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»~Unter allen Unbilden, mit denen die Schifffahrt in den ostindischen und
chinesischen Gewassern zu kampfen hat*, wusste das einflussreiche ,,Bre-
mer Handelsblatt* im Oktober 1865 zu berichten, ,ist zweifelsohne das
Seerduberunwesen eine der empdrendsten Die Piraten der indischen
Meere sind nicht mehr die dummen, leicht zu verscheuchenden Gesellen,
die sie vor funf und zwanzig Jahren und friher waren; nein, sie sind
intelligent, verwegen und in weit hoherem Grade ihrer Kréfte sich bewusst
geworden.“1

Piraten machten seit Menschengedenken die Weltmeere unsicher und
schadeten dem Handel. In China galten Piraten als unvermeidliche, unaus-
rottbare Begleiterscheinung der Seefahrt, wie der Meeresschaum eben, der
auch unmaoglich zu ergreifen war.2

Ein recht frihes Zeugnis fiir einen chinesischen Piratenuberfall Gberlie-
fert Theodor Fontane in seinen Kindheitserinnerungen. Der Kauffahrer
»Mentor®“ aus Swineminde war um 1830 durch Seer&uber in eine bedroh-
liche Lage geraten, weil diese augenscheinlich lGber die bessere Bewaff-
nung an Bord verfiigten. Der Kapitdan des pommerschen Seglers wusste
sich jedoch dadurch zu helfen, dass er die gusseisernen Kanonen alle auf
eine Seite rollen, die Fahrt verlangsamen und die Piraten herankommen
lieR. Als der Angreifer neben der ,Mentor” lag und die Piraten Anstalten
zum Entern machten, wurden die Kanonen von der hdher gelegenen
~Mentor” auf die Piratendschunke gestoRen und ,schlugen, durch die

' Bremer Handelsblatt v. 21.10.1865; Staatsarchiv Hamburg (im folgenden: StAH), Se-
natsprotokolle 111-1 CI. VI Nr. 14a Vol. 1 Fase. 3.

2So0 der Titel von Robert J. ANTONYs anregender Studie: Like Froth Floating on the Sea.
The World of Pirates and Seafarers in Late Imperial South China, Berkeley 2003. Vom
15.7.1999 bis 15.1.2000 fand im Bremer Uberseemuseum die Ausstellung ,Piraten. Die
Herren der 7 Meere* statt. Wertvolle Informationen zur Piraterie im allgemeinen, einschlief3-
lich der chinesischen, finden sich in dem von Hartmut RODER hrsg. Begleitband, Piraten:
Abenteuer oder Bedrohung, Bremen 2002.
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dinne Wandung hindurch, auf das unten haltende, schon siegessichere
Boot, das nun, von der Wucht der schweren eisernen Kanonen in Sticke
gebrochen, mit Mann und Maus zu Grunde ging“.3

Nicht alle deutschen Schiffe besallen in der Glanzzeit der Segelschiff-
fahrt (1840-1870) das Glick noch die Beherztheit des Kapitédns der ,,Men-
tor“. Erst im Juni 1865 war die oldenburgsche Bark ,,Nubia*“ auf der Fahrt
von Singapur nach Hainan von Piraten angegriffen, ausgeplindert und
verbrannt worden4 und danach hatte es die hamburgische Brigg ,J. K
Bockeimann® in der Ndhe von Amoy getroffen; auch sie war vollig aus-
geraubt worden. Im Juni 1864 war die schleswigsche Brigg ,,Chico® nur
etwa vier Seemeilen von Hongkong entfernt chinesischen Seerdubern zum
Opfer gefallen. Kamen andere noch mit Schrecken und dem Leben davon,
so endete die Begegnung der Brigg mit den Piraten tragisch: Kapitan,
Steuermann und mehrere Besatzungsmitglieder der ,,Chico“ wurden er-
mordet/ Dies waren nur einige wenige der angegriffenen und zerstorten
deutschen Schiffe. Die erhalten gebliebenen Polizeiberichte aus dem be-
sonders von Piraten heimgesuchten Hongkong (Special Reports of Piracy)
wissen von weiteren Uberfallen auf deutsche Handelsschiffe. Ende Mérz
1864 traf es die holsteinische Brigg ,,Georg Andreas“, die mit einer La-
dung Reis Richtung Swatow (Shantou) in See gestochen war. Im Kampf
mit Piraten wurde Kapitdn Ahrenholdt erschossen; der Erste Offizier so-
wie zwei Mannschaftsmitglieder wurden schwer verwundet.6 Dagegen
konnte die Brigg ,l. G. Trichte* aus Hannover, die nach ihrem Auslaufen
aus Newchwang (Niuzhuang) im November 1866 mit Kurs Singapore von
einer obskuren chinesischen Dschunke verfolgt wurde, augenscheinlich
groRerem Schaden entkommen und dem vermuteten Angreifer, der auf
dem Meer seine Pilotendienste angeboten hatte, davonsegeln.7 Den Raub-
zliigen der Piraten fielen Schiffe aller Handelsnationen entlang der chine-
sischen Kiste zum Opfer. ,,Tagtaglich hort man von solchen Schandtha-

3Theodor FONTANE, Meine Kinderjahre. Autobiographischer Roman, Berlin 1982, S. 58f.
Zur chinesischen Piraterie vor dem Opiumkrieg siehe folgende Darstellungen: Dian H. M ur-
ray, Pirates of the South China Coast, 1790-1810, Stanford 1987 und Antony, Like Froth
(wie Anm. 2).

4 Siehe dazu den personlichen Bericht des Kapitdns A. Zedclius von der ,Nubia“ in:
Hansa. Zeitschrift fur Seewesen, 52, 1865, S. 418f., sowie der oldenburgische Konsul in
Singapore an das oldenburgische Staatsministerium. 19.8.1865; Niedersdchsisches Staatsar-
chiv Oldenburg (im folgenden: NStAO) Best. 31-1544 Nr. 366.

5Siehe Anm. 1 Vgl. Bernd EBERSTEIN, Hamburg - China. Geschichte einer Partnerschaft,
Hamburg 1988, S. 134f, sowie Hansa (wie Anm. 4) v. 9.12.1866, S. 620ff. (,,Die deutschen
Schiffe in China*).

6 Superintendend of Hong Kong Police an Colonial Secretary, 18.4.1864: National Ar-
chives Kew (im folgenden: NA) ADM 125/96.

7Special Report, 26.11.1866; ebd.
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ten*,8stohnte die Zeitschrift ,,Hansa“, das einschldgige Organ fiir das See-
wesen, Ende 1866. Als Reaktion auf die Piratentberfdlle begannen die
westlichen Nationen nach Madglichkeiten zu suchen, Handel und Schiff-
fahrt in den fernéstlichen Meeren sicherer zu gestalten. Erwartungsgemag
waren es zunéchst die unmittelbar betroffenen Schiffsfiihrer und -eigner,
die Uber ihre Interessenvertretungen politischen Einfluss zu gewinnen
trachteten, um mit Hilfe der Medien die Allgemeinheit Uber ihre Notlage
zu informieren und Druck auf die Regierungen auszuiben.

Die vom ,Bremer Handelsblatt* angeschnittene Zeitspanne von einem
Vierteljahrhundert hatte mit dem Opium-Krieg Englands gegen China
(1839—42) eingesetzt, der die gewaltsame Aufschlielung des Reiches der
Mitte zur Folge hatte. Im Vertrag von Nanking 1842 war die Offnung von
5 Hafen (Kanton, Amoy, Foochow, Ningpo, Shanghai) fir den internati-
onalen Handel zugesagt worden, unter denen sich bald die exponierte
wirtschaftliche Stellung Shanghais herauskristallisierte.

Die Offnung Chinas bedeutete fur die Schifffanrt und den Handel
Deutschlands Chance und Herausforderung zugleich. Nicht zu lbersehen
war der rasante Anstieg der norddeutschen Kustenschifffahrt in den chi-
nesischen Gewassern in den 1850er und 1860er Jahren nach dem Ende des
Zweiten Opiumkrieges (1858-60). Insbesondere die Frachtfahrt hambur-
gischer Schiffe in den dortigen Gewassern, hatte ,,einen aulRerordentlichen
Aufschwung genommen®, wie aus Aufzeichnungen der Handelskammer
der Hansestadt zu entnehmen ist.9 Die Zunahme der Hamburger Handels-
tonnage war zum Grofteil die Folge der Trampfahrt, in der im Jahre 1854
13 Hamburger Schiffe engagiert waren; im Jahre 1865 - zu einem Zeit-
punkt, als fast die Halfte der Hamburger Handelsflotte in Uberseeischer
Trampfahrt ihr Auskommen fand - waren es bereits 85 Schiffe!10Bremen,
das bei seinen lberseeischen Wirtschaftsinteressen starker auf Nordame-
rika setzte und folglich verglichen mit Hamburg im Gilteraustausch mit
China etwas zuruckfiel, grindete 1839 das d&lteste deutsche Asienhaus:
T.A. Behn in Kanton." Der Grund fur den Erfolg der deutschen Schiff-
fahrt im chinesischen Meer war nach Meinung eines Beteiligten ,haupt-

KHansa v. 9.12.1866 (,,Die deutschen Schiffe in China“).

9 Aufzeichnung Uber Schifffahrt in Ostasien, 25.3.1859 (anonym); Archiv der Handels-
kammer Hamburg (im folgenden: AHH) 95.D.4.34.

DWalter Kresse. Die Fahrtgebiete der Hamburger Handelsflotte 1824-1888, Hamburg
1972, S. 247f. Ab der zweiten Halfte der 1860er Jahre sank der Anteil Hamburgs an der
chinesischen Kistenfahrt jedoch stetig. Vgl. dazu auch Emst Baasch, Die Anfadnge des
modernen Verkehrs Hamburgs mit Vorderindien und Ostasien, in: Mitteilungen der Geo-
graphischen Gesellschaft in Hamburg 13, 1897, S. 92-130, hier: S. 115-119.

N Heide ZIEGLER, Bremens politische, 6konomische und soziokulturelle Beziehungen zu
China bis zum Ende des Ersten Weltkrieges, Gottingen 2003, hier: S. 21.
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sachlich dem humanen Wesen der Deutschen zuzuschreiben. Ein Chinese,
welcher ein Schiff chartert, fahrt gewohnlich selbst mit, und er weil3, dass
er von Deutschen besser behandelt wird, als von Engldndern und Ameri-
kanern, daher bezahlt er lieber etwas mehr, um sich eine gute Behandlung
zu sichern.* R

Die Aufbruchstimmung in Ostasien erfasste nahezu alle norddeutschen
Reeder- und Kaufmannskreise. So wurde dem Konigreich Hannover von
berufener Seite ein dhnlicher Aufschwung des Handels in China, wie ihn
die Hansestadte erlebten, prophezeit, auch wenn dessen Handelstatigkeit
noch in den ,Kinderschuhen* steckte.13 Oldenburg, Flensburg und die
Klstenstadte der Ostsee waren ebenso aktiv im Chinageschaft tatig und
schickten ihre kleinen, wendigen Segler hdufig auf ,,groRe Fahrt“, wo sie
oftmals jahrelang im Chinesischen Meer Beschéftigung fanden. Als Be-
gleitmusik der frihen Handelskontakte kennen wir die standigen Klagen
uber die hoheren Abgaben der nicht privilegierten deutschen Schiffe¥ -
dies galt bis zum Abschluss von Handelsvertrdgen mit China im Jahre
1861 - sowie die vielfachen Verletzungen von Vertragsbestimmungen
durch die Schiffskapitane, die nicht gedffnete chinesische Héfen anliefen
und sich damit der Gefahr der Konfiszierung von Schiff und Ware aus-
setzten.R Eine erhalten gebliebene Ubersicht Gber die Reisen Flensburger
Schiffe in den Jahren zwischen 1867 und 1878 bietet anhand der ,Ca-
tharina®* wie der ,,Adeline” gute Beispiele fur sogenannte Kiustenfahrten
zwischen China, Japan und Australien in den Jahren 1867 respektive 1870.
Beide Schiffe pendelten zwischen China, Japan und Australien (,,Catha-
rina“) bzw. beschrankten ihre T&tigkeit ausschlielllich auf die chinesische
Kuste (,,Adeline®).’6 Einzig der Kieler Kaufmannschaft blieben die Ver-
haltnisse in Ostasien fremd. Sie schien aufgrund der starken Ausrichtung
auf Nord- und Ostsee geradezu ein Desinteresse an Ostasien entwickelt zu
haben, was sich in der strikten Ablehnung jeglicher Begiinstigung fur den
Uberseehandel niederschlug.”

