnungen und
Kennungen gedndert werden.

b Die Feuerschiffe der Auflenweser

Feuerschiffe sind zuerst in England entwickelt und seit Beginn des 19. Jahrhunderts eingesetzt
worden. Als die Kontinental-Sperre nach dem Niedergang des Regimes Napoleons aufgeho-
ben war und der Seehandel wieder aufblithte, wurden auch in Deutschland die ersten
Feuerschiffe ausgelegt. Sie hieflen damals noch Leuchtschiffe. Das erste dieser Schiffe befand
sich 1815 vor der Eider, 1816 folgte das erste auf der Elbe.

Wenn man von den vormals auf der Weser stationierten, bewaffneten bremischen Konvoi-
Schiffen absieht, die eigentlich zum Schutz der Handelsschiffahrt gegen irgendwelche rauberi-
schen Uferbewohner eingesetzt worden waren, aber auch gewisse Funktionen eines Feuer-
schiffes wahrnahmen, wurde das erste Leuchtschiff — Der Pilot — nach den Angaben einer von
Bremen einberufenen Kommission 1818 vor der Wesermiindung in der Nihe der heutigen
Feuerschiffsposition ,,Weser* ausgelegt. Dieses Fahrzeug war fiir eine halbjahrige Bordzeit
mit 8 Mann besetzt und diente gleichzeitig als Lotsenherberge. Es besafl neben den gezeigten
Tag- und Nachtzeichen zum Schutze gegen gefahrliche Anniherungen eine Signalkanone, die
durchaus auch heute noch wiinschenswert wiare. Dieses erste Leuchtschiff erwies sich jedoch
als nicht ganz seetiichtig; es wurde deshalb 1830 durch einen Neubau gleichen Namens
ersetzt.

1840 wurde durch den Aufschwung des Seeschiffsverkehrs — inzwischen war Bremerhaven
gegrundet worden, und der Handel mit Amerika entwickelte sich — ein zweites Leuchtschiff
erforderlich. Es lag als Station ,,Bremen* in Hohe der ,,Bremer Bake*, vor dem Dwarsgat, der
Einfahrt zum Wurster Arm. Dadurch konnte die einlaufende Schiffahrt bei Dunkelheit bis
zum ,Hohen Weg“ gelangen, um von dort aus bei Tagesanbruch die Fahrt stromauf
fortzusetzen. Dieses zweite Schiff wurde nach dem Bau des Leuchtturmes ,,Hohe Weg*
wieder eingezogen.

Die Wirtschaftsbliite nach der Reichsgriindung 1870/71 fihrte auch in der Seeschiffahrt zu
weiterem Aufschwung. Dieser erforderte wieder ein zweites Leucht- oder Feuerschiff auf der

Abb. 6 Feunerschiff Norderney [
heute. (Foto vom Verf.)
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Weser, welches durch Vertrag zwischen Bremen, Preuflen und Oldenburg 1874 in der Nihe
der alten Position der Schliisseltonne wiederum als Feuerschiffsstation ,,Bremen‘‘ verankert
wurde. Die wegen der Finanzierung des Schiffes getroffene Vereinbarung war sozusagen eines
der Vorspiele zur gemeinschaftlichen Griindung eines Tonnen- und Bakenamtes zu Bremen
am 6. Mirz 1876, dessen Tonnenhof in Bremerhaven noch heute erhalten ist.

Die Anregung Preuflens, das Fahrwasser wegen der schlechten Verhiltnisse im Bereich des
,»Roten Sandes* durch ein drittes Feuerschiff zu sichern, fand keine Zustimmung der anderen
Partner, besonders nicht die Bremens. Statt dessen wurde dort der Bau eines Leuchtturmes
vorgesehen und bis 1885 verwirklicht, weil dieser in fast allen Belangen einem Feuerschiff
vorzuziehen, kostengiinstiger und effektiver war, auch wenn gegentiber den ersten Entwick-
lungen die seezeichentechnische und nautische Ausriistung dieser Fahrzeuge betrachtlich
verbessert werden konnte.

