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DIE VERBESSERUNG

DER HINTERLANDVERBINDUNGEN
ZU DEN AUSWANDERERHAFEN

IM FRUHEN

UND MITTLEREN 19. JAHRHUNDERT

Wechselwirkungen zwischen Auswandererstromen
und Verkehrseinrichtungen

VonN HEIKE BRUCK

Mit dem Beginn des 19. Jahrhunderts nahm die Auswanderung aus den westeuropiischen Lan-
dern vor allem nach Nordamerika beinah sprunghaft zu. In einem Zeitungsbericht der preufii-
schen Bezirksregierung wurde bereits 1818 im Zusammenhang mit der Auswanderung von 109
Personen aus den beiden Grafschaften Wittgenstein geradezu uber »Auswanderungssuchte«
geschrieben. Vor der landritlichen Behorde hatten 14 Familien und 24 Einzelpersonen angege-
ben, daf} die Nahrungsmittellosigkeit und die Armut sie zu diesem Schritt gezwungen hitten
und dafl sie nicht den Einladungen frither ausgewanderter Familienangehorigen folgten.!

Damit wird eine Charakterisierung der Auswanderung des 19. Jahrhunderts vorgenommen:
Es handelt sich nicht wie in vorherigen Jahrhunderten um religios bedingte Gruppenauswan-
derungen oder wie im 20. Jahrhundert um Zwangswanderungen wie Flucht oder Vertreibung?,
sondern um das Phinomen der sozial-materiell motivierten Auswanderung?®, das das 19. Jahr-
hundert in ganz besonderem Mafle geprigt hat. Denn zwischen 1815 und 1914 verlieflen mehr
als 20 Millionen Menschen Europa. Darunter waren ca. 5 Millionen Deutsche.

Solche Strome von Reisenden stellten das Verkehrswesen vor vollig neue Probleme, und so
waren fir die Massenauswanderungen nicht nur solche Ereignisse wie z.B. die Authebung der
Auswandererverbote des 18. Jahrhunderts Voraussetzung, sondern auch die Neuerungen auf
verkehrstechnischem Gebiet wie die Einfithrung der Eisenbahn und des Dampfschiffs, welche
die Auswanderung erheblich erleichterten, wenn nicht erst erméglichten.

Der Artikel 18b 1/2 der Deutschen Bundesakte, die am 8. Juni 1815 von den Vertretern der
19 Staaten des Deutschen Bundes unterzeichnet wurde, regelte die rechtlichen Probleme der
Auswanderung neu:

Die verbiindeten Fiirsten und freien Stddte kommen iberein,
den Untertanen der Deutschen Bundesstaaten die Befugnis
des freien Wegziehens aus einem deutschen Bundesstaat in
den anderen, der erweislich sie zu Untertanen annebmen will,
zuzusichern, jedoch nur insofern keine Verbindlichkeiten

zu Militardiensten gegen das bisherige Vaterland im Wege
stehen.*

Gegeniiber den Auswanderungsverboten des 18. Jahrhunderts bedeutete dieser Artikel eine
erhebliche Erleichterung fiir Auswanderungswillige, obwohl Bedingungen an die Gewihrung
der Auswanderungsfreiheit gekniipft waren.®
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Der Artikel 18b wurde auch in den Verfassungsurkunden der Bundesstaaten berticksichtigt,
wobei allerdings die Erlaubnis des Wegzugs erst durch die Behorden erteilt werden mufite.¢
Viele zogen eine heimliche Auswanderung der offiziellen Entlassung aus dem Staatsbirgerver-
band vor, denn in einer groflen Zahl von Einwanderungslindern brauchte man keine Entlas-
sungspapiere vorzulegen, um naturalisiert zu werden.” Zudem hatten Auswanderungswillige in
einigen Staaten des Deutschen Bundes eine Nachsteuer des mitgefithrten Vermdogens zu entrich-
ten.® Das erste Gesetz ohne Verfassungsrang, das die Nationalversammlung im Mirz 1849
beschlof}, war der § 6 der »Grundrechte des Deutschen Volkes«:

Die Auswanderungsfreibeit ist von Staatswegen nicht beschrankt.
Abzugsgelder diirfen nicht erhoben werden. Die Auswanderungsan-
gelegenheiten stehen unter dem Schutz und der Fiirsorge des Reiches.’