Die insgesamt herausragende Stellung der westlichen Schifffahrt in der
chinesischen Kistenfahrt - vor allem nach der Beendigung des Krim-

2 Hansa v. 9.12.1866 (,,Die deutschen Schiffe in China“).

1 Konsul Probst an das hannoveranische Ministerium.. 19.5.1858; NStA Aurich Rep.
15/6461.

U Klage aus Rostock 1855; Landeshauptarchiv Schwerin Best. 5.12-2/1 Nr. 757.

BVvgl. Konsul Menke an das oldenburgische Staatsministerium, 30.10.1862; StAO Best.
31-15-44 Nr. 104.

B Stadtarchiv Flensburg Il B. 45.

T Walter Haas, Bestrebungen und MalRnahmen zur Férderung des Kieler Handels in Ver-
gangenheit und Gegenwart (1242-1914), Kiel 1922, S. 193ff.
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kriegs 1854-56 - B beruhte neben wirtschaftlichen und politischen Erwé-
gungen vor allem auf der Uberlegenen Segeltechnik, die es westlichen
Schiffen erlaubte, gegen den Monsun anzukreuzen, was die chinesischen
Dschunken nicht vermochten.9 Bei diesem Kistenverkehr handelte es
sich vorwiegend um einen reinen Trampverkehr mit relativ kleinen
Schiffstypen. Dieser von Angebot und Nachfrage bestimmte Schiffsver-
kehr kam den kleinen, schnellen Seglern von Nord- und Ostseekiiste na-
turgemaB entgegen, denn sie waren nach Uberzeugung eines Konsular-
beamten fir die Chinesen ,sehr paBlich“.2 Allerdings beschrankte sich
diese Kistenfahrt nicht allein auf die zunéchst finf ge6ffneten Vertrags-
hafen im Sddchinesischen Meer, sondern sie erstreckte sich von Sid-
ostasien (Bangkok, Saigon) tber Niederlandisch-Indien (Batavia) und die
spanischen Philippinen (Manila) bis hinauf in die nordpazifischen Héfen
Sibiriens und sogar noch bis an die Ostkuste Australiens.2l Auf allen die-
sen Meeren, besonders aber im Chinesischen Meer und in der malaiischen
Inselwelt, lauerten Gefahren durch Piratentberfalle fir Menschen, Waren

und Schiffe.2

BWalther MULLER, Rostocks Seeschifffahrt und Seehandel im Wandel der Zeiten. Ein
Beitrag zur Geschichte der deutschen Seestddte, Rostock 1930, S. 59f.u. 65f. Vgl. in diesem
Zusammenhang auch Dieter Glade, Bremen und der Ferne Osten, Bremen 1966, S. 27f.

19 KRESSE, Fahrtgebiete (wie Anm. 10), S. 184ff.

2D Hermann W atjen, Die deutsche Handelsschifffahrt in chinesischen Gewadssern um die
Mitte des 19. Jahrhunderts, in: HGbIl. 67/68 (1942/43), S. 222-250, hier: S. 232 u. 236
(Zitat).

2L Ganz konzis zur chinesischen Kistenschifffahrt: Frank Stielow, Deutsche Kistenschiff-
fahrt in chinesischen Gewéssern, in: Hartmut Roder (Hrsg.), Bremen - Ostasien. Eine
Beziehung im Wandel. Veroffentlichung anldsslich des 100jahrigen Jubildums des Ostasia-
tischen Vereins Bremen e.V. im Jahre 2001, Bremen 2001. S. 188ff. Im Zeitraum von
1864-1880 belief sich der Anteil deutscher Schiffe am gesamten chinesischen Schiffsverkehr
im Jahresdurchschnitt auf etwa 10 %, deren Anteil am Tonnagegehalt ca. 6 %. Der entspre-
chende prozentuale Anteil deutscher Schiffe am chinesischen Kistenverkehr lag geringfiigig
niedriger. Insgesamt bekleidete Deutschland im chinesischen Schiffsverkehr zwischen 1860
und 1880 nach GroBbritannien und den USA den dritten Platz. Vgl. dazu YU WEN-TANG, Die
deutsch-chinesischen Beziehungen von 1860-1880, Bochum 1981, S. 108-114. Fir Ham-
burgs Schifffahrt mit Ostasien vgl. BaaSCH. Anfange (wie Anm. 10); Karin BARTSCH. Ham-
burgs Handelsbeziehungen mit China und Britisch-Ostindien (1842-1867), Phil. Diss. Ham-
burg 1956 (masch.), sowie Eberstein, Hamburg (wie Anm. 5); fir Bremen liegen drei
Darstellungen vor: GLADE. Bremen (wie Anm. 18); RODER, Bremen (siehe oben) und ZIEG-
LER, Bremens Beziehungen (wie Anm. 11); zu Oldenburg siehe jetzt meine Studie: Olden-
burg und Ostasien. Der Schiffs- und Handelsverkehr eines norddeutschen Kleinstaates im
Chinesischen Meer in der Mitte des 19. Jahrhunderts, in: Jahrbuch fiir Européische Uber-
seegeschichte 4, 2004, S. 33-62. Uber andere am Ostasienhandel beteiligte deutsche Staaten
bzw. Stédte liegen keine Untersuchungen vor. Vgl. zum indisch-chinesischen Meer auch die
instruktiven Ausfiihrungen von Gerald S. Graham, Great Britain and the Indian Ocean. A
Study of Maritime Enterprise, Oxford 1967; hier vor allem: S. 329-346 (Singapore) und
S. 362-382 (Piraterie in malaiischen Gewassern).

2 Vgl. dazu Christopher HOOI, Piracy and its Suppression in Malayan Waters 1800-1867,
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Allen einschldgigen Berichten zufolge hatte die Piraterie an der sud-
chinesischen Kiste nach dem ersten Opiumkrieg in den 1840er Jahren
rapide zugenommen. Insbesondere schien sich die britische Kronkolonie
Hongkong, die zum Kommunikations- und Logistikzentrum der gesamten
chinesischen Kiste aufstieg, als wahres Schmuggler- und R&ubernest zu
entpuppen. Dies galt nicht nur fir die Gewdsser um Hongkong, sondern
auch fur den Hafen selbst, wo Kauffahrer immer wieder Opfer gezielter
Attacken wurden.2Z Die Gewaé&sser um die Insel Hongkong, die China im
Vertrag von Nanjing (1842) an England abtreten musste, galten bereits
1843 als von Piraten verseucht. Deren Erwerbung trug eher zur Verschar-
fung des Problems der Kriminalitdt an Land und auf See bei, da die Fel-
seninsel sich zum Hauptumschlagplatz fir Opium entwickelte und damit
geradezu einen idealen Nahrboden fur die Piraterie bildete.24 Nur wenig
spéater entwickelte sich die gesamte Kiiste von Guangdong bis Fujian zum
bevorzugten Operationsgebiet der Piratendschunken.% Die ,,China Mail*
berichtete regelméaRig tber bekannt gewordene Félle von Piraterie, die der
Polizei in Hongkong angezeigt wurden.® Im Jahre 1847 wurde in Hong-
kong das erste Gesetz gegen die Piraterie erlassen; die Royal Navy war
seither gehalten, energischere Schritte gegen die Piraten zu unternehmen.Z
Aber erst im Jahre 1866 erfolgte mit der Ordinancefor the Suppression of
Piracy ein durchgreifender Erlass zur Unterdriickung der Piraterie in den
Gewadssern um die Kronkolonie, der von chinesischer Seite wenig spater
mit flankierenden, nicht immer erfolgreichen MalRnahmen (z. B. Dschun-

Singapore 1957; Alfred P. Rubin, Piracy, Paramountcy and Protectorates, Kuala Lumpur
1974; Nicholas Tarling, Piracy and Politics in the Malay World: A Study of British Im-
perialisni in the Nineteenth Century South East Asia, ND Nendeln 1978.

Robert Erwin JOHNSON, Far China Station. The U.S. Navy in Asian Waters, 1800-1898,
Annapolis 1978, S. 126; Grace Fox, British Admirals and Chinese Pirates 1832-1869, Lon-
don 1940, S. 38; N. B. OENNYS (Hrsg.), The Treaty Ports of China and Japan. A Complete
Guide to the Open Ports of those Countries etc., London - Hongkong 1867, S. 97. Vgl. dazu
Frode HOLM-PETERSEN, Kurs Hongkong, Odense 1961, S. 76f. Ahnliches berichtete Com-
modore Matthew C. Perry von seinem Aufenthalt 1852 in Hongkong; ,While the steamer
(,Mississippi“, Wi.) was at Hong Kong several piracies were committed almost under the
guns of the vessels-of-war“; Commodore M. C. Perry, Narrative of the Expedition to the
China Seas and Japan 1852-1854, Washington 1856, ND Mineola/N.Y. 2000, S. 137.

2 Gerald S. Graham, The China Station. War and Diplomacy 1830-1860, Oxford 1978,
S. 271.

5 Hosea Ballou M orse, The International Relations of the Chinese Empire, 3 Bde., Shang-
hai 1910, ND Taipei 1978,1 S. 404. Vgl. insgesamt Graham, China Station (wie Anm. 24),
S. 268-275.

26 Fox, British Admirals (wie Anm. 23), S. 117f.

27 Blue, A. D.: Piracy on the China Coast, in: Journal of Hongkong Branch of the Royal
Asiatic Society 5 (1965), S. 69-85, hier: S. 72. Vgl. Fox, British Admirals (wie Anm. 23),
S. 91-97.
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kenregister) begleitet wurde.:x Segelanweisungen fir européische Schiffe
warnten noch in der Mitte des 19. Jahrhunderts ausdriicklich vor der Ge-
fahrlichkeit der sudchinesischen Kiuste: ,,Ships approaching the Coast of
China, particularly those of small size, ought always to have some guns
ready, in order to repel any attacks that may be made by Ladrones (pira-
tes), or other piratical boats, which are sometimes mistaken for fishing
boats.“2 Gleichzeitig erinnerten die Sailing Directions for the Coast of
China die Schiffskapitdne an die Gefahren, die sich besonders vor der
Kiste Kantons einstellen konnten, wo eine Bevélkerung lebe, ,ready at
any time to lay aside their peaceful occupations for the sake of plunder.“3

Das alte Handelszentrum Kanton (Guangzhou) am Perl-Fluss sowie die
Insel Hainan in Sddchina blieben noch lange nach der Verlagerung der
internationalen Warenstréme in den weiter nordlich gelegenen Vertrags-
hafen Shanghai Schwerpunkte seerduberischer Aktivitdten.3 Der preuBi-
sche Legationssekretar Joseph Maria von Radowitz berichtete im Frihjahr
1863 Uber eine Dampferreise im Flussdelta von Kanton wie folgt: ,Die
Passage auf dem Ausfluss des Kantonstromes [...] ist stets durch Angriffe
von Piratenbooten bedroht, so dall kein Segelschiff ohne Kanonen sie
durchlauft. Dampfer sind natirlich weniger dem ausgesetzt, angehalten
und ausgeraubt zu werden: dagegen gibt es fur sie eine andere Gefahr, die
von den Passagieren selbst ausgeht. Darum ist jetzt alles an Bord bewaff-
net und in den Kajuten h&dngen geladene Gewehre.*2

Auch trotz hartndackiger militarischer Bek&mpfung der Seerduber konnte
nicht verhindern werden, dass das maritime Unwesen sich metastasenartig
ausbreitete und Reisen im Chinesischen Meer nichts an ihrer Geféhrlich-
keit einblRten. Noch in den 1870er Jahren konstatierte Kapitan z. S. Carl
Paschen, Kommandant der Kreuzerfregatte S.M.S. ,Leipzig“, dass die
Sicherheit fremder Schiffe in China bei Vernachlassigung strikter Vor-
sichtsmaRnahmen ,auch heute noch durch nichts gewéhrleistet” sei. ,,Die

BFox, British Admirals (wie Anm. 23), s. 158-160, 178-183 et passim. Viele Piraten
entzogen sich dem englischen Zugriff in Hongkong, indem sie in kantonesische Kistenge-
wasser und Flisse auswichen, die aullerhalb der Bestimmungen des Vertrags von Nanking
lagen und somit von brit. Kriegsschiffen nicht aufgesucht werden durften. Andererseits
schatzten Piraten die logistische Infrastruktur Hongkongs; Jonathan SPENCE, God’s Chinese
Son. The Chinese Heavenly Kingdom of Hong Xiuquan. London 1996. s. 82f. Zur chine-
sischen Piraterie in den 1840er und 1850er Jahren vgl. auch A. G. COURSE, Pirates of the
Eastern Seas. London 1966, S. 156-172 u. S. 193.