1903 beantragte der Verband Deutscher Seeschiffsvereine beim Senat der Freien und
Hansestadt Bremen das Auslegen eines Feuerschiffes nordlich von Norderney. Nach erfolg-
reichen Verhandlungen zwischen Bremen, Hamburg, Preuflen und dem Reich wurden 1906
die beiden Feuerschiffe Norderney I und Norderney 11 zu einem Gesamtpreis von 690000 RM
von der Weser AG in Bremen gebaut. Am 5. Mai 1907 ankerte das neue Feuerschiff
Norderney II auf der vorgesehenen Station ,,Norderney“, wihrend das Schwesterschiff
Norderney I damals Reserve-Feuerschiff blieb. Die neue Station lag rd. 21 sm westlich von der
heutigen Feuerschiffsposition ,,Weser. Bereits in den Novemberstirmen 1911 brach die
Ankerkette des Schiffes. Zur gleichen Zeit erlitten auch die meisten anderen deutschen
Feuerschiffe schwere Schaden.

Die Zeit bis zum 1.Weltkrieg wurde damit genutzt, teilweise abgingige Fahrzeuge - wie den
Pilot von 1830 — durch neue zu ersetzen, fiir jede der drei Positionen Reserveschiffe zu bauen
und die schon vorhandenen zu modernisieren: Sie wurden auf Dampfbetrieb umgestellt und
elektrifiziert, und erstmals auf Feuerschiffen iberhaupt wurden hier Funkstationen eingerich-
tet und verschiedene Schallzeichen eingebaut.

Wihrend des 1. Weltkrieges waren die Feuerschiffe der Marine unterstellt, dienten dort
zumeist als Sperrfahrzeuge vor Einfahrten der Reviere und uberstanden diesen Krieg weitge-
hend unversehrt.

Danach folgte bis 1939 eine weitere Modernisierungsphase, die durch die Ausbaumafinah-
men in der Auflenweser ausgelost wurde und eine weitere, wesentliche Verbesserung des
Seezeichenbetriebes zur Folge hatte.

Im 2. Weltkrieg wurden die vorhandenen sechs Feuerschiffe der Weser wieder fir militari-
sche Zwecke eingesetzt. Dabei haben die meisten diesen Krieg nicht iiberstanden; sie wurden
versenkt.

Wahrend nach dem Krieg das Feuerschiff Bremen II wegen seines schlechten Zustandes nur
noch kurzfristig auf der Station ,,Bremen®, das war der Abzweigungsbereich der ,,Neuen
Weser“ und der ,,Alten Weser®, eingesetzt werden konnte und 1954 von dem Feuerschiff
Weser I ersetzt werden mufite, welches wiederum 1966 durch den unbemannten Leuchtturm
»Tegeler Plate” abgelost worden war, liegt das Feuerschiff Norderney I noch heute auf der
Station ,,Weser zur Ansteuerung der ,,Neuen Weser*.

Aber auch die Tage dieses jetzt noch einzigen ausliegenden Feuerschiffes der Weser sind
gezahlt, denn abgesehen von dem hohen Grad der Gefihrdung der dort titigen Menschen (so
ist zum Beispiel das Feuerschiff Elbe 1in 20 Jahren nahezu 50mal angefahren worden) hat eine
Wirtschaftlichkeitsstudie des Bundesministeriums fiir Verkehr gezeigt, dafl diese mit hohem
Personalaufwand betriebenen und damit in der Unterhaltung kostspieligen Seezeichen gegen-
iber den neu entwickelten Grofitonnen, den LANBY’S zu teuer sind.

So wird wohl 1981 - nach mehr als 160jihriger Entwicklung — das letzte Feuerschiff die
Weser fiir immer verlassen und durch eine Grofitonne ersetzt werden.
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Abb. 7, 8, 9 (von links nach rechts) Bax des Feuerschiff-Ersatzsystems. — Bremer Bake anf dem Hoben
Weg. — Leuchtturm an der Einfabrt zum Neuen Hafen in Bremerbaven. (Fotos vom Verf.)

3. Die Entwicklung der festen Schiffahrtszeichen

a Der Bau der Tiirme

Neben der 1697 errichteten Kape auf dem Schmittsteert, der spater benannten ,,Bremer Bake*
auf einem Randbereich des Hoheweg-Wattes, waren bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts nur an
wenigen markanten Punkten lediglich unbefeuerte, holzerne Baken von teilweise erheblichen
Abmessungen aufgestellt, die aber zumeist durch mancherlei — auch durch willkirliche —
Umstinde verlorengingen.