Der Artikel wurde ohne jede Verinderung als § 136 in die Reichsverfassung vom 28.4.1849
ubernommen'?, allerdings wurde er mit dem Scheitern der Reichsplane hinfillig. Dennoch
beeinflufite er die einzelnen Landesregierungen dahingehend, dafl es in den 1850er Jahren kaum
mehr Beschrinkungen gab.

Verschiedene Bemithungen, ein zentrales Amt einzurichten, das die Beforderung der Aus-
wanderer, die Konzessionierung der Agenten und die Auswanderervereine beaufsichtigen
sollte, scheiterten jedoch.!

Vereinheitlicht wurde das Auswanderungsrecht bei der Griindung des Norddeutschen Bun-
des. Artikel 4 Nr. 1 der Bundesverfassung, der im spiteren Deutschen Reich nicht geindert
werden sollte, stellte die Auswanderung unter Bundes- bzw. spater unter Reichsschutz, so daf§
nun ein Kommissar fiir Bremen und Hamburg eingestellt wurde, um das Auswanderungswesen
zu kontrollieren.'? Auflerdem wurden alle Hindernisse, die der Auswanderung staatlicherseits
entgegenstanden, beseitigt, mit Ausnahme der Ableistung der Wehrpflicht.”?

Die meisten Auswanderer konnten ihre Reise und die Uberfahrt aus dem Erlos dessen, was
sie in der Heimat veriuflert hatten, selbst bezahlen. Zwischen 1835 und 1839 fithrten 180 000
deutsche Auswanderer 25 Millionen Thaler aus. Um 1860 nahm eine Familie durchschnittlich
1000-1200 Thaler mit, ein allein reisender Erwachsener 200 Thaler.'* Anderen Auswanderungs-
willigen wurde von den Gemeinden bzw. Regierungen finanzielle Unterstiitzung gewihrt. Man
versprach sich davon eine Erholung der Armenkassen.’

Begonnen hatte man mit der Auswanderung auf Gemeindekosten wohl um 1830 in Baden.'¢
Diese Praxis, ledige Miitter und deren Kinder, Pauper oder Kriminelle auswandern zu lassen,
war in den folgenden 20 Jahren in ganz Deutschland zu finden.

Der Hamburger Senat z.B. schickte 1832 13 Strafgefangene nach Amerika. Alle 13 und die
Angehérigen waren mit der Ubersiedlung und dem damit verbundenen Straferlafl einverstan-
den. Der Senat zahlte die Uberfahrt und gewihrte eine finanzielle Starthilfe, zusitzlich beka-
men die Abgeschobenen eine englische Sprachlehre und ein Gesangbuch. Es handelte sich hier-
bei um keinen Einzelfall; denn wie aus einigen Hamburger Urteilsspriichen der ersten Halfte
des 19. Jahrhunderts ersichtlich, schlossen sie die Moglichkeit der Fortschaffung »zur See«
haufig ein."”

Dafl Auswanderungswillige, die nicht geniigend Geld fiir die Uberfahrt bereitstellen konn-
ten, sich verpflichteten, fiir den Schiffseigner bzw. fiir eine von thm bestimmte Person iber
mehrere Jahre hinweg unentgeldlich zu arbeiten, um so die Passage zu bezahlen, war im
19. Jahrhundert nicht mehr tblich, kam aber noch vor.!®

Das grofite Problem des Verkehrswesens zu Beginn des 19. Jahrhunderts war die geringe
Entwicklung von Transportméglichkeiten fur Massengiiter und Menschenmassen. Es gab keine
allgemeinen Verkehrsmittel, und den Auswanderern fehlte der Zugang zu einem zusammen-
hingenden Verkehrsnetz, dessen Benutzung ihren wirtschaftlichen Méglichkeiten entsprochen
hitte.