A Zit. nach Hunt JANIN, The India-China Opium Trade in the Nineteenth Century, Jeffer-
son, NC - London 1999, S. 131.

PEbd., S. 142.

3 Ebd.. S. 132.

2 Zit. nach Georg Adolf NARCISS (Hrsg.), Im fernen Osten. Forscher und Entdecker in
Tibet, China, Japan und Korea 1689-1911. Tlbingen 1978, S. 127f.
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Gelegenheit macht eben jeden Chinesen der Kiste zum Seerduber, worin
er eine ihm von der Vorsehung gebotene willkommene (1) Wahrnehmung
berechtigter Interessen erblickt, nicht schlimmer als unser Strandrecht vor
gar nicht langer Zeit.“3

Vorurteile gegentber der vermeintlich angeborenen kriminellen Energie
der chinesischen Unterschichten in den Kistenregionen sallen tief und
trugen bei Kaufleuten und Kapitdnen in Ostasien mit dazu bei, besonders
in den 1840er und 1850er Jahren so etwas wie eine Piratenhysterie ent-
stehen zu lassen.3 Da jede chinesische Dschunke ein gefdhrlicher An-
greifer sein konnte und eine Unterscheidung zwischen Handels- und Pi-
ratendschunke kaum zu treffen war, mochte es durchaus Vorkommen, dass
auf chinesische Wasserfahrzeuge haufiger aus ,Selbstschutz* das Feuer
ero6ffnet wurde.33 Nach weit verbreiteter Ansicht war ja jede chinesische
Dschunke ohnehin gut bewaffnet und lieR sich problemlos als ,Piraten-
Fahrzeug” nutzen.®%

Seit etwa 1860 schien die chinesische Piraterie Augenzeugen zufolge in
einem deutlichen Wandel begriffen zu sein. Nicht l&nger erschopfte sich
die Piraterie in blitzschnellen Attacken aus heiterem Himmel, wie sie noch
in den 1840er und 1850er Jahren weitgehend die seerduberischen AKti-
vitdten im Chinesischen Meer bestimmt hatten. Es waren nach der Jahr-
hundertmitte vielmehr gezielte, gut organisierte und offenbar auf Insider-
kenntnissen beruhende Angriffe auf ausgewdéhlte Zielobjekte, die den
internationalen Handel und die Schifffahrt vor neue Herausforderungen
stellten.37 Die Griinde fur das Ansteigen der chinesischen Seerduberei nach
1842 lagen zum einen am lukrativen Opiumschmuggel, wie der US-His-
toriker Fairbank vermutet,3 zum anderen an der Ausweitung des inter-
nationalen Warenverkehrs durch die gedffneten chinesischen Vertragshé-
fen. In beiden Féallen war die Verlockung groB, leichte Beute zu machen

B [Carl] PASCHEN, Aus der Werdezeit zweier Marinen. Erinnerungen aus meiner Dienstzeit
in der K. K. dsterreichischen und kaiserlich deutschen Marine, Berlin 1908, S. 211.

34 DENNYS, Treaty Ports (wie Anm. 23), S. 19, sowie Arnold Joseph MEAGHER, The In-
troduction of Chinese Laborers to Latin America: The ,,Coolie Trade“, 1847-74, Ph.D. Uni-
versity of California, Davis 1975 S. 170.

P$J. K. Fairbank, Trade and Diplomacy on the China Coast: The Opening of the Treaty
Ports 1842-1854, Stanford 1969 (O: Cambridge, Mass. 1953), S. 336-340.

¥ So der Tenor eines Schreibens des Chefs des Bundeskanzleramtes, Delbriick, an den
Senat der Hansestadt Libeck, 31.3.1870; Archiv der Hansestadt Libeck, Altes Senatsarchiv
(ASA), Externa Ubersee 2.

37 Der lange Zeit in der chinesischen Kustenfahrt tatige bremische Kapitdn Haesloop nann-
te das Jahr 1863 als Wende fur den merklichen Anstieg der chinesischen Piraterie; ZIEGLER,
Bremens Beziehungen (wie Anm. 8). S. 286ff. Vgl. auch Staatsarchiv Bremen (im folgenden:
StA Bremen) 2-M.6.b.4.c.2.a.

XKFairbank, Trade (wie Anm. 35). Vgl. Wippich, Oldenburg und Ostasien (wie Anm. 21).
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beim risikoarmen Angriff auf kleine, relativ ungeschitzte Segler in Kis-
tennahe.®

Seit dem Zweiten Opiumkrieg verwiesen die einschlagigen Artikel der
Vertrdge Chinas mit dem Westen auf das Recht zur Bekdampfung der Pi-
raterie durch westliche Kriegsschiffe, so auch der preuRisch-chinesische
Vertrag vom 2. September 1861.40 Die preullische Marine war zwar ge-
halten, den Kauffahrern auf allen Meeren Schutz und Hilfe zu bieten,4lda
es als mit der Wirde PreuRens unvereinbar betrachtet wurde, vom Schutz
fremder Kriegsschiffe abhangig zu sein,£ doch entsprachen derartige of-
fizielle Verlautbarungen nicht der Realitdt. Diese sah vielmehr so aus, dass
deutsche Schiffe im Ernstfall weitgehend - zumindest bis Ende der 1860er
Jahre - auf die Unterstitzung anderer Nationen angewiesen waren, wenn
sie sich nicht ganz auf sich allein gestellt aus der Bredouille befreien
mussten. Eine durchgreifende Bekdmpfung der Piratenplage ergab sich
erst in den 1860er Jahren, als nach der Niederschlagung des Taiping-
Aufstandes (1850-64) entsprechende Krafte und Schiffseinheiten zu die-
sem Zweck abgestellt werden konnten.43 Der Weg zur internationalen Ko-
operation gegen die chinesischen Piraten war damit gebahnt.44

PJ. L. Anderson, Piracy in the Eastern Seas, 1750-1850: Some Economic Implications,
in: David J. Starkey/E. S. VAN EYCK van Heslingal/l. A. DE Moor (Hrsg.), Pirates and
Privateers. New Perspectives on the War on Trade in the Eighteenth and Nineteenth Centu-
ries, Exeter 1997, S. 87-105, hier: S. 100.

4 Vgl. zum Vertrag, der am 7.6.1862 ratifiziert wurde: YU, Beziehungen (wie Anm. 21),
S. 44-88, sowie Bernd M artin, Die preulSische Ostasienexpedition in China. Zur Vorge-
schichte des Freundschafts-, Handels- und SchifffahrtsVertrages vom 2. September 1861, in:
Heng-yi Kuo/Mechthild Leutner (Hrsg.), Deutsch-chinesische Beziehungen vom 19. Jahr-
hundert bis zur Gegenwart, Berlin 1991, S. 209-240. Der Vertrag bezieht sich in Art. 30 und
Art. 33 auf die Piratengefahr. Art. 30, Abs. 1, besagt: , Kriegsschiffe der contrahirenden
Deutschen Staaten, welche zum Schutze des Handels kreuzen, oder mit Verfolgung von
Seerdubern beschaftigt sind, soll es freistehen, alle chinesischen Hafen ohne Unterschied zu
besuchen.” Art. 33: ,,Sollten Schiffe, welche einem der contrahirenden Deutschen Staaten
angehdren, in Chinesischen Gewé&ssern von Seerdubern geplindert werden, so soll es Pflicht
der Chinesischen Behdrden sein, alle Mittel zur Habhaftwerdung und Bestrafung der Rauber
aufzubieten. Die geraubten Waaren sollen, wo und in welchem Zustande sie sich auch be-
finden mogen, in die Hande des betreffenden Consular-Beamten abgeliefert werden, welcher
sie an die Berechtigten gelangen lassen wird. Kann man weder der Rauber habhaft werden,
noch samtliche geraubte Gegenstdnde wieder erlangen, so sollen die Chinesischen Behdorden
den Chinesischen Gesetzen gemé&R bestraft werden, ohne zum Ersatz der geraubten Gegen-
stdnde verpflichtet zu sein.”“ Der Vertrag ist abgedruckt in: Fritz van BRIESSEN, Grundziige
der deutsch-chinesischen Beziehungen, Darmstadt 1977, S. 171-177. Erstmals wurde die
Piratenfrage angesprochen im englisch-chinesischen Vertrag von Tientsin 1858 (Art. 52 u.
53).

4 Roon an Bismarck, 19.12.1862; Bundesarchiv-Militararchiv Freiburg (im folgenden:
BA-MA) RM 1/94.

2 Roon an OKM, 19.12.1862; ebd.

BG. B. Endacott, A History of Hong Kong, Hongkong, Oxford, New York 1995 (O:
1958), S. 131f.