In den letzten etwa 130 Jahren ist, nachdem sich die Fahrwasserverhaltnisse immer mehr
stabilisierten, ein vollstindiges System fester Feuer errichtet worden. Dadurch werden die
Schiffe durch Leitfeuer mit ihren Leit- und Warnsektoren in den Auflenbereichen der
Auflenweser, wo die natiirlichen Fahrwasserverhiltnisse recht grofiziigig sind, durch Richt-
feuerlinien als Fahrwassermittenbezeichnung in den engeren Bereichen der durch Strombau-
werke gesicherten inneren Strecke der Aufien- und Unterweser sowie durch Quermarken zur
Markierung der Kurswechselpunkte bei Tag und Nacht sicher und leicht zu den Bestim-
mungshifen geleitet.

Nachdem in der Zeit von 1853 bis 1855 der neugotische Leuchtturm an der Einfahrt zum
Neuen Hafen in Bremerhaven entstanden war, begann in den Jahren 1855/56 mit dem Bau des
Leuchtturmes ,,Hoheweg* die eigentliche Entwicklung der festen Leuchtfeuer in der Auflen-
weser. Um die Mitte des vorigen Jahrhunderts geniigten die ,,Bremer Bake* und das dort in
der Nihe liegende Feuerschiff nicht mehr den Anspriichen der Verkehrssicherheit, denn
inzwischen wirkte sich die Grindung Bremerhavens aus. Nicht nur die Schiffsgroffen nahmen
zu, sondern auch die Verkehrsdichte, und mit der damals beginnenden Dampfschiffahrt war
auch eine neue aussichtsreiche Zukunft fiir die Handelsschiffahrt angebrochen. Daher mufite
eine Kennzeichnung geschaffen werden, die auch bei Dunkelheit den sicheren Weg weisen
konnte.
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Die 1854 durchgefithrten Untersuchungen zeigten, daf der Standortbereich der ,,Bremer
Bake* aus navigatorischen Griinden recht giinstig und der Untergrund geeignet war. Unter
der Oberleitung von J. J. van Ronzelen, dem Erbauer des iltesten Bremerhavener Hafens,
konnte im Sommer 1854 mit dem Bau des sog. Bremer Leuchtturmes auf dem Hohenweg
begonnen werden. Ende 1856 wurde sein Leuchtfeuer geziindet.

Der Bau dieses Turmes stellte zu dieser Zeit unter den damaligen Bedingungen eine
groffartige bauliche Pionierleistung dar. Er steht auf einer fiir Bremen typischen schwimmen-
den Griindung. Diese mufite innerhalb der nur rund vierstiindigen Niedrigwasserzeit erstellt
werden. Das darliber liegende, bis in die Hohe des unteren Umganges reichende Mauerwerk
des Fundamentes wird durch eine konkav aufsteigende Steinboschung gesichert, die das Bau-
werk vor Zerstorungen durch Wellen- und Eiskrafte schiitzen soll. Uber dem Turmfundament
erhebt sich der achteckige, gemauerte Turmschaft mit seinen 5 Geschossen, in denen der
Dienst und das auflerdienstliche Leben der Leuchtturmwirter in den der Schiffahrt entlehnten
Gewohnheiten stattfand. Der Turmschaft wird von dem Laternenraum gekront, urspriinglich
mit zwolfeckigem Grundriff aus gufleisernen Streben und Glas. Als Lichtquelle diente anfangs
ein Olbrenner, dessen Licht durch einen versilberten Hohlspiegel verstirkt wurde. Um eine
gleichmafige, bessere Lichtintensitat in den gesamten, vom Leuchtfeuer zu uberdeckenden
Sektoren zu erhalten, wurde spiter eine Fresnelsche Girteloptik II. Ordnung eingesetzt.
Dieser Apparat ist heute im Deutschen Schiffahrtsmuseum zu besichtigen.

Neben dem Turm stand bis 1976 ein Windsemaphor, der den Schiffen vor dem Auslaufen
aus der Weser die telegraphisch tibermittelten Windrichtungen und Windstarken von Borkum
und Helgoland signalisierte. Weiterhin diente dieser Leuchtturm schon bald nach der In-
dienststellung als Telegraphenstation und erlaubte so schon damals zum Schutze der Schiffahrt
eine gewisse Schiffsmeldung und Verkehrsregelung.

