Die ,,Rose* aus Hamburg als erstes deutsches
Schiff im Konigreich Rytky( 1851

Rekonstruktion einer abenteuerlichen Reise
um die Welt

Till Weber (Okinawa)

1 Die Ankunft

Sonnabend, der 16. August [1851]:

Gegen zehn Uhr morgens kommt ein Schiff in Sicht... Konnte die Flagge

nicht erkennen, rot mit etwas weil3, sah vielleicht aus wie die des High

Commissioners der [britischen] Admiralitat [in Hongkong], aber fir solch

eine Personlichkeit war diese Brigg wohl zu klein... Eine Flagge, wie ich

sie noch nie gesehen hatte. Zum Gliick hatte ich ein altes Buch mit Abbil-

dungen von Flaggen. Sieht aus wie die Flagge von Hamborough.!
Am Hafen von Naha im Konigreich Rydkyd im Pazifik, der heutigen japani-
schen Préfektur Okinawa, stand der aus Ungarn gebdrtige britische Missionar
Bernard Jean Bettelheim (1811-1870), in dessen Journal der Aufenthalt der
Rose aus Hamburg vom 16. bis 29. August 1851 fast sechs Seiten einnimmt. Fur
Bettelheim, den allenfalls z&hneknirschend Geduldeten, bedeutete der unerwar-
tete Besuch aus dem Abendland eine willkommene Abwechslung und eine Ge-
legenheit, an Informationen und benétigte Glter zu gelangen.

Das Einlaufen der am 10. und 11. August in einem Taifun bei den Bashee-
Inseln beschadigten Brigg wurde auch von den o6rtlichen Wirdentrédgern der
Rylky(-Regierung beobachtet, allerdings mit wahrscheinlich wesentlich weni-
ger positiven Erwartungen. In deren Buch war die Hamburger Flagge tberhaupt
nicht enthalten, und der einfluRreiche Politiker und Ubersetzer Itarashiki (von
Bettelheim Ichirazichi genannt) muBte sich gar dessen Teleskop ausleihen.?

1 Zitat aus: The Journal and Official Correspondence of Bernard Jean Bettelheim 1845-1854.
Part | (1845-51). Hg. v. A.P. JENKINS. Naha: Okinawa-ken kydiku-iinkai 2005, S.545.
Ubersetzung: T.W. — Ich bin meinem sempai und Freund Prof. A.P. Jenkins (Kunsthoch-
schule der Prafektur Okinawa) zu Dank verpflichtet fir die erste Anregung und konstante
Unterstitzung bei diesem Artikel. Weiterer Dank geht an Frau Ono Masako, vormals Pra-
fekturarchiv Okinawa und Mitarbeiterin beim Rydky( Okoku Hybjésho Monjo-Projekt fiir
die Teilhabe an ihrem enzyklopédischen Wissen tber Satsuma in Rykyd.

2 Dok.1 bis 11, S.521-526 in: Rydkyd Okoku Hydjosho Monjo, Bd.5. Hg. vom Komitee
RYUKYU OKOKU HYOJOSHO MONJO HENSHU IINKAI. Urasoe 1990. Bd.5, S.517-554. Die Do-
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Die Mitarbeiter der Verwaltung der Distrikte Naha und Kume meldeten das
fremde Schiff umgehend an die konigliche Zentralverwaltung im SchloR Shuri,
das mit den weniger als funf Kilometer entfernten Distrikten am Meer zweimal
taglich durch Boten verbunden war. Wichtige Nachrichten wurden im Schlof3
selektiert, neu gefalt und gingen per hayabune (Expressschiff) in drei bis vier
Tagen nach Kagoshima. Aus dem ersten in diesem Zusammenhang erhaltenen
Dokument vom selben Tag (7. Monat, 20. Tag des ortlichen Kalenders = 16.
August) geht hervor, daB die Regierung bis in die Spitze hinauf informiert wor-
den war und eine ,task force* gebildet wurde.3 Allerdings hatte sich eine auffal-
lend grol3e Anzahl hoherer Wiirdentrager von dieser Aufgabe entschuldigt, unter
Angabe von Griinden wie Erk&ltung, pl6tzlicher Stimmverlust u.a. Es wird Klar,
dal’ die Ankunft der Rose potenzielle Probleme verursachte, die in einer Regie-
rungskarriere zu Stolpersteinen werden konnten.