4 Fox, British Admirals (wie Anm. 23), S. 127, 146f., 150.
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Briefe norddeutscher Kapitdne aus Ostasien bestétigten nicht nur die
Zunahme des Seerduberunwesens (,,fast kein Tag ohne Uberfall“), sondern
beklagten auch die Untatigkeit der Regierungen angesichts dieses anhal-
tenden Missstandes. Nach einhelliger Meinung war es nicht mehr ratsam,
im chinesischen Meer irgendwelche Wertsachen an Bord mitzufihren.
Auch schienen einige Kapitdne bereits mit dem Gedanken zu spielen, aus
Sicherheitsgrinden auf die Dampfschifffahrt umzusatteln.4%

In einem ,Die deutschen Schiffe in China* betitelten Artikel der Zeit-
schrift ,Hansa“ aus dem Jahre 1866, die wiederholt auf den Schutz des
deutschen Handels gegen chinesische Piraten hingewiesen und die Selbst-
bewaffnung der Handelsschiffe sowie die Stationierung von Kanonenboo-
ten angemahnt hatte, kam ein nicht ndher genannter deutscher Seemann zu
Wort, der aus eigener Erfahrung die Wirklichkeit auf den ostasiatischen
Meeren schilderte. ,,In allen H&fen, vom Amur bis nach Aden, findet man
Deutsche Schiffe, Gberall in diesen Gewadssern rivalisieren wir mit den
Engléandern, Amerikanern und Holldndern. Am starksten jedoch ist unsere
Flotte in Chinesischen Hafen vertreten“, wo die Kistenschifffahrt seit den
frihen 1860er Jahren so gut wie in deutschen H&nden sei. Allerdings barg
die Chinafahrt nach Ansicht des Autors unubersehbare Beschwernisse: In
den chinesischen Gewadssern stellten die Beschaffenheit der Gewaésser, un-
genaue Seekarten sowie Wirbelstirme nicht zu leugnende Gefahren dar,
denen der Seemann jedoch mit Vorsicht und Geschicklichkeit entrinnen
konne. Ein ungleich groReres Ubel aber, dem man kaum entrinnen konne,
»Ist die Unsicherheit dieser Kisten und Gewasser; viele Schiffe werden
jédhrlich von Chinesischen Piraten genommen und zerstért, wobei oft die
Seeleute auf furchterliche Art zu Tode gemartert werden.”“ Es sei nahezu
aussichtslos, das Schiff gegen Hunderte von Seerdubern zu behaupten,
zumal wenn dieses noch unzureichend bemannt und armiert sei. Der ge-
samte Kistenabschnitt zwischen der Insel Hainan und dem Chusan-Ar-
chipel stelle ein Gefahrengebiet erster Ordnung fur Uberfille dar, die viel-
fach bei Windstille erfolgten oder wenn das Schiff vor Anker liege.46 Die
chinesischen ,,Raubfahrzeuge® waren nach berufener Auskunft von ver-
schiedener GroRe, ,,bemannt mit 40-150 desperaten Banditen und flhren
6-24 Kanonen [...]. Auch flihren sie noch eine andere gefdhrliche Waffe,
die sogenannten Stinktopfe,47 welche sie, wenn noch Widerstand geleistet

% AHH 95.D.4.4. (Ausziige aus Presseorganen und Briefen).

46 Der Autor erwéhnt eine Reihe von jingst erfolgten Piratenattacken gegen westliche
Handelsschiffe - inklusive solcher gegen gestrandete Schiffe - im Zeitraum zwischen Juni
1864 und Februar 1866.

47 Bei den Stinktopfen handelte es sich um kleine Tontopfe mit Chemikalien (Schwefel
etc.), die angezindet und dann auf Deck des angegriffenen Schiffs geworfen wurden. Beim
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wird, auf Deck werfen. Diese explodieren und verbreiten einen solchen
erstickenden Qualm, dass Alles von Deck flichten muss.“ Der anonyme
Autor verwies zum Schluss auf die 600 deutschen Schiffe, die im chine-
sischen Meer im Einsatz seien und ein Millionenkapital verkorperten, das
sich lohne, nach dem Vorbild anderer Nationen geschitzt zu werden. Er
empfahl die Stationierung eines ,,Kriegsgeschwaders* als wirksamste Ab-
hilfe gegen die Piraten sowie die Reformierung und Vereinheitlichung des
zerfransten deutschen Konsulatwesens - eines besonderen Schwachpunk-
tes des deutschen China-Engagements -, um den Kampf gegen die
»Frechheit des Gesindels“ effizienter zu gestalten.48

Wenn Schiffsfihrer und -reeder auch gleichermafen Forderungen nach
dem Schutz von Handel und Schifffahrt erhoben, so vergalen sie doch
zumeist, dass sie selbst nicht wenig mit dazu beitrugen, dass die Uberfalle
auf die kleinen Handelsschiffe fur die Piraten relativ gefahrlos blieben.
Aus Kostengrinden verzichtete ndmlich so mancher Segler darauf, sich zu
bewaffnen, auch wenn als unsicher geltende Weltgegenden angesteuert
wurden. Ein Oldenburger Kapitan stellte klar: ,,Man schafft sich nicht gern
die theuren Kanonen an (und wenn man gute haben will, so sind sie
draussen sehr theuer), auch stellt man sich nicht immer gleich das Aller-
schlimmste, was einen tGberkommen kdnnte, vor, sonst gédbe es wahrlich
wenig Seeleute.“4 Das war eine Erklarung von berufener Seite; sie ver-
mochte jedoch angesichts der bekannten Gefahren nicht zu befriedigen.
Nicht zu leugnen ist, dass es den Schiffsbesatzungen zuweilen auch an
Mut und Beherztheit fehlte, den Kampf gegen die zu allem entschlossenen
Piraten aufzunehmen, denn oft blieb nur die lebensrettende Flucht unter
Zuricklassung von Schiff und Ladung. Nicht alle besaBen die notige Cou-
rage, Chuzpe und Ausdauer, wie die Mannschaft der dsterreichischen Bark
.Baron Keller®, die sich eine Stunde lang mit vier angreifenden Seeréu-
berdschunken in der Formosa-Strale herumschlug, bis ihr ein hollandi-
scher Schoner zu Hilfe eilte und die Piraten das Weite suchten.5 Selbst
wenn ein Segelschiff bewaffnet war, was nicht uniblich war, so sah das
oftmals nicht anders aus als wie bei der oldenburgischen Bark ,,Nubia“,
die eine einzige 3-Pfunder-Kanone besall und dazu nur noch einige kleine
Taschenpistolen und Flinten; fur letztere gab es allerdings keine Zindhut-
chen. Angesichts derartiger, wenig zuversichtlich stimmender Rahmen-

Aufprall entwickelten sich beiBender Rauch und Dampfe, die eine Gegenwehr durch Husten,
Atembeschwerden und Brechreiz erschweren sollten. Vgl. COURSE, Pirates (wie Anm. 28),
S. 156f.

48 Hansa (wie Anm. 4) v. 9.12.1866 (,,Die deutschen Schiffe in China*).

49 Hansa 52, 1865, S. 419.

P Vgl. Hansa v. 9.12.1866.
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bedingungen ist es nur verstdndlich, dass die 15-kopfige Mannschaft der
»Nubia“ vor dem maritimen ,,Gesindel* Reilaus nahm und mit dem
Schrecken davon kam. Der Kapitdn der ,,Nubia“ erachtete ,vier Kanonen,
etwa 6pfinder” als ausreichend zur Verteidigung jedes Schiffes, ,eine hin-
ten, eine vorn und eine an jeder Seite, die sich nach der &ndern Seite
hinbringen l&asst, weshalb also 2 Kanonenpforten an jeder Seite mittschiffs
sein sollten.” Letztlich waren aber auch die GrolRe der Mannschaft und die
Bewaffnung keine Garantie fir den Erfolg beim Abwehrkampf gegen See-
rauber, denn man konnte, wie sich Kapitdn Zedelius verquast ausdrickte,
nur ,unter Umstdnden damit schon immerhin etwas ausrichten.‘ol

Die chinesische Piraterie in der Mitte des 19. Jahrhunderts erfolgte zu-
meist in Kistenndhe oder an Flussmindungen.” Typisch flr einen derar-
tigen Uberfall war die Attacke gegen die norddeutsche Bark ,,Senator®, die
sich Ende des Jahres 1865 ereignete. Die Bark hatte am 13. Dezember frih
morgens Hongkong mit Kurs Bangkok verlassen, als sie im Laufe des
Vormittags eine chinesische Dschunke sichtete, welche unter der Lamma-
Insel hervorstieB und in ca. 1'/: Meilen Entfernung auf die Bark zuhielt.
Gegen Abend hatte die Dschunke die Bark (berholt und das Vorsegel
eingezogen, um die nachfolgende ,,Senator” zu erwarten. Als der Kapitan
der Bark dies sah, ,schopfte er Verdacht und setzte alle Segel bei, liell
zugleich aber auch die Kanonen laden.“ An Bord der Dschunke befanden
sich gut ein Dutzend Piraten, die plétzlich ,,ein morderisches Musketen-
feuer” eroffneten, ,welches mehrere Matrosen verwundete und den Steu-
ermann, dem eine Kugel in den Magen gefahren war, besinnungslos zu
Boden streckte.“ Weiter heil3t es in der zeitgendssischen Zeitungsmeldung:
»,Die Mannschaft ergriff ein panischer Schrecken und Alles fliichtete, den
Capitain verlassend, theils unter Deck, theils in die Masten.* Wahrend
dieser Verwirrung konnten die Piraten muhelos die Bark entern und das
Schiff in ihre Kontrolle bringen. ,Sie drohten den Capitain zu erschieBen
und lieBen ihn ... von zwei Mann bewachen ...“ Nach zwei Stunden
wurde der Kapitdn befragt, ,,wo Seide und Opium verborgen seien. Als sie
ihre Habgier befriedigt hatten, suchte sich der Anfiihrer noch Einiges unter
den Seekarten aus und um 2 Uhr Nachts verlielen sie das ausgeplinderte
Schiff und steuerten dem Lande zu.” Die Bilanz des Raubiberfalls auf die
Bark ,,Senator® waren 2 Tote (einschliellich des Steuermanns), 2 Ver-
wundete und geraubtes Gut im Wert von 10000 Dollars.53 Der Ablauf des

3 Hansa 52, 1865.

s: Zum historischen, sozialen und 6konomischen Hintergrund der chinesischen Piraterie
vgl. Antony. Like Froth (wie Anm. 2), sowie Dian MURRAY: Living and Working Condi-
tions in Chinese Pirate Communities, 1800-1850. in: Starkey et al., Pirates and Privateers

(wie Anm. 39), S. 47-68.
52 Der Freischitz v. 26.4.1866; AHH 95.D.4.4.
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Uberfalls war zum einen ein Beleg dafir, dass die Piraten gut Uber die
Ladung westlicher Handelsschiffe informiert waren; zum anderen, dass sie
sich flr ihren eigenen Bedarf ,,gern“ der exakteren Seekarten und tech-
nischen Instrumente westlicher Provenienz bedienten.

Vielfach machten sich die Seerduber die hilflose Lage eines Kauffahr-
teischiffes zunutze, das etwa infolge eines Unwetters auf ein Riff aufge-
laufen und folglich mandvrierunfahig war. Dieses Schicksal widerfuhr im
gleichen Jahr der aus Flensburg stammenden Bark ,,Chin-Chin* unter dem
Kommando von Kapitdn P. C. Soérensen. Die ,,Chin-Chin“, die zur da-
maligen Zeit mit 165 Kommerzlasten als grofiter Flensburger China-Seg-
ler galt, lief am 21. Februar 1865 aus Swatow (Shantou) mit einer Ladung
Bohnenkuchen fir Amoy (Xiamen) aus. Vier Tage spéater strandete das
Schiff bei schlechtem Wetter auf einem in den Seekarten nicht ausgewie-
senen Riff vor dem Bestimmungshafen Amoy. In dieser preké&ren Situation
wurde der Segler von mehreren chinesischen Piratenbooten angegriffen,
die das Schiff schon seit geraumer Zeit verfolgt hatten. Die kleine Mann-
schaft der ,,Chin-Chin*“ vermochte die Ubermacht der Angreifer nur ein
paar Minuten abzuwehren; dann gelang es diesen, von allen Seiten an
Bord zu kommen - ,well armed with knives, pikes and hatchets*. Aus
Kapitdn Sorensens am 7. Méarz auf dem dé&nischen Konsulat in Amoy
niedergelegtem schriftlichen Protest geht weiter hervor: ,,In a few minutes
the deck and cabin were filled with hundreds of Chinamen who immedi-
ately set about demolishing and throwing overboard into their boats every-
thing moveable. To resist any longer was impossible and would have been
a useless sacrifice of our lives.” Nur unter groBen Schwierigkeiten gelang
es Kapitdn Sorensen und der zehnkopfigen Besatzung, ein Beiboot klar-
zumachen und im Schutze des Nebels weiterem Ungemach zu entkom-
men, nachdem einige Mannschaftsmitglieder bereits ihrer Habseligkeiten
beraubt worden waren. Ein englisches Kanonenboot, das kurz darauf die
Gewadsser um das Riff inspizierte, fand keinerlei Spuren der ,,Chin-Chin*,
die offenbar durch die Seerduber zerstort worden war.%

Strand- und Kustenraub waren aber keineswegs allein die Spezialitat
organisierter, mehr oder weniger ,professioneller® Banden. In starkem
MaRe beteiligte sich auch die chinesische Kiustenbevdlkerung an Raub-
und Plinderungsaktionen, zumal dann, wenn Aussicht auf ein risikoloses
Unternehmen bestand.® Wie ein hilfloses Segelschiff zum einem geeig-

5 F. HOLM-PETERSEN, Et Piratoverfald Pa Kinakysten. Da 3.méstet barkentine Chin-Chin
af Flensborg gik tabt, Hamburg 1968 (Danisch/Deutsch).