Eine gewisse Leistungsfahigkeit war auf dem Wasserweg gegeben.!” Aber die Binnenschiff-
fahrt war durch mangelnde Verkehrsfreiheit und durch unzulanglich ausgebaute Wasserwege
behindert. Der Personenverkehr erhielt Ende der 1820er Jahre durch die Einfihrung der
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Dampfschiffahrt entscheidende Impulse; vorher hat es eine eigentliche Personenbeférderung in
groflerem Stil auf dem Wasser nicht gegeben. Der Landtransport erfuhr durch die Eisenbahn
eine tiefgreifende Umwilzung. Bis zu ihrer Einfithrung wurde das Transportwesen von den
Fuhrleuten geleitet. Die guten Straflen waren gebiihrenpflichtig®, das Reisen in der Kutsche
teuer. Der Gesamtumfang der guten Chausseen beim Aufkommen der Eisenbahnen betrug z.B.
in Ost- und Westpreuflen nur 100 km.?! Das Straflennetz wurde aber ausgebaut, und so betrug
die gesamte Straflenlinge 1830 in Preuffen 730 km und 1848 bereits 14 900 km.?? Deshalb
wurde ein Grofiteil des Handels- und Auswandererverkehrs auf Wasserstraflen abgewickelt.?

Die Binnenschiffahrt war vor der Einfithrung der Dampfschiffahrt dem Massenverkehr nicht
gewachsen. Das machte sich besonders im Auswanderertransport bemerkbar. Infolge einiger
Miflernten und der sich anschlieflenden Hungersnot erreichte die deutsche Auswanderung
1816/1817 mit ca. 20 000 Menschen einen ersten Hohepunkt. Das Herkunftsgebiet der Aus-
wanderer war Stidwestdeutschland.?* Fiir sie war der Rhein mit den Atlantikhifen der billigste
und bequemste Weg, auch wenn allein die Reise auf dem Rhein bis Holland 4 bis 6 Wochen
dauerte.?® Der Zeitverlust wurde durch die vielen Zollstitten verursacht; 1781 wurden von Ger-
mersheim bis zur hollindischen Grenze 24 Zolle und bis Rotterdam noch einmal 29 Zolle
gezihlt.2

Der lange Aufenthalt auf dem Schiff war teuer, auch wegen der selbst zu besorgenden Ver-
pflegung; trotzdem wanderten noch 1846 mehr Menschen tiber Le Havre aus als tiber die han-
sischen Hafen.?” Nur in mehreren Schritten war die Aufthebung von rechtlichen Beschriankun-
gen fir die Binnenschiffahrt und besonders den Rheinverkehr moglich. Ein Teil der Hemm-
nisse wurde in der Wiener Kongreflakte vom 9.6.1815 beseitigt, die rechte Verbesserung kam
aber erst mit der Schiffahrtsakte vom 31.3.1831 und der Mannheimer Rheinschiffahrtsakte von
1868, welche die freie internationale Schiffahrt ermoglichten.?® Weitere Probleme bildeten die
Wehre, Stromschnellen und Untiefen. Um diese zu umgehen, war hiufig ein Umladen der
Giter und des Gepicks erforderlich.

Um 1817 hatte in Basel ein Schiffermeister namens Frei eine Schiffsverbindung nach Holland
eingerichtet; auflerdem vermittelte er die Beforderung nach Amerika. Diese Einrichtung war so
neu, daff sich das Ministerium in Baden veranlafit sah, einen Beamten nach Basel zu schicken,
um zu erfahren, was es mit dem Unternehmen Freis auf sich habe.?®

Agenturen, wie Frei sie organisiert hatte, entstanden auch in anderen Stidten, blieben aber in
den 20er Jahren eine Seltenheit. Unorganisiert wanderten viele Menschen zu Fuff oder mit
Planwagen zum Einschiffungsplatz, ohne bereits eine Passage gebucht zu haben. Dies konnte
dazu fiihren, daff sie wochenlang in der Hafenstadt warten mufiten, ihr Geld ausgaben — oft von
Wirten Ubervorteilt —, dann um Nahrung bettelten, um sich mithsam zurtick in die Heimat
durchzuschlagen.