Der Kapitén der Rose und seine zwdIf Mann Besatzung waren zwar nicht die
ersten Deutschen, die nach Rydkyd/Okinawa kamen — dieser Rang gebihrt
wahrscheinlich dem Missionar Dr. Karl Friedrich August Gltzlaff (1803-
1851, in Okinawa 1832 mit einem britischen Schiff).4 Aber die Rose war das
erste deutsche Schiff im Konigreich Rydkyd, weit vor der bekannten Strandung
des Schoners R.J. Robertson vor der Insel Miyako 1873, als das Land bereits
eine japanische Provinz geworden war.5 Der Aufenthalt der Rose wurde durch
Taifunschéden erzwungen, war also nicht geplant, was die 6rtliche Verwaltung
sehr erleichtert haben wird und fir einen relativ unkomplizierten Ablauf sorgte.
Warum aber hielt sich das kleine Hamburger Schiff in den in dieser Jahreszeit
sehr gefahrlichen Gewassern um Okinawa auf, das in Japan gern als taifl no
ginza (Taifun-Allee) bezeichnet wird?6

kumente 1-69 umfassen sowohl Berichte der Dienststellen in Naha und Kume nach Shuri
als auch solche von Shuri nach Kagoshima, wo der Satsuma-Clan eine indirekte Kontrolle
iber das Koénigreich Ry(ky( ausiibte.

3 Dok.1, S.521f. in: Ry(kyd Okoku Hy&jésho Monjo.

4 Zu Gitzlaff in Rydky( vgl. George H. KERR: Okinawa. The History of an Island People.
Uberarbeitete Ausgabe mit einem Nachwort von Mitsugu Sakihara. Boston / Rutland, Ver-
mont / Tokyd: Tuttle 2000, S.265-270; auferdem Thoralf KLEIN (Hg.): Karl Gitzlaff
(1803-1851) und das Christentum in Ostasien. Nettetal: Steyler 2005.

5 Vgl. Der Untergang des deutschen Schooners ,,R.J. Robertson* und die Aufnahme der
Schiffbriichigen auf der Insel Typinsan (Nach dem Tagebuche des Kapiténs Ed. Hernsheim).
Zweite Auflage, Leipzig: Thiel 1881. Aus dieser Episode entwickelte sich eine diplomati-
sche Initiative des Deutschen Kaiserreichs. Heute noch erinnert man sich auf Miyako der
Rettung der deutschen Schiffbriichigen und das um das Denkmal herum entstandene ,,Deut-
sche Dorf* ist eine wirtschaftlich bedeutende Touristenattraktion, wahrend der Besuch der
Rose vollstandig in Vergessenheit geraten ist.

6 Fir die Jahre 1858/59 beispielsweise wird der Untergang von neun Hamburger Schiffen in
der Ostasienfahrt gemeldet, sechs davon in Taifunen (Hermann WATJEN: ,,Die deutsche
Handelsschiffahrt in chinesischen Kustengewéssern um die Mitte des 19. Jahrhunderts®, in:
Hansische Geschichtsblatter 67/68 (1942) S.222-250, S.244).

NOAG 181-182 (2007)



Die Rose aus Hamburg als erstes deutsches Schiff im Kénigreich Rydkyd 1851 133

2 Die Rose: das Schiff, seine Besitzer, der Kapitan und die Besatzung

Die Rose wurde 1794 in Altona auf der Werft von Beenck fur die bedeutende
Hamburger Reederei B. & H. Roosen gebaut und fuhr zunéchst unter den Na-
men Amphitrite und Polydora. Am 15. November 1850 wurde das Schiff von
der Reederei T.E. & C. Vidal von Roosen gekauft und unter dem neuen Namen
Rose unter Kapitdn Andresen (1850/52) in Fahrt genommen.” Offensichtlich
war das Schiff in so gutem Zustand, daR Vidal ihm eine Fahrt nach Fernost zu-
traute.

In Hamburger Schiffslisten fir 18518 und auch zum 1. Januar 1852 ist die
Rose als eine Brigg von 88 Commerzlasten Tragfahigkeit, also knapp 200 Net-
toregistertonnen nach dem Umrechnungsschliissel von Kresse® mit der Flaggen-
Nr.25 aufgefiihrt; dem Kapitdn Andresen wird die falsche Initiale O. statt C. fur
Christian zugeordnet.