In den Jahren 1880/81 bis 85 wurde zur besseren Bezeichnung des dufleren Bereiches der
Auflenweser der bereits erwahnte Leuchtturm ,,Roter Sand*“ errichtet. Dieses Bauwerk galt
wohl lange Zeit schlechthin als der Prototyp eines Leuchtturmes in der Deutschen Bucht;
denn unter den Leuchttiirmen ist dieser Turm auf dem ,,Roten Sande nicht nur an der Au-
fenweser, sondern an der ganzen deutschen Nordseekiiste noch heute eines der markantesten
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Leuchtfeuerbauwerke. Es war damals ein recht wagemutiges Unternehmen, dort einen
Leuchtturm zu bauen, der an der Grenze zur offenen See, mitten im tiefen Wasser auf einem
wandernden Sande gegriindet ist, tiber den bei Sturm haufig schwere Grundseen hinwegrollen.

Der Turm ist so konstruiert, dafl der 22 m unter Niedrigwasser hinabreichende Senkkasten
mit der Hauptachse seines linglichen Grundrisses von nahezu elliptischer Form stromgerecht
liegt. Der auf Position geschleppte und niedergebrachte Senkkasten trigt den im Grundrif}
kreisrunden, nach oben sich verjingenden, rotweiflen Stahlturm mit seinen 4 Geschossen und
den Laternenraumen. Charakteristisch fir diesen Turm sind seine im Bereich des Wohnge-
schosses angesetzten zylinderformigen Erker.

Der erste 1881 begonnene Griindungsversuch mifigliickte, weil der Auftragnehmer, ein
Binnenlander, die See unterschitzte. Er konnte zwar den Griindungskorper schnell und
nahezu auf Solltiefe abteufen, jedoch vernachlissigte er das Auffiillen des Caissons mit Beton,
so dafl wegen des hohen hydrostatischen Druckes bei einer Sturmflut im Oktober 1881 das
Griindungsteil vollig zerstort wurde. Die Reste mufiten gesprengt werden. Ahnlich erging es
rd. 80 Jahre spater auch seinem Nachfolger, dem Leuchtturm ,,Alte Weser*.

Trotz dieses Miflerfolges wurden die Arbeiten 1883 wieder aufgenommen. Das Leuchtfeuer
wurde am 1. November 1885 geziindet und beherrschte seinerzeit mit 4 Leitsektoren das
Mirdungsgebiet der Weser und Jade.

Nun konnten damals die in die Weser einlaufenden Schiffe wohl bis zum Hohen Weg
geleitet werden. Hier war aber bei Dunkelheit noch immer Endstation; denn im Bereich des
Dwarsgat und des Wurster Armes markierten nur einige unbeleuchtete Holzbaken den Weg,
wie die Jungfern-, Stundenglas- und Becherbake. Der nachste Leuchtturm stand erst wieder in
Bremerhaven. Dieser unbefriedigende Zustand sollte schon bald geindert werden.

Das 1876 gegriindete Tonnen- und Bakenamt lief§ dafiir eine Reihe von Leuchtbaken errich-
ten. Erstmals stand 1887 fiir den Wurster Arm, das damalige Hauptfahrwasser, mit den Richt-
feuern auf dem Eversand, dessen Oberfeuer heute als Zufluchtsstatte fir Schiffbriichige dient,
und den Leuchtfeuerbaken ,,Meyers Legde* eine — wenn auch diirftige -~ durchgehende
Nachtbezeichnung zur Verfigung, die bis zum 1. Weltkrieg — parallel zu dem damals erfor-
derlichen Fahrwasserausbau - verbessert werden konnte. Dabel wurden 1904 der Leuchtturm
Solthorn und in den Jahren 1910/12 weitere Feuertrager auf der Robbenplate, ber Solthéorn,
vor Wremen und am Brinkamahof errichtet. Letzteres dient heute noch als Unterfeuer der
RFL Weddewarden, mufl aber der Erweiterung des Container-Terminals weichen.

Die Verlegung des Fahrwassers vom Wurster in den Fedderwarder Arm, die Ludwig Plate,
neben Ludwig Franzius bedeutender Wasserbauer der Weser, von 1922 bis 1928 durchfithren
lief}, erforderte — neben der bereits erwihnten Anderung der Fahrwasserbetonnung - auch
eine vollstindige Umstellung der Bezeichnung durch Leuchtfeuer.