Die Weser erschloff Bremen kein rechtes Hinterland, so wie die Elbe das fir Hamburg tat,
da sie fast vollstindig versandet war. Stromschnellen, 22 Zollstationen und zu flache Briicken
bildeten weitere Hindernisse.?'

Bremen verdankte den Auswandererverkehr, also nicht der natiirlichen Gunst einer hervor-
ragenden Hinterlandverbindung, sondern eher Zufillen. Eine Miflernte in Norddeutschland
veranlafite 1830/31 die Menschen dieses Gebietes, in Scharen auszuwandern. In den Westhifen
herrschte eine Choleraepedemie, und Hamburg wie auch Holland verboten die Einreise von in
Gruppen reisenden Auswanderern.*

Um 1830 begannen sich in der deutschen Binnenschiffahrt Dampfschiffe durchzusetzen. Die
Rheinisch-Preufiische Dampfschiffahrtsgesellschaft richtete am 1. Mai 1827 ihren regelmifiigen
Verkehr zwischen K6ln und Mainz ein. 1830 gab es bereits 12 Rheindampfer.?* Die Einnahmen
der Rheinisch-Preuflischen Dampfschiffahrtsgesellschaft waren 1830 aus der Personenbeforde-
rung mit 134 635 Talern fast doppelt so hoch wie aus der Fuhrbeférderung mit 74 657 Talern.>
Die Auswanderung mufl an der Personenbeforderung einen erheblichen Anteil gehabt haben,
denn die Auswanderer bedienten sich bald in Scharen des neuen Verkehrsmittels, das auf immer
mehr Flussen eingesetzt wurde. Zwischen Mainz und Frankfurt wurde eine Dampferverbin-
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dung eingerichtet, und 1833 dehnte die Kolnische Gesellschaft ihren Betrieb bis Strafiburg aus.
Die »Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Mittel- und Niederrhein« in Dusseldorf wurde 1838
als Konkurrenzunternehmen zu den niederlindischen und besonders zu den Kélnischen
Gesellschaften gegriindet, die seit 1835 zusammen 15 Dampfer und damit den Verkehr fast
allein in Hinden hatten.?

Die Talfahrt auf dem Rhein von Basel bis Strafiburg dauerte 7 Stunden. Fuhr man morgens
um 5 Uhr in Basel ab, ereichte man um 20 Uhr Mannheim. Am nichsten Tag wurde die Reise
von Mannheim um 6 Uhr fortgesetzt und endete um 8 Uhr abends in Kéln.

Neckar und Main waren wichtige Zubringer fiir den Rheinverkehr. Auf dem Neckar wurde
1841 die Dampfschiffahrt eingefithrt. Die Schiffe fuhren tiglich morgens von Heilbronn bis
Mannheim und am selben Tag bis Heidelberg zurlick. Die Errichtung einer Eisenbahnlinie
bedeutete eine sehr starke Konkurrenz fir das Unternehmen, und die Dampfschiffahrt-Aktien-
gesellschaft in Heilbronn mufite 1858 ihren Betrieb aufgeben.*

Die Dampfschiffahrt auf dem Main hatte bis auf kurze Strecken am unteren Main keinen
Linienverkehr eingefiihrt, da in diesem Gebiet die Bahnverbindungen sehr frith eingerichtet
wurden. Der Main blieb trotzdem fiir die bayerische und frinkische Auswanderung eine wich-
tige Verkehrsstrafle mit Wiirzburg als Sammelplatz.