In RyOky(d wurde die Rose Gegenstand genauer Messungen durch die Beam-
ten und Zimmerleute, die bei den Reparaturen halfen — das Firstentum Satsuma
in KyGshd (Sudjapan), die Macht hinter Ry(ky(, hatte erhebliches Interesse an
westlicher Schiffs- und Militartechnologie, die in den folgenden Jahren eine
Schlisselrolle beim Umsturz in Japan vom Tokugawa-Shogunat hin zur kaiser-
lichen Meiji-Regierung spielen sollten. So erfahren wir, da die L&nge des
Schiffs 27,27m (angegeben als 15 hiro; 1 hiro = 1,818 m) und die Breite 7,27m
betrug. Die beiden Masten waren je 32,72m hoch, wobei der Durchmesser un-
ten 80cm und oben 10cm betrug. Der Bugsprit war 23,63m lang. Die Rose
hatte auch ein Beiboot (tenma).19 Hamburger Quellen bestatigen die Angaben
im groBen und ganzen: Lénge Uber Steven 95 hamburgisch FuB (= 27,17m),
Breite 26,4 hamburgisch Ful (= 7,55m), Raumtiefe 17 hamburgisch FuR (=
4,86m).11

Ergénzend kann gesagt werden, daR eine um 1800 gebaute Brigg bei einem
Tiefgang von rund vier Metern hervorragende Segeleigenschaften hatte.12

7 Angaben nach Walter Kresse: Die Fahrtgebiete der Hamburger Handelsflotte 1824-1888.
Hamburg: Museum fiir Hamburgische Geschichte 1972 sowie ders., Seeschiffs-Verzeichnis
der Hamburger Reedereien 1824-1888, Hamburg: Hamburger Museumsverein e.V. 1969,
Teil 2, S.255. Freundliche Mitteilung vom Museum fiir Hamburgische Geschichte (Dr. Car-
sten Prange, Frau Ramona Dios Nieto).

8 Verzeichnis Hamburger See-, Dampf- und Segel-Schiffe im Jahre 1851, Position 280.
Freundliche Mitteilung von der Hamburger Commerzbibliothek (Frau Mareike Kraus).

9 1 Hamburger Commerzlast (CL) entsprach 6000 Pfund. Kresse rechnet das Gewichtsmali3 1
CL um in das Raummal Nettoregistertonnen (NRT) und kommt im Mittel auf 1 CL = 2,18
NRT, mit Schwankungsbreiten von 1,88 bis 2,43 (KREsSE, Seeschiffs-Verzeichnis der Ham-
burger Reedereien 1824-1888, a.a.0O., S. VIII).

10 Dok.68-2, S.553 in: Rylky( Okoku Hy6jésho Monjo.

11 Angaben von KResSE, Seeschiffs-Verzeichnis der Hamburger Reedereien 1824-1888, S.255.

12 Freundliche Auskunft vom Deutschen Schiffahrtsmuseum Bremerhaven (Herr Klaus Fuest).
Leider ist kein zeitgendssisches Bild der Amphitrite/Polydora/Rose bekannt.
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Diese Daten machen die Rose zu einem typischen Schiff im damaligen deut-
schen Ostasienverkehr. Die 20 Hamburger und zwolf Bremer Segler, die 1851
in Kanton einliefen, waren allesamt kleinere und mittelgroRe Fahrzeuge von
160 bis 800 Tonnen (kleine Vollschiffe, Barken, Briggs und Schoner).13 Da
diese Fahrzeuge von Schnelligkeit und Ladeumfang her nicht mit den grof3en
britischnen und amerikanischen Clippern oder Dampfschiffen konkurrieren
konnten, waren Zuverléssigkeit, Flexibilitdt und Kostenginstigkeit die Fakto-
ren, auf die sich die Hamburger Konkurrenzfahigkeit stiitzte. Hier war auch die
kleine Besatzungszahl von einem Kapitan und zwolf Mann, die selbst flr eine
sehr grol3e Fahrt ausreichte, ein wichtiger Pluspunkt.

Vor der Ubernahme des Kommandos (iber die Rose war Christian Andresen
von 1848 bis 1850 Kapitan auf der Sophie, einem kleinen Vollschiff von 115
Commerzlasten, die Ross, Vidal & Co. gehoérte. Er wechselte also Ende 1850
innerhalb der Firmenfamilie. Mit der Sophie war er in Rio de Janeiro, aber auch
in Batavia gewesen, war also kein Neuling in der Asienfahrt.