Bei der neuen Fahrwasserbezeichnung hatte man bei dem Bau von Leuchttiirmen zunichst
jedoch die Stabilisierung der neuen Fahrrinne abgewartet und sich vorerst damit begnugt, die
einzelnen Fahrwasserstrecken durchweg nur in einer Richtung zu befeuern, so daf jeweils in
der anderen Richtung mit achteraus liegender Bezeichnung gefahren werden mufite. Man
erkannte aber frithzeitig, dafl dieses System unzureichend war; denn die neuen groflen
Passagierdampfer des Norddeutschen Lloyd, wie die Bremen oder die Exropa, erforderten
doch eine genauere, moglichst in jeder Fahrtrichtung vorausliegende Bezeichnung. Im tbrigen
hat der Norddeutsche Lloyd in dieser Zeit die Auflenweserausbauten entscheidend mitge-
pragt. Daraufhin ist das bislang vorhandene System erginzt worden. Die einzelnen Fahrstrek-
ken wurden von beiden Seiten befeuert, indem die eine Fahrtrichtung durch eine Richtfeuerli-
nie und die Gegenrichtung durch ein Leitfeuer bezeichnet wurden.

Als markantestes Bauwerk dieser Zeit entstand von 1923 bis 1925 der Leuchtturm Robben-
plate; dartiber hinaus wurden bis 1930 noch 12 weitere Leuchtbaken gebaut, von denen heute
noch verschiedene betrieben werden. Dieses damals errichtete Bezeichnungssystem war
zunichst auch noch nach 1945 ausreichend, auch wenn gewisse lichttechnische Anderu.igen
vorgenommen werden muflten.
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Brinkamahof. — Leucht-

11, 12, 13 (von links nach rechts) Leuchtturm Roter Sand. — Leuchtturm
turm Robbenplate. (Fotos vom Verf.)

Abb.

Im Grunde wurde erst um 1960 die letzte, heute nahezu vollendete Bauphase zur Moderni-
sierung und Vervollstindigung der Schiffahrtzeichen an der Auflenweser eingeleitet. Zunachst
war nach eingehender Untersuchung des Fundamentes festgestellt worden, dafl der Leucht-
turm ,,Roter Sand*“ wegen der Schiden an der Griindung als Triger neuer Seezeichenanlagen,
insbesondere der Radareinrichtungen ungeeignet war. Deshalb wurde in den Jahren 1961 bis
1963 der Leuchtturm ,,Alte Weser* ostlich des Roten Sandes errichtet; er wurde zugleich als
Radarstation geplant. Das Bauwerk hat eine Brunnengriindung erhalten, deren Sohle auf NN
— 22,0 m liegt. Der Turmmantel wurde an Land vorgefertigt, mit einer Hubinsel zur Baustelle
befordert und dort im Fundamentenbereich mit seewasserbestandigem Stahlbeton aufgefiillt.
Dieser Stahlbeton wurde als tragendes Element bis unterhalb der Betriebsgeschosse hochge-
fihrt; dabel wurde der Stahlschaft als duflere verlorene Schalung genutzt. Dartber hinaus ist
hierzu nichts naher zu erliautern, denn seit 1976 kann man diesen Turm auf einer 20-Pf.-Brief-
marke der Dauerserie ,,Industrie und Technik‘ betrachten.

Die Planung des Leuchtturmes ,,Alte Weser* sah zugleich den Bau eines Leuchtfeuers auf
der Tegeler Plate vor. Dieser Turm wurde 1966 errichtet und von vornherein fir einen
unbemannten, ferngesteuerten Betrieb vorgesehen. Durch ihn konnte die Feuerschiffsstation
»Bremen* vor der Verzweigung der ,,Neuen* und ,,Alten Weser* aufgelost werden. Bei
diesem Turm wurde erstmals an der Weser das Einspiilen grofirohriger Griindungsteile
erfolgreich erprobt; dieses Verfahren sollte spater noch hiufig angewendet werden. Diese
beiden in vorderster Front stehenden Tirme ,,Alte Weser* und ,,Tegeler Plate sind so
aufgestellt worden, dafl ihre Leitsektoren auch bei kiinftigen Verlagerungen der Fahrwasser in
diesem Auflenbereich stets mitschwenken sollen.