An Knotenpunkten und Umschlagplatzen der Dampfschiffahrtslinien bildeten sich Sammel-
punkte fiir die Auswandererziige. Basel und Straflburg waren die siidlichen Sammelstellen,
vor allem fir Schweizer, Elsasser, Badener und Wiirttemberger. Straflburg gewann als Eisen-
bahnknotenpunkt in Richtung Le Havre noch grofiere Bedeutung. Ein wichtiger Durchgangs-
ort fir Auswanderer wurde Mannheim. Hier legten sowohl die Neckar- als auch die Rhein-
schiffe an. Zeitweilig kamen dort tiglich Auswandererziige von weit tiber 500 Personen
durch.” Weitere Sammelplitze auf dem Weg nach Koln, wo sich die Wege zu den verschiede-
nen Einschiffungshifen trennten, waren Darmstadt, Mainz, Biebrich, Bingen, Koblenz. In
Koéln wurde in der Regel iibernachtet, da dort die 1. Tagesfahrt auf dem Rhein zuende ging.
Morgens um 4 brach man wieder auf, doch wegen der Zwischenaufenthalte kamen die Schiffe
erst um 23 Uhr in Rotterdam an. Bereits unterwegs wurden die Pisse von der Polizei kontrol-
liert, aber meist nicht sehr genau.’® Ein Miflstand, der heftig beklagt wurde, war der hohe
Gepickverlust auf dem Wege zum Einschiffungshafen, fiir den niemand haftete.

Zu einer regelmifligen Dampfschiffahrt auf der Weser kam es 1842 mit der Griindung der .
»Vereinigten Weserdampfschiffahrtsgesellschaft auf der Oberweser«. Betrieben wurde die
Route ab Hannoversch-Miinden und Hameln bis Bremen im Liniendienst, den acht Dampfer
versahen. Die Gesellschaft war auf Betreiben von Bremer Kaufleuten und Senatoren ins Leben
gerufen worden. Sie wurde eine der Griindungsfirmen des Norddeutschen Lloyd, der sie bis
1873 behielt, dann aber wegen der zu groflen Konkurrenz der Eisenbahnen den Betrieb auf-
gab.”® Fiir die Gesellschaft waren die Auswanderer ein wichtiger Faktor, da von ihnen etwa ein
Viertel der Einnahmen kamen.** So beforderte sie im Jahre 1844 45 319 Passagiere, 1847, nach-
dem die Rhein-Weser-Eisenbahn eroffnet worden war, 60 389 und 1848, als im Dezember 1847
auch die Bahn Bremen—Hannover eingerichtet worden war, die nach Minden auslief, immerhin
noch 40 064.%

Da die Weser so versandet war, daf} seegingige Schiffe kaum mehr bis Bremen fahren konn-
ten*?, kaufte die Hansestadt Bremen 1827 vom Konigreich Hannover 60 Kilometer stromab-
wirts rechtsseitig an der Geestemiindung zwischen den Dorfern Lehe und Geestendorf 342
kalenbergische Morgen Land. Hier betrieb Bremen energisch den Bau eines Seehafens, so daf§
bereits drei Jahre spiter das erste Schiff in den Hafen einlaufen konnte.* Angenommen wurde
dieser Hafen jedoch nur langsam; von 1097 fiir Bremen bestimmten Schiffen 16schten nur 95
thre Ladung im Bremer Hafen an der Unterweser, die anderen fuhren weiter bis Brake.** Der
Auswandererverkehr trug aber viel zum Aufschwung des neuen Hafens bei; 1830 fuhren ab
Brake 557, ab Bremerhaven 18 Schiffe, 1836 ab Brake 128 und ab Bremerhaven schon 410.%