Andersen war ein belesener Mann, der Bettelheim zum Abschied einige
deutsche Biicher schenkte.14 Er gehorte wahrscheinlich zur deutschkatholischen
Religionsgemeinschaft, eine freireligitse Richtung, die Bettelheim ,,Free Catho-
lics of Germany“15 nennt. Diese Bewegung hatte um 1847 mindestens 259 Ge-
meinden in Deutschland und war auch in Norddeutschland (Norddeich) vertre-
ten. Bettelheim, der wahrscheinlich leidlich bis gut Deutsch konnte, hielt an
zwei Sonntagen einen Bordgottesdienst ab, kam mit dem Kapitan ins Gespréch
uber Religion und bezeichnet ihn als einen ,,wilden Freidenker“,16 der zwar den
»verwirrten Ideen® eines ,,Mr. Wolf*“ anhinge, aber ansonsten ein allgemein
gutgelaunter Mann ware, mit dem man sich gut unterhalten kénnte. Bettelheim
sah ein Buch dieses ,,Mr. Wolf“ beim Kapitén ein, mdglicherweise handelte es
sich um den im 18. Jahrhundert zeitweise sehr einfluBreichen Philosophen und
Mathematiker Christian Wolff (1679-1754), der sich um eine rationale und
wissenschaftlich begriindbare neue Theologie bemiiht hatte.1” Die Wolffsche
Methode war schon im 18. Jahrhundert auf heftigen Widerstand aus den Reihen
der Theologen gestolRen, und auch Bettelheim beklagt sich bei seinem Journal-
eintrag zum Gottesdienst am 24. August, daB ,,Mr. Wolf“ alles Ubernatiirliche in
der Offenbarung abstreite und berichtet, wie er selbst sich zurlicknehmen muf3-
te, um keinen Bruch herbeizufiihren angesichts der heilRspornigen Argumentati-

13 Bernd EBERSTEIN: Hamburg — China. Geschichte einer Partnerschaft. Hamburg: Christians
1988, S.32f. Ich bin Herrn Prof. Eberstein sehr zu Dank verpflichtet fur profunde Ratschla-
ge bei der Recherche; WATJEN, a.a.0., S.226 und. S.232 zu den am besten fiir Ostasien ge-
eigneten Schiffstypen.

14 BETTELHEIM, S.549.

15 BETTELHEIM, S.545 zum 17. August.

16 BETTELHEIM, S.547 zum 24.August.

17 Vgl. den Artikel von Christoph ScHMITT zu Christian Wolff in: Biographisch-Bibliographi-
sches Kirchenlexikon erschienen im Verlag Traugott Bautz, Bd.XIIl (1998) Spalten 1509—
1527, auch online unter www.bautz.de/bbkl.
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on des Kapitans. Trotzdem ging man anschlielend gemeinsam zu Bettelheims
Haus und trank zusammen Tee — beide Seiten waren ganz einfach in der schwie-
rigen Umgebung von Ry(ky( aufeinander angewiesen.18

Uber die anderen zwdIf Besatzungsmitglieder der Rose erfahren wir, daf es
unter ihnen einen Maat und einen Steuermann gab,1° vielleicht ein und dieselbe
Person. Der Name des Steuermanns war Johann Gerhard Stege, geboren 1822 in
Gr. Fedderwarden, Hamburger Biirger seit 1850.20

Aulerdem gab es einen namentlich unbekannten Zweiten Maat und einen
Jungen namens Mamasur, den der Kapitdn an Bord nicht recht gebrauchen
konnte, so daB er Bettelheim zusagte, ihm den Jungen zu Uberlassen. Daraus
wurde jedoch nichts, wie Bettelheim gesagt wurde wegen des Einspruchs eines
Teils der Mannschaft.?! Die Stimmung an Bord war sehr wichtig fiir eine er-
folgreiche Fahrt, und es ereigneten sich auch auf Hamburger Schiffen in Ost-
asien Zwischenfalle und Meutereien.22

3 Die Fahrt der Rose im Kontext des Hamburger Ostasienhandels

Der Hamburger Ostasienhandel reicht bis ins Jahr 1731 zuriick, als die unter
preuRischer Flagge segelnde Apollon aus China kommend einlief.23 Zu den
ersten in Ostasien ansdssigen Hamburger (und deutschen) Handelshéusern ge-
horte die Firma T.E. Vidal & Co. bzw. T.E. & C. Vidal in Batavia (Hollandisch-
Ostindien), die seit den Zwanziger Jahren des 19. Jahrhunderts dort in enger
Verbindung mit Rol, Vidal & Co. wirkte. RoR, Vidal & Co. waren von einer aus
Schottland stammenden und einer hugenottischen Hamburger Familie mit engen
Verbindungen im 18. Jahrhundert begriindet worden. Die Niederlassung in Ba-
tavia entstand im Zusammenhang mit einer Reise von Theodor Edmund Vidal
(1803-1855),24 der mit seinem \Verwandten Edgar Daniel RoR (1807-1885),
seit 1840 (?) Haupt von Rof, Vidal & Co. in Hamburg in Geschaftsbeziehung
stand. Im Zeitraum von 1850 bis 1860 besalBen T.E. & C. Vidal drei eigene

18 ,,I had to take great care not to bring it to a breach, so wild, intemperate, & with all pretence
of making reason the last tribunal of appeal, [so] irrational & confused is the argumentation
of our free-thinking Capt. Andresen. He accompanied us home & returned after tea.” (BET-
TELHEIM, S.545f.)