Der vor nahezu 10 Jahren begonnene, vorerst letzte Ausbau der Auflenweser auf 12 m unter
Seekartennull (SKN) sah unter anderem fiir den inneren, durch Leitdimme und Buhnen
gesicherten, 200 m breiten Fahrrinnenbereich die Errichtung von zahlreichen Richt- und
Gegenrichtfeuerlinien vor. Dies in dem engen Auflenweserbereich errichtete System wurde
fir die durch den 12-m-Ausbau verkehrenden, tideabhingigen Massengutfrachter und fiir die
nahezu fahrplangebundenen und damit tideunabhingig fahrenden Containerschiffe erforder-

lich.
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Abb. 14, 15, 16 (von links nach rechts) Leuchtturm Alte Weser. — Leuchtturm Tegeler Plate. - Richtfeuner-
linie Dwarsgat. (Fotos vom Verf.)

Zunichst erfolgte 1967 als Bezeichnung einer geinderten Fahrwasserstrafle der Neubau der
Richtfeuerbaken ,,Wremerloch®“. Mit der Inbetriebnahme der Richtfeuerlinie ,,Langliitjen*
1971 wurde die eigentlich angestrebte Verbesserung der Fahrwassermittenbezeichnung einge-
leitet; denn sie bildet zu der Richtfeuerlinie ,,Imsum‘ die erste Gegenrichtfeuerlinie der
Auflenweser. Dieses System konnte mit den Richtfeuerbaken ,,Fischereihafen® sowie ,,Hofe*
fortgesetzt werden und ist 1976 durch den Bau der Feuertriger ,,Dwarsgat als Gegenricht-
feuerlinie zu ,,Wremerloch® vervollstindigt worden. Bei diesen letzten von insgesamt 13
neuen Bauwerken mufiten die Griindungskorper mit einem Durchmesser von 2,5 m gerammt
werden — wohl eine der schwersten bisher durchgefiihrten Rammungen -, wihrend die
tbrigen seestehenden Baken — wie erwihnt — eingespult werden konnten.

b Die Modernisierung der Schiffahrtszeichen durch die Elektrifizierung, thre Uberwachung
und die Regelung des Schiffsverkehrs

Die Elektrifizierung der Leuchttiirme an der Auflenweser erfolgte verhiltnismifig spat. Als
erster konnte der Leuchtturm Hohe Weg 1941 elektrisch betrieben werden. Dieselaggregate
sorgten fiir 110 Volt Gleichstrom; sie speisten am Tage das Bordnetz und luden gleichzeitig
fur den Nachtbetrieb Nickel-Eisen-Batterien auf. Durch diese Stromversorgung konnten
bereits 1000-Watt-Scheinwerferlampen eingesetzt werden, mit denen eine wesentliche Verbes-
serung der Leuchtfeuertragweite erzielt wurde.

Eine der wesentlichen Ursachen fur die spate Elektrifizierung war die Tatsache, dafl im
Gegensatz zur Elbe oder anderen Revieren in der Auflenweser die meisten Leuchtfeuer auf



187

Abb. 17 Richtfunkturm Bremerbaven. (Foto vom Verf.)

den Watten oder Sinden bis an die Grenze der offenen See errichtet werden muflten. So waren
nahezu alle Nebenfeuer auch noch nach dem 2. Weltkrieg mit Gas betrieben, auch wenn sie
wegen der Gefahr von Luftangriffen im Kriege schon teilweise mit Hilfe elektrisch gesteuerter
Ventile tiber Ziindkabel von einer besetzten Stelle aus geschaltet werden konnten. Die in der
Folgezeit bis etwa 1955 vorgenommene Elektrifizierung dieser Leuchtfeuer brachte einen
wesentlich sichereren, leuchtfeuertechnisch verbesserten Betrieb. Die hiermit verbundene
Bildung von Schaltgruppen und Schaltstellen war eine der Voraussetzungen fir die spatere
Durchfihrung der Fernsteuerung aller Leuchtfeuer der Auflenweser.

Abb. 18 Revierzentrale Bremerbaven. (Foto vom Verf.)
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Durch die Forderung nach mehr Sicherheit und Leichtigkeit fiir die Schiffahrt bei unsicht-
gem Wetter und damit nach einer wirtschaftlichen Nutzung der in den Weserausbauten und in
den Hifen getitigten Investitionen sowie durch das Ergebnis der neuesten technischen
Entwicklungen wurde der Einsatz von immer mehr elektronischen Elementen im Seezeichen-
wesen ermoglicht. Daher wurde an der Auflenweser, nachdem zunachst ab 1953 die ersten
Versuchsanlagen erprobt wurden, 1958 mit der Errichtung einer Landradarkette begonnen.
Sie konnte 1965 mit der Fertigstellung der Radarzentrale Bremerhaven in Betrieb genommen
werden. Zu ihr gehoren die vier Radarstationen Blexen, Robbenplate, Hohe Weg und Alte
Weser.