% Vgl. zur saisonalen Piraterie in China: MORSE, Relations, I (wie Anm. 25), S. 403; Fox,
British Admirals (wie Anm. 23), S. 77.
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neten Opfer wurde, dokumentiert der Fall der Bremer Bark ,Furst
Bismarck“. Diese war am 3. Dezember 1874 abends auf der Reise von
Chefoo (Zhifu) nach Swatow vor der Mundung des Swatow-Flusses bei
Green lIsland auf ein Riff gelaufen. Das mandvrierunfahige Schiff wurde
am kommenden Tag zur Attraktion unzahliger chinesischer Sampans5,
verschiedener Lotsenkutter sowie eines offiziellen Zollbootes. Angesichts
der aussichtslosen Lage uUbergab Kapitdn Krause seine mitgereiste Frau
und sein Kind einem chinesischen Sampan. Wahrend die chinesische
Mannschaft der ,Furst Bismarck® sogleich von den zahlreichen chinesi-
schen Booten Ubernommen wurde, blieb Kapitdn Krause zusammen mit
den ebenfalls aus Deutschland stammenden beiden Schiffsoffizieren allein
auf dem Wrack zuriick. Obgleich die drei deutschen Schiffsoffiziere be-
muht waren, das Wrack zu sichern und etwaiges Plindern zu verhindern
(u. a. wurde eine vom chinesischen Zollboot Gberbrachte chinesische Flag-
ge gehisst zum Zeichen, dass das Wrack unter dem Schutz der chinesi-
schen Behdrden stand), ,erstiegen viele Chinesen das Schiff, erbrachen
gewaltsamer Weise seine drei Luken, raubten einen Theil der aus Boh-
nenkuchen bestehenden Ladung, schnitten, auf die Masten steigend, Segel
und Taue ab, entwandten solche nebst Ketten, Bocken, Kochgeschirr,
Tischgeréath und anderen Gegenstanden, drangen in die Kajute ein, raubten
den groRBeren Theil der Privateffekten des Schiffers und eigneten sich
uberhaupt an, was beweglich war und ihnen in die Hande gerieth.” Einige
mit Messern bewaffnete Chinesen vermochte der Kapitdn zwar mit einer
Eisenstange aus der Kajute zu vertreiben, doch gelang es den Anstren-
gungen der drei Schiffsoffiziere nicht, der mehrstiindigen Plinderungsak-
tion Einhalt zu gebieten. Auf Ersuchen des deutschen Vizekonsuls in Swa-
tow entsandten die Chinesen spdater eine Kriegsdschunke zur Bewachung
des Wracks, um weiteren Diebstdahlen vorzubeugen. Der deutsche Konsul
in Kanton verlangte die Ergreifung und Bestrafung der Missetdter sowie
die Rilckerstattung des gesamten Raubgutes bzw. eine volle Entschadi-
gung. Da man auf chinesischer Seite offenbar nicht mit der gebotenen
Entschlossenheit zur Sache ging, wurde Ende Januar 1875 die Korvette
»Ariadne“ von Hongkong nach Swatow beordert, um dort den deutschen
Anspruchen Geltung zu verschaffen und ,unserer Handelsflagge bei der
unlenksamen Bevdlkerung jener von einem deutschen Kriegsschiffe bisher
nicht besuchten Gegend fur die Folge Achtung und Sicherheit zu ver-
schaffen.“5

% Typisches kleines, schmales Boot der ostasiatischen Gewasser.
57 Norddeutsche Allgemeine Zeitung Nr. 67 v. 20.3.1875; Bayerische Staatshibliothek
Minchen.
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Ahnlich gelagert war der Fall der Hamburger Bark ,,Fidelio®, die in der
Weihnachtszeit 1878 auf der Reise von Takao (Gaoxiong) im Siden der
Insel Taiwan nach Chefoo auf der Shantung-Halbinsel vor der chinesi-
schen Kiste auf ein Riff lief. Die ,Fidelio”“ wurde von Strandrdubern
geplundert und zerstort, wie wir aus den ausfihrlichen Aufzeichnungen
ihres Kapitdns wissen, und erst nach langwierigen Notenwechseln willigte
die chinesische Regierung im Februar 1880 in eine Schadensersatzzahlung
und in die ,,Bestrafung der Piraten” ein.3

Wie der hanseatische Konsul in Hongkong, Woldemar Nissen, am 31.
Maéarz 1866 an Syndikus Merck meldete, waren es besonders die kleineren
europaischen Segelschiffe, wie sie etwa die hanseatischen Reedereien ein-
setzten, auf die die chinesischen Piraten ihr Augenmerk richteten. So war
erst unlédngst der Hamburger Schoner ,,Chin Chin* unter Kapitdn Puhl-
mann auBerhalb des Hongkonger Hafens attackiert und ausgeraubt wor-
den, wobei der Kapitdn und zwei Besatzungsmitglieder Verwundungen
davontrugen und ein Mann Uber Bord ging.® Nissen listete sieben weitere
westliche Segler auf, die in den letzten Monaten Ziel von Piralenuberfal-
len in Hongkong geworden waren. Darunter befand sich auch der Schoner
»Albert Flrss®“ aus Mecklenburg.@ Der Konsul hielt militarischen Schutz
der Handelsschiffe aufgrund der Piratenplage fir dringend geboten. ,,\Von
groBer Wichtigkeit fir den Schutz der deutschen Schiffe wiirde es sein,
wenn die deutschen Machte, die Kriegsschiffe zur Verfigung haben, ver-
anlasst werden konnten, ein paar kleinere Fahrzeuge, die fur den Dienst
der Kuste am Besten geeignet, permanent in diesen Gewdassern zum Schut-
ze deutscher Schiffe kreuzen zu lassen ...“d

Nissen rannte mit seinem Vorschlag bei Reedern und Kaufleuten offene
Turen ein, da diese seit ldangerem auf eine militarische Prédsenz der
deutschen Staaten zum Schutz der Handelsinteressen dréngten. In einer
mit aktuellen Zeitungsauszigen und Briefen hamburgischer Kapitdne aus
Ostasien gespickten Eingabe an den Senat vom 11. April 1866 ging der
Vorstand der Hamburger Kaufmannschaft gezielt auf das leidige Piraten-
thema ein und warnte vor den Gefahren fir Handel und Schifffahrt, wenn

5XDas StA Hamburg enthalt zum , Fidelio“-Vorfall einen gesamten Aktenband unter dem
Titel: ,,Acta betr. die Plinderung und Zerstérung der an der chinesischen Kiiste gestrandeten
hamburgischen Bark ,Fidelio* 1879/80*; 111-1 Senatsprotokolle CI. VI Nr. 14a Vol. 1 Fase.
12b Inv. 1

3 Erwdéhnt bei Eberstein. Hamburg (wie Anm. 5), S. 134.

80 Die ,, Albert Flrss” wurde am 23.1.1866 im Hafen von Hongkongiberfallen: It.Bericht
im China Overland Trade Report, Hongkong, 1.2.1866, in: Vorstand derHamburger Kauf-
mannschaft an Hamburger Senat, 11.4.1866. Anlage: AHH 95.D.4.4.

6L Nissen an Syndicus Merck. 31.3.1866; StAH 111-1 CI. VI Nr. 14a Vol. 1 Fase. 3. Vgl.
dazu auch ziegler, Bremens Beziehungen (wie Anm. 11), S. 282.
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energische Schritte der Handelsmé&chte unterblieben. Seit 1865, so die Ein-
gabe, habe sich die Piraterie an Chinas Kiuste, die im ubrigen seit langem
bestiinde, sich bisher jedoch vornehmlich ,nur gegen die Fahrzeuge der
Eingeborenen* gerichtet habe, ,,spurbar® gewandelt. Nun werde ,,auch die
fremde Schifffahrt an jenen Kisten aufs empfindlichste beeintrachtigt und
gefahrdet.” Da sich die deutsche Schifffahrt insgesamt eine starke Stellung
im Handel mit China, zumal im Kustenverkehr, erobert habe, ,,(bedroht
also) das Piratenunwesen an der chinesischen Kiiste gerade die deutschen
Schifffahrtsinteressen verhaltnismalig starker als diejenigen irgend eines
anderen Staates, mit alleiniger Ausnahme Englands.” Der Hamburger Se-
nat wurde aufgefordert, zum Schutz der deutschen Interessen in Berlin und
Wien - es existierte noch der Deutsche Bund! -vorstellig zu werden, um
diese zur Stationierung von Kriegsschiffen zu veranlassen, sobald dies die
politische Lage zulasse. Dabei glaubte man auf Seiten der Kaufmann-
schaft, dass ,,(es) der preufllischen Kriegsmarine offenbar nur willkommen
sein (konnte), wenn regelmaRig einige Schiffe derselben im Kreuzen ge-
gen die chinesischen Seerduber sich praktisch zu Gben und dem deutschen
Verkehr direkt zu niitzen Gelegenheit fanden.“& Dem dringenden Bedurf-
nis nach Einddmmung der Piratenplage war mit der Stationierung deut-
scher Kriegsschiffe in Ostasien indes nicht Genuge getan. Die energische
Bekdmpfung der chinesischen Piraterie, das wusste auch die Hamburger
Kaufmannschaft, lie sich nur in Kooperation mit der Royal Navy be-
werkstelligen. Insofern sollte ein Ersuchen an die britische Regierung ge-
richtet werden, ,,in Hongkong und sonst an der Kiiste Chinas ohne Verzug
die geeigneten MaRregeln zu treffen, um das unertraglich gewordene Un-
wesen der dortigen Piraterie nachhaltig zu beseitigen ,..“63

Der hanseatische Ministerresident in London, Dr. Rudolf Schleiden,
vermochte nur sechs Tage nach der Eingabe der Kaufmannschaft mitzu-

& Bislang hatte es dazu aufgrund der nur sporadischen Entsendung von preullischen
Kriegsschiffen nach Ostasien keine Gelegenheit gegeben. Die ersten langeren Erfahrungen in
ostasiatischen Gewaéssern machte die preuflische Marine in den Jahren 1859 bis 1862, als sie
die Logistik fur die preuflische Ostasienmission unter Graf Eulenburg Ubernahm, die mit
Japan, China und Siam Handels- und Schifffahrtsvertrage abschloss. Direkte Begegnungen
mit chinesischen Piraten gab es nicht bzw. kannte man lediglich vom Hérensagen oder malte
sich den Zusammenstofl prahlerisch aus, wie der Kommandant der Gedeckten Korvette
,Gazelle“, die 1864 vor Hongkong vergeblich auf Piratenjagd ging, nachdem sie erfahren
hatte, dass ein hamburgisches Schiff in der Ndahe von Hongkong Uberfallen und ausgeraubt
worden war. ,Wadéren es Piraten gewesen”, erklarte Korvettenkapitdn v. Hacke spéter in
Hongkong nach der ergebnislosen Durchsuchung von friedlichen Dschunken, ,,dann hatte er
sie an den Rahen aufhdngen lassen und wdre so in den Hafen von Hongkong eingedampft.©
Zit. nach Adolf MENSING, An Bord der Gazelle nach Yokohama. Ein preufSischer Marine-
offizier erinnert sich, hrsg. v. Horst Auerbach, Rostock 2000, S. 134.