19 BETTELHEIM, S.545: ,mate*, S.546 ,,stearsman®.

20 Renate HAUSCHILD-THIESSEN: Die ersten Hamburger im Goldland Kalifornien (= Vortrage
und Aufsdtze, hg. v. VEREIN FUR HAMBURGISCHE GESCHICHTE, Heft 17). Hamburg: Chris-
tians 1969, S.101.

21 BETTELHEIM, S.548f.

22 WATIEN, a.a.0., S.245f.

23 Bernd EBERSTEIN: ,,Kaufleute, Konsuln, Kapiténe: Frihe deutsche Wirtschaftsinteressen in
China“, in: Tsingtau. Ausstellung im Deutschen Historischen Museum vom 27. Marz bis 19.
Juli 1998. Zitiert nach: http://www.dhm.de/ausstellungen/tsingtau/katalog/aufl_1.htm, S.1.

24 Vgl. Hamburg — Batavia und zurlick. Tagebuch des Charles Louis Vidal. Seine Reise
1827/28 (= Hamburger Wirtschafts-Chronik, Bd.XIIl). Manuskriptbearbeitung von Maria
MORING. Hamburg: Hanseatischer Merkur ca. 1992.
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Schiffe, zuerst die Rose, dann ab 1852 das Vollschiff Java (370 Commerzlasten)
und die Bark Meteor (270 CL)25 und nattirlich brachte man Frachten auf Schif-
fen anderer Reedereien unter.

Ein junger Mann namens Theodor Siemssen (1816-1886), der wohl wich-
tigste Pionier des deutschen Chinahandels, trat 1841 bei Vidal in Batavia ein.
Siemssen erkannte, daR die Geschéftsbeziehungen nach Singapur, der engli-
schen Konkurrentin Batavias als Zentrum des sudostasiatischen Handels, aus-
gedehnt werden sollten, und dann weiter nach China (Hafenéffnungen ab 1842),
so dal’ ein schwunghafter Handel mit chinesischen, suidostasiatischen, indischen
und europdischen Waren betrieben werden konnte. Singapur profilierte sich seit
1819 gegeniiber Batavia durch seine konsequente Freihandelspolitik, wahrend
die Handelstatigkeit unter den Niederlandern reglementiert und Abgaben unter-
worfen war. Nachdem er Macao als Stutzpunkt verworfen hatte, machte sich
Siemssen bereits 1846/47 in Kanton selbstandig. Siemssen lieR seine Waren
haufig auf den Schiffen von RoR, Vidal & Co. fahren.26

1851 fallt noch in die Frihphase des Hamburger (deutschen) Ostasienhan-
dels, doch zeichnete sich bereits eine typische Route mit mehreren Varianten ab.
Die Schiffe verlieBen Hamburg mit einer gemischten Ladung aus Eisenwaren,
Glas- und Kurzwaren, Ziindholzern — auf ,,Mannigfaltigkeit” der Sortierung und
gute Qualitat kam es an, so ein Hamburger Konsul in einer Denkschrift von
1845.27 Auch Rhein- und Moselwein war sehr beliebt unter den europaischen
Oberschichten in Asien, und Siemssen hatte 1847 in Kanton 58 Kisten davon
am Lager. Nur an Textilien hatte er mehr.28 Die Warenauswahl richtete sich
sowohl an die abendlandischen Kolonien als auch an ostasiatische Empféanger,
die sehr qualitatsbewuRt sein konnten. Eine Alternative war die Zuladung engli-
scher Produkte fur die Fahrt nach Asien, hier vor allem Textilien, Eisen- und
andere Fertigwaren und spater zunehmend Kohle fir die wachsende Zahl der
Dampfschiffe in der Region.