Mit der Errichtung der Radarstationen muflte gleichzeitig das Konzept der Energieversor-
gung aller Schiffahrtszeichen in der Auflenweser geandert werden. Die bis dahin verwendete
110-Volt-Gleichspannungs-Versorgung war fur die Radartechnik ungeeignet. Eine zunachst
geplante Aufstellung von Diesel-Stromaggregaten auf den Stationen scheiterte an den damals
fur Dauerbetrieb nicht geeigneten Aggregaten und an der raumlichen Enge der zumeist alten
Tirme. So bot eine 6-KV-Kabelverbindung von Land die geeignete Energieversorgung, die
unter Verwendung von Notstromaggregaten auch raumlich in den alten Tirmen unterge-
bracht werden konnten. Das erforderte zwar hohere Einrichtungskosten, lief§ aber geringeren
Unterhaltungsaufwand erwarten.

Fur die zentrale Auswertung der auf den Auflenstationen gewonnenen Radarinformationen
wurde der Einsatz von Richtfunkverbindungen fiir die Videobildiibertragung erforderlich.
Hierzu wurden von 1962 bis 1965 in Bremerhaven der 105 m hohe Richtfunkturm und die
Radarzentrale geschaffen.

Die Kommunikation dieser Zentrale mit den Schiffen erfolgt tiber besondere Sprechfunk-
wege im international vereinbarten UKW-Revierfunk-Band, die nach gewissen Entwicklungs-
phasen bereits 1957 errichtet werden konnten. Diese Radarsicherungskette erlaubte nun, dafl
Schiffe praktisch bei jeder Wetterlage grundsitzlich mit vertretbarem Risiko Bremerhaven
erreichen oder verlassen konnen. Inzwischen sind weitere Aufgaben auf die Radarzentrale
Ubertragen worden, so daff auch der Name entsprechend geandert wurde: Die Revierzentrale
in Bremerhaven ist rund um die Uhr besetzt. Hier kann sich jederzeit jedes Schiff im Revier
tber ,,Weser-Revier-Radio* Rat und Auskunft bei den von der WSV eingesetzten Beschaftig-
ten mit dem hochsten nautischen Patent (AG) oder ihren Hilfskraften einholen. Dariiber
hinaus werden stundlich iiber eine Sammelschaltung aller vorhandenen UKW-Sprechfunk-
wege alle fir die Schiffahrt wichtigen Informationen mitgeteilt, wie besondere Verkehrssitua-
tionen, Storungen an Schiffahrtszeichen, zentral iiberwachte Reedebelegungen, verkehrsbe-
einflussende Bagger- oder Baustellen sowie Tide- und Wetterverhaltnisse.

Als weitere wesentliche Aufgabe werden aber auch der flieflende und ruhende Schiffsver-
kehr beobachtet bzw. iiberwacht, Besonderheiten erfaflt und die Schiffahrt informiert, indem
man Anordnungen trifft, durch schiffahrtspolizeiliche Verfiigungen Gefahren zu vermeiden
hilft, bet Unfillen die Schiffahrt warnt, ggf. das Fahrwasser sperrt und vor Ort durch die als
Exekutive der WSV titige Wasserschutzpolizei des Landes sperren lafit oder den Verkehr im
Unfallbereich regelt sowie zustindige Stellen alarmiert.

Auflerhalb der allgemeinen Dienstzeit konnen durch die Revierzentrale im Rahmen threr
Moglichkeiten strom- und schiffahrtspolizeiliche Genehmigungen fur Verkehrsteilnehmer
erteilt werden, die den Allgemeinverkehr irgendwie behindern konnen. Seit April 1978 hat die
Zentrale in Bremerhaven fir ihren Bereich neben den fir Schiffe mit bestimmter gefahrlicher
Ladung vorgeschriebenen Meldungen auch die fiir die Weser vorgeschriebenen Meldungen
von Fahrzeugen tiber 50 m Linge aufzunehmen und zu verarbeiten. Hierbei haben sich die
Schiffe an bestimmten Punkten des Reviers mit bestimmten Informationen zu melden. Um
jederzeit ein Bild uber die Verkehrssituation zu haben, werden die Passiermeldungen und
damit der zu erwartende Verkehrsablauf in einem Verkehrsdiagramm aufgetragen.