63 Vorstand der Hamburger Kaufmannschaft an Hamburger Senat, 11.4.1866; StAH 111-1
Cl. VI Nr. 14a Vol.l Fasc.3.
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teilen, dass die englische Regierung bemuht sei, energisch gegen die chi-
nesischen Piraten vorzugehen. England erwarte dabei die Unterstlitzung
aller Vertragsméachte und habe von Preuflen zu diesem Zweck Anfang
1866 die Zusage erhalten, zwei Kriegsschiffe in die ostasiatischen
Gewaésser zu entsenden.® Schleiden wies auch darauf hin, dass England
vertragsmalig verpflichtet sei, alle innerhalb des chinesischen Seegebiets
aufgebrachten Piraten den chinesischen Behorden zur Aburteilung zu
uberstellen, wahrend fur seerduberische Akte auBerhalb der chinesischen
Hoheitsgewdsser das englische Admiralitatsgericht in Hongkong zustandig
sei.b

Reeder, Kaufleute und Handelskammern machten ihrem Arger iiber die
Inaktivitat der deutschen Regierungen angesichts des wuchernden Piraten-
unwesens lautstark Luft und fuhrten Klage daruber, daB ,,die Unsicherheit
in den Chinesischen Gewadssern immer mehr Gberhand (nehme).”“ Darin
fanden sie Unterstitzung von der nationalen wie regionalen Presse, wie
der ,Weser-Zeitung“, die eng mit Handel und Schifffahrt verbunden war.
Hannoversche Schiffseigner standen etwa kurz davor, aus Verzweiflung
iber das Uberhandnehmen der chinesischen Piraterie zu Selbsthilfeakti-
onen zu greifen, um ihre Regierungen zum Handeln zu bewegen. Am
14. April 1866 erschienen die Reeder Hinrich Gerdau, Hinrich Redmann
und Peter Lehr auf dem Amt Jork in den Elbmarschen und fihrten bittere
Klage daruber, dass die Unsicherheit in den chinesischen Gewaéassern
iImmer mehr um sich greife. Gerdau, der Wortfihrer der drei hannover-
schen Schiffseigner, zitierte zur Bestdatigung aus dem Brief eines seiner
Kapitdne, den dieser im vergangenen Februar aus Hongkong geschrieben
hatte. ,,Mit den Piraten nimmt es grasslich tberhand*, hiel} es darin, ,,jeden
Tag werden hier ausgeplinderte Schiffe eingebracht; in 4 Wochen sind 13
ausgeraubt.“ Von berufener kaufmdannischer Seite sei ihm, Gerdau, vor-
geschlagen worden, auf eine Art Selbsthilfeaktion zu drdngen und durch
eine publizistische Kampagne von den Hansestddten, Hannover und
Oldenburg Kanonenboote zur gemeinsamen Gefahrenabwehr in Ostasien
anschaffen zu lassen, denn ,es sei jetzt soweit, dass ein deutsches Schiff
fast keine Fracht mehr bekommen kénne.“& In dem offiziellen ,,Protocol-
lar-Antrag” der drei Reeder wurde indirekt, aber deutlich genug, die
Untatigkeit und das Unvermodgen der deutschen Regierungen Kritisiert, die
ihre in Ostasien Handel treibenden Untertanen und Schiffe schutzlos den
Gefahren der dort grassierenden Seerduberei (berlieBen, ohne an eine

64 Vgl. Bismarck an Rehfues, 1866: Bundesarchiv Berlin (im folgenden: BAB) R 901/8917.

& Schleiden an Syndicus Merck, 17.4.1866; StAH 111-1 CI. VI Nr. 14a Vol. 1 Fase. 3.

6 Amt Jork an Landdrostei Stade, 20.4.1866, Anlagen; Niedersichsisches Staatsarchiv
Stade (im folgenden: NStAS) Rep. 80 Nr. 3756.
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angemessene militarische Présenz zu denken. Zielten derartige Eingaben
auch auf die nachhaltige Unterstlitzung der deutschen Schifffahrt in Ost-
asien ab, so war doch kaum davon auszugehen, dal} die Regierungen der
norddeutschen Kiistenstaaten die Anregung des Kaufmanns Pustau ernst-
haft aufgriffen, Hamburg, Bremen, Hannover und Oldenburg sollten zum
Schutz des Handels Kanonenboote anschaffen.6/ Immerhin wurden aber
auch in der Hamburger Commerz-Deputation Stimmen laut, die den Ein-
satz von Kanonenbooten gegen die Piratengefahr verlangten.®

Eine gewisse Unterstitzung fand das Anliegen der besorgten norddeut-
schen Schiffseigner durch eine berufene Stimme vor Ort. Der preufische
Gesandte in Peking, Guido von Rehfues, verwies in einem Bericht an
Ministerprasident Bismarck, der am 9. Juli 1866 in Berlin eintraf, dezidiert
auf das besondere Interesse der deutschen Schifffahrt an einer Beseitigung
der Seerdubergefahr und unterstrich damit die Notwendigkeit zur mariti-
men Zusammenarbeit. Das Interesse der deutschen Schifffahrt an inter-
nationaler Kooperation war fiir Rehfues dadurch gegeben, ,,da dieselbe zu
den an den Chinesischen Kusten fahrenden fremden Schiffen die kleinsten
stellt, die meistens nur eine sehr kleine Besatzung haben, folglich den
Angriffen der Seerduber vorzuglich ausgesetzt sind.“®

Durch die rapide Ausbreitung des Seerduberunwesens in China in der
Mitte des 19. Jahrhunderts ergab sich fast zwangslaufig die Notwendigkeit
zu einer verstarkten internationalen Kooperation der Handel treibenden
Nationen. So regte die englische Regierung im Jahre 1866 Uber ihre di-
plomatischen Vertretungen gemeinsame Malnahmen zur Unterdriickung
der Piraterie an. PreulRen reagierte als erste Macht positiv auf die Initiative
und stellte - noch vor der Errichtung der Ostasiatischen Station - eine
Korvette zur Piratenbekdampfung unter britischem Oberbefehl in Aussicht.
Zwar reagierten alle anderen westlichen Machte im Sinne der Solidaritat
der Interessen positiv auf den englischen Vorsto und erklarte auch China
seine Kooperationswilligkeit, doch schien sich ein Zusammengehen der
Mé&chte in der Praxis als Instrument zur nachhaltigen Unterdrickung der
Seerduberei wegen divergierender Zielvorstellungen nicht zu bewdhren.®

Bismarcks Zusage zur Kooperation mit England war indes eine Sache,7
die Umsetzung der Kooperationszusage war eine andere Sache, denn es

67 Bericht des Amts Jork betr. Schutz der hannoverschen Reederei in den chinesischen
Gewadssern an Landdrostei Stade, 14.4.1866; NStAS ebd.

68 Eberstein, Hamburg (wie Anm. 5), S. 135,

® Rehfues an Bismarck, (ohne néhere Datumsangabe) 1866; BAB R 901/8917.

MFox, British Admirals (wie Anm. 23), S. 167-175. Die franzdsische Seite liebdugelte mit
dem extremsten Plan: Inspektion aller chinesischen Schiffe, was weder durchfihrbar noch
wiinschenswert war. Vgl. dazu ebd.. S. 151 ff.

7L Vgl. Bismarck an Roon, 7.2.1866; BA-MA RM 1/94.
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war bald abzusehen, dass sich infolge der bedrohlich aufziehenden Ge-
witterwolken dber Berlin und Wien und der militdrischen Auseinander-
setzung um die deutsche Vormachtstellung die Entsendung der preulii-
schen Schiffseinheiten auf unbestimmte Zeit verschieben wirde. 2 Aus
diesem Grund verzichtete der Hamburger Senat darauf, offizielle Schritte
in London wegen der chinesischen Piraterie zu unternehmen und lielR die
Angelegenheit vorerst auf sich beruhen.77

Auf Dréangen des preuBischen Konsuls in Japan, Max von Brandt, der
im Jahre 1866 auf Heimaturlaub in Deutschland weilte, entschloss sich die
preulische Regierung immerhin zur Entsendung der Korvette ,Vineta“
nach Ostasien. Dies war ein einmaliger Vorgang fir einen ganz bestimm-
ten Zweck und sollte kein Prdjudiz fur die dauernde Stationierung deut-
scher Schiffe in Ostasien schaffen.74 Das Kriegsschiff traf am 11. Dezem-
ber 1866 in Shanghai ein.7 Schiffe von der GroRe und dem Tiefgang der
»Vineta* waren freilich zur Piratenjagd an der chinesischen Kiste vollig
ungeeignet.® Der Gesandte Rehfues liel bei seiner Kritik an der Prasenz
der ,,Vineta“ denn auch durchblicken, dass ,die Chinesischen Seerdube-
reien ... weit sicherer am Lande denn zur See auszurotten sein (wir-
den).“77 Das Oberkommando der Marine unter Prinz Adalbert musste bald
erkennen, dass die ,Vineta“ kaum die erhoffte Wirkung gegen die Piraten
entfalten konnte; sie sollte daher nicht mehr fir diese Zwecke zum Einsatz
kommen. ,Das Kgl. Kommando hat es vielmehr von jetzt ab als seine
Hauptaufgabe anzusehen, die bedeutendsten Hafenpldtze in China, soweit
dies noch nicht geschehen, und Japan zu besuchen, um allenthalben durch
die Entfaltung der Koniglichen Kriegsflagge die preuflischen und deut-
schen Interessen zu fordern.“™Damit ruhte die Bekdmpfung der Piraterie
in China, wie zuvor, in der alleinigen Zustandigkeit der englischen See-
und Handelsmacht.

Diese ohnehin nur sporadisch eingeleiteten und - auf lange Sicht be-
trachtet - wenig wirkungsvollen Polizeimalnahmen zur Piratenabwehr
bildeten die einzige Form einer Art kommerzieller Versicherung. Derartige
MaRnahmen dienten vorzugsweise zur Beruhigung des Handels, waren
also mehr Palliativ als durchgreifende Abhilfe. Man nahm wohl allgemein

72 Vgl. Merck an Nissen, 6.6.1866; StAH 111-1 Cl. VI Nr. 14a Vol. 1Fase. 3.

7L Hamburger Senat an Burgermeister Lutteroth, 23.4.1866; AHH 95.D.4.4.

7 Vgl. dazu Ottmar Fecht. Die Wahrung wirtschaftlicher und politischer Belange in ist-
asien durch die Norddeutsche Bundesmarine, in: Marine-Rundschau 42, 1937, S. 347-353,
420-429, 479-490.

5Generalkonsulat Shanghai an Bismarck, 22.12.1866; BAB R 901/8917.

®Von Rieben an Bismarck, 21.2.1867; BA-MA RM 1/94.