Von Hamburg fuhrte die Fahrt nach Kalkutta und/oder Batavia und/oder Sin-
gapur. In diesen Hafen wurde bereits ein Teil der Waren umgesetzt und neu
zugeladen, z.B. Reis aus Hinterindien sowie Zucker, Kaffee, Tee, Holzer und
Gewdrze in Batavia und Singapur. Grundsatzlich verlief Handel nach dem De-
pot-Prinzip, d.h. Waren wurden geléscht und kamen in die Depots von Han-

25 KRESSE: Seeschiffs-Verzeichnis der Hamburger Reedereien 1824-1888, a.a.O., S.255. Die
Meteor wurde Ubrigens 1860 an einen ,,Andressen, Chr* verkauft. Allerdings bestehen
Zweifel, ob dieser mit dem Kapitén Christian Andresen identisch ist, da dieser bis 1863 im
Brasilienverkehr anderwértig im Dienst stand.

26 Maria MORING: Siemssen & Co. 1846-1971 (= Verdffentlichungen der Wirtschaftsgeschicht-
lichen Forschungsstelle e.V. Hamburg, 33). Hamburg: Hanseatischer Merkur 1971, S.14-21
sowie EBERSTEIN: Hamburg-China, a.a.0., S.37f.

27 Vqgl. Listen bei WATJEN, a.a.0., S.226.

28 MORING, a.a.0., S.23f.; vgl. auch John Dillon Ross: Sixty Years. Life and Adventures in the
Far East. New York: E.P. Dutton & Compay, ND London / Edinburgh: Cass 1968, Bd.1,
S.143, 168.
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delspartnern bzw. die Kontore der eigenen Firma, die sie mit Gewinn weiterver-
kaufte, teilweise auch auf Auktionen. Die 6rtlichen Kontakte und die Depots der
Kontore sorgten daflr, dafll geeignete neue Waren schnell zugeladen werden
konnten. Normalerweise verbrachten Schiffe zwei bis drei Wochen in einem
Hafen, in dem sie intensiv ent- und beluden.

Aus den Zeitungen von Singapur erfahren wir, dal3 die Rose Batavia am 27.
Juni 1851 verlassen hat.2® Geht man von einer typischen Fahrtzeit von Ham-
burg von ca. vier Monaten aus, so ergibt sich fir die Abfahrt aus Hamburg ein
Termin Anfang 1851.

Batavia als Hauptstadt des niederlandischen Kolonialreiches in Sudostasien
hatte seit den Zeiten der Niederl&ndischen Ostindien-Kompanie (VOC) vielen
Deutschen aller Berufsgruppen Beschaftigung und Auskommen geboten. Die
Tatsache, daB im kleinen, zunehmend wirtschaftlich ins Hintertreffen geraten-
den Holland oft zu wenig Schiffsraum und zu wenig Seeleute zu finden waren,
6ffnete europaischen Nachbarlédndern die Tir genauso wie eine Bedeutungsver-
schiebung bei den wichtigsten kontinentaleuropéischen Héafen weg von Am-
sterdam hin zu Hamburg und Le Havre.30 Es gab bereits in den 1820ern und
wahrscheinlich viel friiher eine ausgesprochene deutsche Infrastruktur in Bata-
via (Handwerker, Gastwirte, Arzte) und mehrere deutsche Handelshauser.3! Die
Rose machte ihre Geschafte in Batavia mit T.E. & C. Vidal und bezog von dort
neue Ladung; leider sind wir nicht informiert, was die Brigg genau in Batavia
umschlug.

Singapur hatte seit 1845 Kontinentaleuropdern dieselben Segnungen des
Freihandels zugestanden wie den britischen Hausherren, was sofort dazu gefiihrt
hatte, dall es wichtige Station Hamburger Fahrten wurde. 1851 gab es zwel
deutsche Handelsh&user in Singapur, 1860 drei und 1864 schon sieben. Die
deutschen (in der Mehrzahl Hamburger) Firmen errangen schliellich einen er-
heblichen Anteil am Umsatz: ,,... The Germans were the most formidable rivals
to the English as they ran their firms on more economical lines and sold their
goods cheaper than the English could.“32 Anfang der 1850er Jahre gab es in
Singapur einen regelrechten Boom bei der Zahl der einlaufenden Schiffe und

29 Straits Times vom 8. Juli 1851, S.7, Sektion ,Singapore Shipping News* (Mikrofilm
No.481), bestéatigt vom Singapore Free Press and Mercantile Advertiser vom 11. Juli 1851,
S.4 (Mikrofilm No.1589). Der Name des Kapitdns wird mit ,,Anderseon* bzw. ,,Andreys*
angegeben. Freundliche Auskunft von Frau Alex Ong, Lee Kong Chian Reference Library,
Singapur.