Hierdurch werden zwei Ziele verfolgt: Einmal soll vor moglichen Gefahrensituationen auf
die Schiffahrt eingewirkt werden konnen, zum anderen dient dies System zur Verbesserung
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Abb. 19 Einbeitsradarturm an der Unterweser. (Foto
vom Verf.)

der Gefahrenabwehr nach Unfillen. Auch wenn noch manche Dinge verbesserbar sind, hat
sich diese Schiffsmeldepflicht recht gut angelassen. Alle Schiffahrtsinteressenten der Weser
haben begonnen, hieraus ihren Nutzen zu ziehen.

Die eigentliche Radarberatung, insbesondere bei Nebel, wird allerdings nicht von diesen
Bediensteten der WSV durchgefithrt. Hierfur werden Lotsen eingesetzt. Sie werden haupt-
sachlich tatig bei:

Sichtweiten von weniger als 3000 m,

wenn das Lotsenschiff vor der Wesermiindung wegen Schlechtwetter

auf Innenposition liegt,

(beide Bedingungen sind im Mittel an tiber 70 Tagen im Jahr erfullt),

sowie fur die Beratung von den den Allgemeinverkehr behindernden Fahrzeugen
oder Schleppverbinden

Die fir die Radaranlagen eingerichteten Ferniibertragungswege liefen sich auch fiir eine
ferngesteuerte Uberwachung der leuchtfeuertechnischen Anlagen der Auflenweser nutzen.
Allerdings mufite hierfur eine Ortsschaltanlage, ein sog. elektronischer Leuchtturmwirter,
entwickelt werden. Dabei konnten die meisten Wirtertatigkeiten durch Anlagen wie Sichtwei-
tenmefgerite, Dimmerungsschalter und anderen Sensoren berticksichtigt werden. Allerdings
waren die unschitzbaren individuellen Beobachtungen der Schiffahrt — wie z. B. von Seenot-
fallen — nicht ersetzbar.

Nachdem 1969 in der Revierzentrale eine zentrale Steuer- und Uberwachungsanlage fiir
Seezeichen aufgebaut worden war, wurden Zug um Zug die einzelnen Schaltstellen mit thren
Leuchtfeuern angeschlossen, zuletzt der Leuchtturm ,,Hoheweg®. Hier ging ,,Jonny* im
Sommer 1973 von Bord.

Mit dem Bau der Richtfeuerlinie ,,Dwarsgat ist 1976 das Netz der festen Schiffahrtszeichen
an der Auflenweser vollstandig.

In absehbarer Zukunft konnen auch die Schiffahrtszeichen der Unterweser zentral tber-
wacht werden. Hier ist 1974 mit dem Bau neuer Landradareinrichtungen bis zur Huntemin-
dung begonnen worden. Unter Berticksichtigung der ortlichen Gegebenheiten und im Inter-
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esse eines moglichst ziigigen wie auch wirtschaftlichen Aufbaus wurde eine versetzbare,
nahezu 60 m hohe Einheitsradarstation entwickelt, die an den Standorten Luneplate, Dedes-
dorf, Sandstedt und Harriersand aufgestellt wurde. Thre Technik ist in Containern eingebaut.
Diese Radarkette soll voraussichtlich 1981 betriebsfertig sein. Ziel der Erfassung ist eine
rechnergesteuerte, zielverfolgende Radariiberwachung der Schiffsobjekte, die mit Zuord-
nungsnummern und Symbolen versehen im gesamten Bereich identifizierbar sind. Die Radar-
informationen dieser Unterweserstationen werden ebenfalls zur Revierzentrale nach Bremer-
haven ubertragen.

Mit den bestehenden und geplanten Schiffahrtszeichen ist die Weser eine der am besten
bezeichneten Wasserstralen der Welt. Diese umfassenden Verkehrssicherungseinrichtungen
haben auch dazu beigetragen, dafl trotz aller vorhandenen natiirlichen Beschrankungen der
Weserraum an der Entwicklung des Weltseeverkehrs in hohem Mafle teilnimmt.
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