Fiir die Auswanderer ergab sich das Problem, diesen Hafen, der 60 km von der zu ihm geho-
renden Stadt entfernt lag, zu erreichen, obwohl die Kosten von den Expedienten getragen wur-
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den. Normalerweise wurden die Auswanderer mit ungeeigneten Frachtkihnen, den sogenann-
ten Weserkihnen, nach Bremerhaven geschafft. Nur bei giinstigstem Wetter war die Reise an
einem Tage moglich, die durchschnittliche Fahrtdauer betrug zwei oder drei Tage, zuweilen
noch mehr.* Der Norddeutsche Lloyd fiihrte die Auswandererbeférderung auf Schleppdamp-
fern ein, so dafl die Reise nur noch einen Tag dauerte. Daraufhin verbot der Senat 1858 jede
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andere Beforderung der Auswanderer, da der Fortschritt offensichtlich war.#” Die Eisenbahn-
linie zwischen Bremen und Geestemiinde, die 1862 gebaut wurde, zog zeitweilig den Verkehr
an sich. Die Bahn ging aber tiber hannoversches Gebiet, und Bremen hatte keinen direkten Ein-
fluf} auf die Tarifgestaltung.** Deshalb blieb die Dampfschiffahrt gegeniiber der Bahn durchaus
konkurrenzfahig, da sie den Auswanderern, deren Wunsch entsprechend, billige Beférderungs-
preise bieten konnte.”

Die Elbe hat fiir die Auswandererbeforderung keine grofie Bedeutung erlangt. Das lag nicht
an einer mangelnden Dampfschiffahrtsverbindung, sondern an dem erst spat nach Hamburg
einsetzenden Auswandererstrom. Eine Dampfschiffahrtsverbindung mit Magdeburg hatte
schon seit 1836 nach der Griindung der »Magdeburger Dampfschiffahrtsgesellschaft« bestan-
den; dieser Gesellschaft folgte wenig spater die »Hamburg-Magdeburger Dampfschiffahrts-
Kompanie«. Beide sollten den Personen- und Giuterverkehr abwickeln. Sie schlossen sich schon
1840 zusammen und begannen im selben Jahr den Schleppdienst. Die Kompanie besaf} in den
vierziger Jahren acht bis zehn Dampfschiffe und hatte bei Magdeburg eine eigene Werft und
Maschinenbauanstalt. Etwa zwei Schiffe pro Woche fuhren nach Hamburg und eines nach
Dresden. Von der Kompanie wurden tiberwiegend Waren transportiert, aber auch Personen
befordert.

Auswanderer, die iber Antwerpen und Le Havre ausreisten, hatten den Vorteil, daf} Agenten
ihre Beférderung bereits von den Sammelplatzen aus betreuten. Das Fehlen solcher Einrichtun-
gen fir Bremen und Hamburg wurde in den Auswandererzeitungen bedauert.!

Fiir die meisten Auswanderer war zu Beginn des 19. Jahrhunderts eine Reise in der Postkut-
sche zu teuer, zu Fuf§ zu anstrengend und langwierig, weshalb sie mit den Warenfrachtfuhrleu-
ten kamen. Die Fuhrleute gehorten bis zum Aufkommen des Eisenbahnwesens zu den gesuch-
testen und bestbezahlten Agenten.®? Die Fuhrleute von Le Havre und Paris, die ithre Fracht
nach Straflburg oder Basel brachten, nahmen fiir den Riickweg Auswanderer mit. Viele Aus-
wanderer taten sich zu Trupps zusammen und fuhren mit Pferden und Planwagen zu den
Hifen. In dieser Art fuhren 1851 einmal iiber 30 Wagen an einem Tag durch Mannheim.* In
Paris blieb man noch einige Tage, um die Pferde zu verkaufen, danach schiffte man sich auf
einem Seineboot nach Le Havre ein. Eine solche Reise von Baden oder Wiirttemberg nach Le
Havre dauerte mehrere Wochen.** Auchals Verkehrsmittel auf dem Landweg in ausreichendem
Mafle vorhanden waren, kam es vor, daff z.B. eine Auswandererfamilie mit einem Handkarren
von Pommern nach Hamburg zog, um sich einzuschiffen.*

Mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes tibernahm dieses neue Verkehrsmittel grofie Teile des
Hinterlandverkehrs zu den Seehifen. Die ersten Eisenbahnen im Rheingebiet waren Zufuhr-
straflen zu den Flissen, wie die Bahnen Mannheim-Heidelberg (1840), Dusseldorf-Elberfeld
(1841) und die wichtige Verbindungsbahn zwischen Rhein und Weser von Deutz nach Min-
den.* Die Eisenbahnen halfen ein zusammenhingendes Verkehrsnetz schaffen.