30 J.J. vaN KLAVEREN: The Dutch Colonial System in the East Indies. Rotterdam: Benedictus
1953, S.98f.

31 Vgl. ,,Hamburg — Batavia und zuriick. Tagebuch des Charles Louis Vidal“, a.a.0., S.22f.

32 WONG Lin Ken: The Trade of Singapore, 1819-69 (= Journal of the Malayan Branch of the
Royal Asiatic Society 33/4 (1960) No.192), S.167f.
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beim Warenumschlag; der Umsatz betrug 1849-50 25 Mio. Silberdollar, 1851-
52 28 Mio. und stieg 1855 auf knapp 39 Mio.33

Die Rose hielt sich vom 6. bis 27. Juli 1851 in Singapur auf, in einer Zeit in-
tensiver wirtschaftlicher Aktivitat.34 Obwohl sich manche Schiffe nur zu Repa-
raturen, zur Verproviantierung und zum Einholen von Handelsinformationen in
Singapur aufhielten, deutet der Zeitraum von drei Wochen auf die sorgfaltige
Zusammenstellung einer Ladung hin.

Die typische Route ging weiter nach China, bis Mitte der 1850er vor allem
nach Kanton, zunehmend aber auch in den Freihafen Hongkong. Von hier aus
gab es drei Alternativen: Zum einen die Beladung mit einer fur Europa attrakti-
ven Fracht (Tee, Seide, Porzellan, ,,exotische* Artikel) zur Rickfahrt nach Ham-
burg; zum zweiten die Teilnahme an der chinesischen Kustenfahrt, wofir sich
die kleineren, kostengunstigen Hamburger Schiffe mit geringem Tiefgang bes-
ser eigneten als die oft groReren britischen und amerikanischen. So konnte ein
Hamburger Segler einige Monate oder Jahre zwischen verschiedenen kleineren
und gréReren chinesischen Hafen mit Gelegenheitsfrachten verkehren. Tatsach-
lich standen die Hamburger hier bald an der zweiten Stelle hinter Britannien in
der Zahl der Schiffe und bei der Tonnage an der dritten Stelle hinter den Briten
und den USA. Hamburger Schiffe wurden sogar von der britischen Regierung in
Hongkong und von US-Firmen gern in Charter genommen.3>

Es wird mehrfach berichtet von der guten Haltung und Zuvorkommendheit
deutscher Offiziere gegenuber asiatischen Passagieren, oft chinesische Handler,
die ihre Waren als ,,supercargoes begleiteten, und von der guten Disziplin der
Mannschaften.36 Tatséchlich hebt auch Bettelheim in Rydky( das korrekte Ver-
halten eines von ihm operierten Matrosen von der Rose hervor, der ihm, dem
Missionar und Arzt, Bezahlung anbot: ,,Repeatedly had I little jobs with ships
arriving here, & none except this stranger showed me he thought a medical bill
has in foreign lands as much claim as at home.”37

Hermann Wétjen fabuliert, ganz im Stile seiner Zeit (1942), vom deutschen
Seefahrer, den es mit Stolz erfillte, ,,daB er die Gelben besser zu nehmen wufite
als der Englander oder der Amerikaner“.38 Tatsachlich durfte bei der Entschei-
dung vieler chinesischer Handler und Passagiere flr ein deutsches Schiff eine
groRe Rolle gespielt haben, dal} die deutschen Stédte bis zum Eintreffen der

33 C.M. Turnbull: The Straits Settlements, 1826-67: Indian Presidency to Crown Colony (=
University of London Historical Studies, 32). London: The Athlone Press 1972, S.186.

34 Zur Ausfahrt: Straits Times vom 29. Juli 1851, S.7, Sektion ,,Singapore Shipping News*
(Mikrofilm No.481) sowie Singapore Free Press and Mercantile Advertiser vom 1. August
1851, S.3 (Mikrofilm No.1589) (Lee Kong Chian Reference Library, Singapur).

35 EBERSTEIN, Hamburg — China, a.a.0., S.34. Auch der 1855 von Amerikanern nach Japan
geschickte Frachter war ein Hamburgisches Schiff (WATJEN).

36 WATEN, a.a.0., S.231; EBERSTEIN, Hamburg — China, a.a.O., S.169; WoNG Lin Ken,
a.a.0., S.168.

37 BETTELHEIM, S.549.
38 WATIEN, a.a.0., S.242f.
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preulischen China- und Japan-Expedition des Grafen Eulenburg 1860 ungleich
den Briten, Amerikanern, Franzosen, Russen, Hollandern und anderen Méachten
keine Kriegsflotte im Ricken hatten, sich also manche kolonialen Auswiichse
nicht leisten konnten. Besonders fir Chinesen waren die Hamburger/Deutschen
akzeptabler, weil sie sich zumindest vor 1860 auf den Handel beschrankten und
kein Anlal} bestand, politische Einmischung und territoriale Forderungen zu
befurchten. Von dem Aufenthalt der Rose in Naha bleibt der Eindruck, daf3 sich
Kapitén und Besatzung wirklich diszipliniert, umsichtig und korrekt verhielten,
und das dies eine unter Hamburger Schiffen verbreitete Grundhaltung wider-
spiegeln kdnnte.