77 Rehfues an Bismarck, 12.2.1867; BAB R 901/8917.

B Prinz Adalbert an Marine, 8.5.1867; ebd.
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an, dass die Verluste durch Wind, Wellen und Piraten unvermeidliche
Begleiter des Ostasienhandels waren und dass selbst die energischsten
militdrischen Anstrengungen es kaum vermochten, einem metastasenglei-
chen Ph&nomen den Garaus zu machen, dass tief in die politischen wie
sozio-0konomischen Strukturen der Region eingebeitet war.7

Neuen Auftrieb erhielt die Frage des offiziellen Schutzes der Handels-
schifffahrt in den ostasiatischen Meeren durch einen Brief des Kapitans
Lider Haesloop an seine Reederei Friedrich M. Vietor & S6hne in Bre-
men, in dem dieser im Februar 1868 dezidiert Uber seine Erfahrungen mit
chinesischen Piraten berichtete. Bis zum Jahre 1863 konnte man nach
Meinung des Kapitans ,,ziemlich ungehindert an der Kiiste fahren*. Haes-
loop sah die Wende fur den Anstieg der Piraterie zu Beginn der 1860er
Jahre. Fir ihn lag klar auf der Hand, dass die Zunahme der Seerduberei
eine unmittelbare Folge des amerikanischen Bilrgerkrieges (1861-65) war.
Die Kriegswirren in Nordamerika hatten nach seiner Ansicht ein Uberan-
gebot von Fracht suchenden Schiffen im Chinesischen Meer ausgeldst, das
das allgemeine Geschaft beeintrachtigte. Aus Kostengrinden hatten daher
viele Reeder und Kapitédne ihre Mannschaften ausgedinnt, was bei nicht
wenigen der in den chinesischen Hafen freigesetzten Seeleute zu sozialer
Not fiihrte. Viele der gestrandeten europdischen Seeleute wurden dann als
Schiffsfiihrer oder Steuerleute mit Aussicht auf guten Verdienst von den
Piraten angeheuert, wo sich deren Detailkenntnisse Uber die Verhéltnisse
an Bord der westlichen Segelschiffe einschlieBlich Ladung, Bewaffnung
und Segeleigenschaften fir Uberfalle bestens bewahrten. Uber die Be-
schaffenheit der chinesischen Piratenschiffe wusste Haesloop folgendes zu
berichten:

»,Die Piratenfahrzeuge, durchgehend von der Grolie, dass sie ca. 40 Last
tragen konnen, sind scharf gebaut und segeln gut, dabei sind sie so einge-
richtet, dass sie bei Windstille durch Ruder (Riemen) einen guten Fort-
gang machen kdnnen. Ein solches Fahrzeug ist mit ca. 50 bis 70 Mann
bemannt, hat 6 bis 8 Kanonen von 4 bis zu 12 und 18 Pfinder, auflerdem
die sog. Stinktopfe, die sie beim Entern auf das zu nehmende Schiff wer-
fen, dort explodiren und einen betdubenden Gestank verbreiten. Dass ein
Kauffahrteischiff mit vielleicht ein Dutzend Menschen and Bord, und ei-
nige kleine Kanonen, gegen zwei oder auch nur eins von diesen Piraten-
schiffen sich nicht lange wehren kann, ist klar.”

Haesloop schloss seine Ausfiihrungen mit einem Appell an Preulien
bzw. den Norddeutschen Bund, die Kriegsmarine zum Schutz der deut-
schen Handelsschiffe heranzuziehen. Zwar patrouillierten zahlreiche gut

PVgl. dazu Graham, Indian Ocean (wie Anm. 21), S. 377ff.
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bewaffnete englische Kriegsschiffe an der chinesischen Kiiste, doch kénn-
ten diese nicht tberall sein und bei jedem Uberfall sofort eingreifen. Das
liege einmal an den hohen Kosten eines solchen Einsatzes, sei aber auch
Ausdruck des okonomischen Konkurrenzneids auf Deutschland, das Eng-
land in der Kistenfahrt erfolgreich Paroli biete und vielfach verdrangt
habe, so der erfahrene Bremer Kapitdn. Zur gezielten Piratenabwehr wa-
ren ,mindestens 2 oder 3 Kanonenboote mit je einem 80 Pfiunder und
einige kleinere Kanonen* vonndten, die jeweils ,,mit ca. 30 bis 45 Mann*
zu bemannen wdren. Es mussten kleine Fahrzeuge mit geringem Tiefgang
entsandt werden, deren Kommandanten aufgrund des erforderlichen fle-
xiblen Vorgehens weitreichende Vollmachten erhalten miussten.&

Kapitdn Huhn, der Kommandant der ,,Vineta“, hatte wéhrend der kurzen
Stationierung in Ostasien den Eindruck gewonnen, die chinesische See-
rauberei beschranke sich ,lediglich* auf das Plindern groBer Schiffe ,,oder
solcher Kistenfahrer, die in der nachsten Nahe des Landes auf Bachem
Wasser bei stillem Wetter tberfallen werden.“8 Dem war aber nach einem
Bericht der preulischen Gesandtschaft in Peking Uberhaupt nicht so. Denn
es waren gerade die kleinen Segelschiffe, und hier insbesondere die klei-
neren deutschen Segelschiffe, die in starkerem Male als die vergleichs-
weise grolRen englischen Fahrzeuge unter Piratenangriffen litten.&

Unter Bezugnahme auf Kapitdan Haesloops Brandmeldung wies die bre-
mische Handelskammer in einer Eingabe an den Senat vom 14. Mérz 1868
auf die ,,Calamitat” hin, ,,welche seit langerer Zeit der Schifffahrt in den
chinesischen und japanischen Meeren ... im hdchsten Grade lastig wird*
und forderte ein beherztes staatliches Vorgehen gegen das Piratentum. Sie
regte ferner an, dahin zu wirken, ,dass die norddeutsche Bundeskriegs-
marine zum Schutz der deutschen Handelsflotte in den ostasiatischen und
besonders in den chinesischen Gewaéassern sobald wie mdglich kraftigst
verwendet werde ...*, denn ,bekanntlich handelt es sich hierbei nicht um
ein gewoOhnliches Piratenwesen®, wusste man hinzuzuflgen, ,,nicht um die
Freibeuterei einzelner Strandbewohner, die von der Regierung nicht un-
terdrickt wird, vielmehr um eine systematisch betriebene Verfolgung der
Européer, die von der Priesterschaft in jeder Weise beglnstigt wird .. ,“8
Die Frontstellung der Piraten gegen den internationalen Handel und die
Schifffahrt lag damit nach Ansicht der Handelskammer urséchlich im
ideologisch-religiésen Bereich, was deren Bek&mpfung nicht leichter

& Haesloop an Vietor & So6hne, Febr.1868; StAB 2-M.6.b.4.c.2.a. Vgl. auch Ziegler,
Bremens Beziehungen (wie Anm. 11), S. 286ff.

8 Huhn an Oberkommando der Marine, 29.4.1867; BA-MA RM 1/94.

& Philippsborn an Bismarck, 12.6.1868; ebd.

&8 Handelskammer Bremen an Senat, 14.3.1868; StAB 2-M.6.b.4.c.2.a.
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machte. Die Piraterie habe, hieR es dann weiter, die Ausfiihrungen Kapitén
Haesloops aufgreifend, einen besonders gefahrlichen Charakter durch den
Umstand angenommen, ,,daB mit hohem Handgeld Seeleute der verschie-
densten Nationen, die in chinesischen und ahnlichen Hé&fen entlassen wor-
den, fur die Raubschiffe in Dienst genommen worden sind, Abenteurer,
welche mit den Einrichtungen européischer Kauffahrteischiffe vollig be-
kannt, die geféhrlichsten Fuhrer fir die kleinen und leichten Piratenfahr-
zeuge bilden.” Da die deutsche Flagge in den ostasiatischen Gewassern
stark vertreten sei, ,,erscheint es als eine der norddeutschen Kriegsmarine
wirdige Aufgabe, die Europder und besonders die Deutschen vor den
R&ubereien der Chinesen und ihrer Partisanen (!) wirksam zu beschiitzen.*
Die Handelskammer hielt auch mit einer Empfehlung des passenden
Schifftyps zur Piratenabwehr nicht zurick: ,,Flachgehende Kanonenbote
von geringem Tiefgang (sind) vielleicht am geeignetsten, weil Fahrzeuge
von groRerem Tiefgange die Schlupfwinkel der Piraten nicht zu erreichen
vermdogen.“&

Noch im gleichen Monat erfolgte die Weisung an den bremischen
Bevollméachtigten beim Bundesrat des Norddeutschen Bundes in Berlin,
Gildemeister, im Sinne der Eingabe der Handelskammer beim Bundes-
prasidium vorstellig zu werden und die Frage aufzuwerfen, ,,ob nicht der
Norddeutsche Bund, sei es fir sich, sei es im Verein mit &ndern Seemach-
ten, wirksamere Mittel zur Bekdmpfung und Ausrottung der Seerduberei
in den bezeichneten Gewadssern in Bewegung zu setzen vermége.“&

Ein spektakularer Uberfall auf einen norddeutschen Segler sollte fiir die
Entscheidungsfindung, ob offizieller Schutz des Handels durch die Ent-
sendung preuflisch-deutscher Kriegsschiffe politisch vertretbar war, von
maBgeblicher Bedeutung sein. Der Uberfall auf die bremische Bark ,Les-
mona“ im Jahre 1868 war insofern bedeutsam, als er hinreichend AnlaR
bot, sich in Deutschland mit konkreten SchutzmalBnahmen gegen Piraten-
angriffe auseinanderzusetzen und dies auch in die Seemannsordnungen
einflieBen zu lassen. Von daher besaR dieser Uberfall Prazedenzcharakter.
Der ,,Lesmona“-Fall ereignete sich wahrend des Kommandos von Admiral
Henry Keppel als Chef der britischen China Station. Keppel zeigte sich
stolz, dass wéhrend seiner Amtszeit nur ein auslandisches Schiff Opfer
von Piraten geworden war, eben die ,,Lesmona”“ aus Bremen.&%

& Handelskammer Bremen an Senat. 14.3.1868; StAB 2-M.6.b.4.c.2.a. Vgl. auch den Be-
richt des bremischen Bevollméchtigten beim Bundesrat, Gildemeister, an Bundeskanzler Bis-
marck, 27.3.1868; ebd.

& Blrgermeister Duckwitz an Gildemeister, 20.3.1868, Gildemeister an Bundeskanzler
Bismarck, 27.3.1868 sowie Gildemeister an Bilrgermeister Duckwitz, 4.4.1868; StAB
2-M.6.b.4.c.2.a.

& Fox, British Admirals (wie Anm. 23), S. 183ff.
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Im Mai 1868 stach die bremische Bark ,,Lesmona“ von Hongkong aus
mit Kurs Saigon in See.& Finf Tage nach dem Auslaufen wurde das Han-
delsschiff vor der Kuste der studchinesischen Insel Hainan von einer chi-
nesischen Dschunke beschossen; Kartatschen zerrissen Segel und Take-
lage. Kapitdn Friedrich Steinicke reagierte beherzt auf die Bedrohung.
»Ich lieB sofort die Feuerwaffen nebst Munition fur die beiden Geschitze
auf Deck heraufholen, wéhrend die Piraten mit Hilfe von langen Rudern
sich rasch n&herten.” Da die beiden kleinen Kanonen der ,,Lesmona“ indes
nicht weit reichend genug waren, um das Seerduberschiff zu treffen und
nur eine leichte Brise herrschte, hielten es Kapitdn und Offiziere ,fur
rathsam zu warten bis die Piraten entern wirden, um sie dann durch Ge-
wehrfeuer zurickzutreiben. Acht doppelldufige Hinterlader wurden vom
Zimmermann geladen und unter die Mannschaft verteilt. Die Piraten ka-
men unter einem wohlgendhrten Feuer ndher ans Schiff. Die Mannschaft,
mit Ausnahme des Vollmatrosen H. Winter, weigert (!) sich indeR, sich zu
vertheidigen, obwohl der Steuermann ihnen auseinandersetzt (!), dal}
durch feige Ergebung sie ihr Leben nicht retten wirden.” Da nur der
Kapitédn, der Steuermann und ein Vollmatrose bereit waren, gegen die
Piraten zu kdmpfen, blieb dem Kapitdn kaum eine andere Wahl, als sich in
sein Schicksal zu ergeben. Sowie die Piraten das Schiff geentert hatten,
sperrten sie Kapitdan Steinicke und seine Mannschaft ein, raubten ein Teil
der Ladung (Kupfer, Messing und Seide) und bohrten dann nach Vollen-
dung des Raubzugs die ,,Lesmona“ an, so dass sie vor der Insel Hainan
sank. Der gesamten Mannschaft war es zuvor gelungen, sich zu befreien
und mit einem lecken Ruderboot das Ufer von Hainan zu erreichen, von
wo sie, nachdem sie noch Strandrdubern zum Opfer gefallen waren, sicher
nach Hongkong zurickkehrten.3