Die wegen der Rheinschiffahrt ohnehin verkehrsgiinstig gelegenen Atlantikhifen erhielten
mit dem Eisenbahnanschlufl eine zusitzliche Verkehrsverbindung. Die Fertigstellung der Linie
Straflburg-Paris 1851 und ihr Anschluf} an die schon vorhandene Bahn Paris-Le Havre leitete
einen groflen Teil der bisher auf Rheindampfern beférderten Passagiere auf diesen Transport-
weg um. Die Fahrt von Straflburg nach Paris dauerte 30 Stunden. Schon vor der Indienstnahme
diese Linie war Le Havre von Koln aus tiber Aachen, Briissel und Paris zu erreichen. Die fran-
z0sischen und belgischen Hifen hatten seit 1843 iiber die K6ln-Diiren—Aachener Bahn bis nach
Herlisthal an der belgischen Grenze eine Verbindung zum Rhein. Die belgische Bahnverwal-
tung kam den Auswanderern mit Sondertarifen entgegen.*® Von Kéln aus fuhren die Auswan-
derer hiufig in Extraziigen, die nicht an allen Stationen hielten. Nachts kamen die Ziige in Lille
an, wo auf dem Weg nach Le Havre tibernachtet wurde. Die Auswanderergruppen folgten
ihren von den Agenturen mitgegebenen Fithrern in vorbestimmte Herbergen. Auf dem Weg
nach Le Havre mufite dann noch einmal in Paris Station gemacht werden.”

Besonderen Nutzen aus dem Ausbau des Eisenbahnnetzes hatte Bremen, da es iiber kein
weitverzweigtes Fluflsystem im Hinterland verfiigte. Durch die Fertigstellung der Rhein-
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Weser-Bahn und die Linie Hannover—Wunstorf-Bremen, die in Preuflisch-Minden an die
Rhein-Weser-Bahn anschlof, erhielt auch Bremen eine direkte Verkehrsverbindung nach Sid-
westdeutschland, dariiber hinaus nach Sachsen und Bayern.

Von Siiddeutschland gelangte man am schnellsten nach Bremen, wenn man zunichst mit dem
Dampfschiff nach Kéln fuhr und dort die Eisenbahn nach Minden nahm. Von Mainz aus war
Bremen dann in 2 Tagen, von Kéln aus in einem Tag zu erreichen.® Die Reisezeit von Leipzig
nach Bremen betrug mit einem Extrazug nur einen Tag. 1853 beschlofl die Verwaltung des
»Norddeutschen Eisenbahn-Verbandes«, regelmiaflige Extrazige einzurichten. Am 6., 13, 20,
24. und vorletzten Tag eines jeden Monats verlieflen um 5 Uhr Auswanderer-Ziige Leipzig; in
Halle wurden die von der »Thiiringischen Bahn« transportierten Auswanderer dazugenom-
men; am spiten Nachmittag liefen sie in Bremen ein. Taglich fuhren aus Berlin und Leipzig
mittags um 12 Uhr Ziige ab, die nach einer Ubernachtung in Braunschweig oder Hannover am
nichsten Tag in Bremen eintrafen.¢!

Mit der Fertigstellung der Hamburg-Bremen-Eisenbahn 1847 erdffnete sich auch Hamburg
ein weites Hinterland. Es erhielt damit Anschlufl an ein zentral auf Berlin ausgerichtetes Eisen-
bahnnetz. Die Berlin-Stettiner-Bahn war 1844 eroffnet worden, mit ihr erschloff sich Hamburg
den Raum Pommern. Mecklenburg erhielt einen Anschlufl an die Hamburg-Berliner-Bahn
durch eine Stichbahn nach Schwerin; die Verbindung mit Niederschlesien und Oberschlesien
war durch die Bahn nach Breslau gewahrleistet. Im Siiden traf die 1843 er6ffnete Berlin-Anhal-
tische Bahn in Ké6then mit der Magdeburg-Leipziger Bahn zusammen, die weiter nach Dresden
fihrte. Thiringen hatte mit einer Bahn bis Erfurt Anschluff an das Netz. Die Verbindung mit
Bayern wurde iiber Leipzig-Nirnberg-Miinchen hergestellt; diese Strecke war 1847 noch im
Bau.*?

Welchen Umfang die Auswandererbeférderung mit Eisenbahnen nach Bremen und Ham-
burg angenommen hatte, ist aus der Tatsache ersichtlich, daf die Nachweisungsbiiros (Bera-
tungsstellen fir Auswanderer) nach ihrer Griindung in Bremen 1850 und in Hamburg 1855 die
Arbeit gerade an den Bahnhéfen aufnahmen.®

Abschlieflend soll ein Blick auf die Kosten der Beforderung geworfen werden. Uber die
Transportkosten vor der Zeit der geregelten Massenbeférderung konnen kaum Angaben
gemacht werden, da die Frachtpreise oft einzeln ausgehandelt wurden und von der Nachfrage
nach dem Verkehrsmittel und der Anzahl der zu befordernden Personen abhingen.

Die meisten Verkehrslinien sowohl der Dampfschiffahrt als auch der Eisenbahn raumten den
Auswanderern Preisnachlisse (auch bei der Gepickbeférderung) ein, da sie daran interessiert
waren, die Auswanderer auf ihre Linie und in ithre Hafenstidte zu ziehen. Deshalb verhandel-
ten auch die Stadtverwaltungen mit den Verwaltungen der Linien.

Fir die Emigration von 20 Millionen Europaern, darunter 5 Millionen Deutschen, im 19. Jahr-
hundert in tberseeische Lander waren mehrere Voraussetzungen erforderlich. Die Aus-
wanderungswilligen mufiten von der Moglichkeit wissen, in einem anderen Land ein besseres
Leben fithren zu konnen, sie mufiten tiber Informationen verfiigen, die einen solchen Wunsch
entstehen lassen konnten. Ferner mufiten die Interessenten uber gentigend Geld verfiigen, um
die Reise und eine Existenzgriindung zu finanzieren. Der Rechtsstatus mufite geklirt werden,
und letztlich mufiten — und das ist fir die Entwicklung der Seehifen entscheidend — sich die
verkehrstechnischen Bedingungen so entwickeln, dafl ein Massentransport moglich wurde.
Dies geschah in den 40 Jahren zwischen dem ersten Hohepunkt der Auswandererwelle (1816/
17) und 1856, als von Hamburg aus der Liniendienst mit Dampfern nach Amerika aufgenom-
men wurde. Im Binnenland hatten die Flufldampfer bereits seit den 30er Jahren die Auswan-
derung vereinfacht, verbilligt, sicherer, schneller und berechenbarer gemacht. Die Wasserstra-
f8en waren vor der Einfihrung der Eisenbahn der bequemste und billigste Weg zu den Einschif-
fungshifen. Der Ausbau des Eisenbahnnetzes verkiirzte dann die ehemals wochenlange, miih-
selige und gefahrvolle Anreise auf zwei bis drei Tage.

Die Bedingungen der Beférderung machen zwar sicher nur einen Teil der Auswandererpro-
blematik aus, Auswanderungsbewegung und Verkehrsentwicklung haben sich aber in einem
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solchen Mafie gegenseitig beeinflufit, dafl sich sagen lafit: Ohne Massenverkehrsmittel hitte der
Auswandererverkehr nicht in den Groflenordnungen des vergangen Jahrhunderts stattfinden
konnen, zugleich trug die Massenauswanderung wiederum wesentlich dazu bei, daf§ Dampf-
schiff und Eisenbahn sich innerhalb weniger Jahrzehnte zu den Hauptverkehrstrigern des Hin-
terlandverkehrs der Seehifen entwickeln konnten. Diese Entwicklung der verkehrstechnisch
guten Anbindung an das Hinterland war schlief8lich wiederum Bedingung fiir den Aufschwung
der groflen Seehifen im Laufe des 19. Jahrhunderts.
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