Die Piratenattacke gegen die bremische Bark und das als schméhlich
angesehene Betragen ihrer Mannschaft, welches die ,,Weser-Zeitung“ be-
reits kritisiert hatte, boten dem Bundeskanzleramt einen willkommenen
Anlass, sich prinzipiell mit der Frage auseinanderzusetzen, ob die Mann-
schaft durch den Heuervertrag verpflichtet sei, feindliche Angriffe auf ein
Handelsschiff abzuwehren. Im Zentrum des Problems standen dabei fir
den Présidenten des Kanzleramts und engsten Mitarbeiter Bismarcks, Ru-
dolf Delbrick, Erwdgungen der nationalen Ehre, die im vorliegenden Fall

8 Letzte Erwahnung des Vorfalls bei ziegler, Bremens Beziehungen (wie Anm. 11),
S. 282-284.

8 Weser-Zeitung v. 10.8.1868; StAB 2-M.6.b.4.c.2.d. L Vgl. auch die Weser-Zeitung v.
2.9.1868, die unter der Uberschrift ,Noch einmal die ,Lesmona*“ einen offensichtlich von
offizieller Seite lancierten ausfiihrlichen Artikel enthdlt; ebd. Erwé&hnt wird der ,,Lesmona“-
Zwischenfall auch bei WATJEN, Handelsschifffahrt (wie Anm. 20), S. 246f.
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durch die ,,unriihmliche Preisgebung der Bundesflagge“ desavouiert wor-
den war. Einer Wiederholung sollte mit Ricksicht auf das internationale
Ansehen Deutschlands unter allen Umstdnden vorgebeugt werden. Indem
Delbrick an die Pflicht des Bundes zum Schutz der norddeutschen Flagge
erinnerte, birdete er dem Seemann gleichzeitig die Verpflichtung auf,
»,dal er fur die nationale Flagge sein Leben in die Schanze schldagt.”“ Nach
Abwagung in- und auslandischer Bestimmungen hoben seine Ausflhrun-
gen zu einem Pladoyer zugunsten einer bundeseinheitlichen Filrsorgere-
gelung an, in der der Kampf gegen Piraten einen rechtlichen Anspruch auf
Belohnung oder Entschddigung begriinden sollte. Zwar stelle der ,,Kampf
mit Sturm und Wellen* fiir den Seemann ,,eine unbedingte Berufspflicht®
dar, ,,nicht aber auch der mit Kugel und Schwert.” Insofern komme es
darauf an, wie Delbrick abschliefend betonte, ,,dem deutschen Seemann
die Gewissheit zu geben, dalR er im Kampfe fir die Norddeutsche Flagge
Gesundheit und Leben auf’s Spiel setzen kann, ohne wegen seiner und der
Seinigen Zukunft besorgt zu sein.“&®

In ihrer Stellungnahme auf das Promemoria vom 11. Mé&rz ging die
bremische Senatskommission fir Bundes- und auswartige Angelegenhei-
ten nach ausgiebigen Beratungen mit bemerkenswerter Nonchalance uber
das zentrale Anliegen des Bundeskanzleramts - die Frage nationaler Ehre
- hinweg. Man lielR die ,Lesmona“-Affare vielmehr als einen isolierten
Fall nicht als Beweis fir die Unzuldnglichkeit der existierenden See-
mannsordnungen gelten. Um die herbe Kritik von Seiten des Bundeskanz-
leramtes am mangelnden Pflichtgefihl zu entscharfen, legte die Senats-
kommission dar, dass von der urspringlich in Bremen angeheuerten
Mannschaft der ,Lesmona“ zum Zeitpunkt des Piratentberfalls nur noch
funf Mann Gbrig gewesen waren. Wahrend sich der Rest der alten Mann-
schaft mit Ausnahme eines Leichtmatrosen geschlossen hinter den Kapitan
gestellt héatte, hatten sich die in Hongkong zuséatzlich angeheuerten Chi-
nesen gegen eine Verteidigung ausgesprochen und sich damit gegen den
Kapitan gestellt. Inzwischen seien bereits zwei Mann der alten Mannschaft
nach Bremen zuruckgekehrt; beide hétten Unterstitzung aus der See-
mannskasse erhalten.

Die Kommission verhehlte nicht, dass sie groBe Hoffnungen auf die
,Bundesflagge setze, da sie das National- und Zusammengehorigkeits-
gefuhl verstarken kénne und damit Ansporn wadre, sich besser gegen Pi-
rateniiberfélle zu wappnen. Gerade dafir sei die Gleichstellung der Ma-
trosen in der Handelsschifffahrt mit den Bediensteten in der Kriegsmarine

B R. Delbrick an Senat Bremen. 18.2.1869 nebst Promemoria; StAB 2-M.6.b.4.c.2.d.l.
Erst 1872 wurde eine reichseinheitliche Seemannsordnung geschaffen.
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von zentraler Bedeutung. Zwar wahrte man gegeniiber den von Delbrick
angesprochenen Belohnungen fir den Kampfeinsatz Skepsis, machte
jedoch klar, dass, wenn Seeleute auf deutschen Handelsschiffen zur Ge-
genwehr verpflichtet wirden, es nur recht und billig sei, ihnen eine ge-
bihrende Entsch&digung aus der Bundeskasse zu zahlen. Als probate
SofortmalRnahme empfahl die Kommission eine genligende Bewaffnung,
vermehrte Ubungen im Waffengebrauch sowie eine Verscharfung der Dis-
ziplinarvorschriften der Seemannsordnungen.

Die preuBische Regierung reagierte auf den 6ffentlichen Druck nach der
Er6ffnung des Suez-Kanals mit der Dislozierung von zwei hdlzernen Kor-
vetten nach Ostasien, vermochte jedoch dem Wunsch nach der Entsendung
von Kanonenbooten, die fur die von Piraten besonders stark frequentierten
seichten Kistengewadsser vorteilhafter gewesen waren, nicht nachzukom-
men.9 Mit dem Erscheinen der ,,Medusa“ in Singapur im Jahre 1869 galt
die Ostasiatische Station als er6ffnet. Als wichtigste Aufgabe der mit dem
Eintreffen der ,Hertha* im Jahre 1870 auf zwei Schiffseinheiten ange-
wachsenen Station war definiert worden: Wahrung der handelspolitischen
Interessen und Schutz der Angehdrigen des Norddeutschen Bundes sowie
der Kampf gegen Piraten.® Damit hatte sich in der ,,Neuen Ara“ unter
maRgeblicher Beteiligung des in Marinefragen sehr aktiven Handelsmi-
nisters v. d. Heydt der lberseeische Handelsschutz als zentrales Moment
der preuBischen Flottenpolitik herauskristallisiert. 8B Einige Jahre spéter, im
Jahre 1877, verabschiedete die Marine einen ,Erlass betreffend das Ver-
halten der Kommandanten von Kriegsschiffen im Falle von Piraterie* %4
womit erstmals eine konkrete Handlungsanweisung fir derartige Polizei-
aufgaben vorlag.

Mit der Eroffnung der Ostasiatischen Station im Jahre 1869 war dem
Schutzbedirfnis der norddeutschen Handels- und Reederkreise durch eine
politische Machtdemonstration Geniige getan. Gleichwohl vermochten die
Stationierung von Kriegsschiffen in ostasiatischen Gewé&ssern und die ge-
legentliche Patrouillierung von maritimen Brennpunkten die Piraterie in
dieser Region weder einzuddmmen noch gar auszurotten. Noch im Jahr,

Q0 Bremische Senatskommission an Bundeskanzler Bismarck, 11.3.1869; StAB
2-M.6.b.4.c.2.d.l. Vgl. auch Ziegler, Bremens Beziehungen (wie Anm. 11), S. 282ff.

9 Die preuflische Marine war zum damaligen Zeitpunkt technisch nicht in der Lage, Ka-
nonenboote nach Ubersee zu iiberfiihren. Vgl. Udo RATENHOF, Die Chinapolitik des Deut-
schen Reiches 1871 bis 1945, Boppard 1987. S. 45, Anm. 108.

92 FECHT, Wahrung (wie Anm. 74), S. 421.

BWolfgang PETTER. Die berseeische Stitzpunktpolitik der preuBisch-deutschen Kriegs-
marine 1859-1883, Diss. Freiburg/Br. 1975, S. 33f., 162-168 et passim.

A Gesandtschaft Peking an AA. 6.4.1877, Anlage Erlall v. 11.1.1877; BAB R 901/8918.
Vgl. ebd. auch 8919 (,,Vorlaufige Instruction fir die Kommandanten deutscher Kriegschiffe
in Betreff der Unterdriickung der Seerduberei in den chinesischen Gewadssern®).
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als die Ostasiatische Station erd6ffnet wurde, ereignete sich ein seerédube-
rischer Handstreich vor der Kiste Macaos gegen die Bark ,,Apenrade* aus
Nordschleswig. Fir das Bundeskanzleramt bewies dieser Vorfall von Neu-
em, ,,dass fur die Sicherheit der in den ostasiatischen Gewdssern handel-
treibenden deutschen Schiffe eine Ausristung unerlésslich ist, welche zum
Widerstande gegen feindliche Anfélle wenigstens soweit ausreicht, dass
das Schiff nicht der ersten besten Piraten-Djunke wehrlos preisgegeben
ist.“% Die ,leidige Piratenfrage* blieb, genau wie es Generalkonsul Guido
von Rehfues im Fruhjahr 1870 prophezeite, fur den deutschen Handel und
die deutsche Schifffahrt in China auf lange Sicht das brennende Problem.%
Ein Vorstoll von deutscher Seite in London noch im gleichen Jahr wegen
eines gemeinsamen Vorgehens gegen die chinesische Seerduberei fihrte
durch den Ausbruch des Deutsch-Franzdsischen Krieges ins Leere. Auch
gestaltete sich die erwiinschte Kooperation mit China in dieser Frage
schwieriger als erwartet.9 Es blieb damit bei eher temporéren MaRregeln,
die den Kommandanten der in China stationierten Kriegsschiffe weitge-
hend freie Hand in der Bekdmpfung der Piraterie gewdahrten.

Fur eine gezielte Bekampfung bzw. Austrocknung der Piraterie fehlten
aber alle Voraussetzungen. Erstens war die dortige Wasserwelt zu unilber-
sichtlich und nicht kontrollierbar - auch wenn im Jahre 1876 eine erneute
britische Initiative zum gemeinsamen Vorgehen in die richtige Richtung
wies - B und zweitens war sie fur diejenigen, die sie betrieben - sei es
professionell oder ,,nur”“ semi-professionell -, ganz offensichtlich zu ver-
lockend. Und daran hat sich bis auf den heutigen Tag augenscheinlich nur
wenig geéndert.

% Bismarck an oldenburgisches Staatsministerium, 31.3.1870; NStAO Best. 136 Nr.
12560.

% Fecht, Wahrung (wie Anm. 74), s. 479f. Zu weiteren Uberféllen auf deutsche Segel-
schiffe siehe meine Studie: Piraten, Kauffahrer und Piratenabwehr. Der Kampf gegen das
chinesische ,,Meeresgesindel* im 19. Jahrhundert, in: Barrieren und Zugange. Die Geschich-
te der europdischen Expansion. Festschrift fur Eberhard Schmitt zum 65. Geburtstag, hrsg. v.
Thomas BECK, Marilia DOS SANTOS LOPES u. Christian RODEL, Wiesbaden 2004,
S.276-299.

97 Memorandum Graf Bemstorff v. 1.2.1870; NA Kew, FO 17/806. Vgl. auch Botschafter
Minster an Earl of Derby, 24.1.1876; ebd., ADM 125/107.

9SZurbrit. Initiative von 1876 vgl. Admiralty an Foreign Office, 18.12.1876; NA Kew, FO
17/807.