Die dritte Alternative war eine Fahrt vor allem von Hongkong aus Uber den
Pazifik nach San Francisco. Der dort unlangst ausgebrochene Goldrausch flihrte
zu einem hohen Bedarf an Lebensmitteln, Baumaterialien (Holz, Steine, Ziegel),
Hausrat, aber auch Tee und Reis sowie anderer Bedarf vermehrt in Kalifornien
arbeitender Chinesen. Die Fahrt (ber den Pazifik war nicht schwieriger und
kostenintensiver als die Alternative von der amerikanischen Ostkiiste aus um die
Sldspitze Sudamerikas herum.

Im Falle der Rose entschlo? man sich zu der ungewdéhnlichen Fahrt direkt
von Singapur nach Kalifornien. Die Hafenbuicher von San Francisco weisen nur
sehr wenige Einfahrten aus Singapur kommend aus; Hongkong dominiert bei
Asien ganz Klar. 1847-48 waren gerade funf Segler mit zusammen 2169 Tonnen
von Singapur aus nach Amerika gefahren, 1850-51 immerhin schon 17 mit
7196 Tonnen.3? Offensichtlich hatte die Rose in Batavia und Singapur bereits
eine geeignete Ladung fir Kalifornien zusammen bekommen und ersparte sich
die Fahrt Gber einen chinesischen Hafen. Auch der Hamburger Konsul Behn —
das dichte Netz der Konsuln in allen wichtigen Hafen war eine wichtige Stlitze
der Hamburger Handelsschiffahrt — hatte sich im August 1850 von Singapur aus
energisch fur den Amerikahandel eingesetzt.40

4  Die Ladung der Rose

Leider existieren keine Hamburger Aufzeichnungen Uber die Ladung der Rose,
aber aus Bettelheim und den Quellen von Ry(ky{ ergeben sich Hinweise. Zu-
nachst einmal scheint klar, daR in Naha keine Passagiere an Bord waren, die
ansonsten im Kalifornien-Verkehr eine groRe Rolle spielten. Rydky( hatte stets
grolRes Interesse an mitreisenden Chinesen, und seine Wirdentrdger wie auch
Handwerker waren so ausgiebig an Bord der Rose, dal3 das Antreffen von Chi-
nesen sich sicher in den Berichten niedergeschlagen hétte. Da die Rose zur Re-
paratur leichter gemacht werden mufte, wurden Teile der Ladung an Land ge-
bracht. Die Quellen melden 130 Sack Reis sowie neun groRe Sdcke unbekann-
ten Inhalts als die Halfte der Ladung.4! Bettelheim erhielt mehrmals vom Schiff

39 WOoNG Li Ken, a.a.0., S.291, Tabelle XVII1.
40 HAUSCHILD-THIESSEN, a.a.0., S.19f.
41 Dok.19, S.530f., in: Rydkyl Okoku Hydjosho Monjo.
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groRzlgige Geschenke von Zucker, kurioserweise obwohl Zucker (brauner
Rohrzucker) eins der Hauptprodukte Rydkyds war; wahrscheinlich brauchte er
raffinierten weilen Zucker fur die Herstellung diverser SiiRspeisen und von
ginger wine, von denen er in seinen Aufzeichnungen berichtet. Bettelheim be-
kam aullerdem Kriige mit Eingelegtem, Kuchen, Pudding und eine Orange,
Tauben, Bucher, einen chinesischen Tuschstein, 21 eingewickelte P&ckchen und
zwei Korbe unbestimmten Inhalts sowie wahrscheinlich zwei Paar Schuhe. An-
dere Geschenke an Wirdentrager bestanden aus Zindholzern, Pfauenfedern,
Kleiderschachteln und Gefdllen mit verschiedenen alkoholischen Getrénken
sowie auch einem Revolver fiir den Kénig“ nebst einem Modell des Schiffs in
der GroRe von 40x12cm#2, das unzweifelhaft seinen Weg nach Kagoshima
gefunden haben wird.

Die Liste vermittelt einen Eindruck, woraus die ,,general cargo“43 fir Kali-
fornien bestanden haben kénnte. Die Hauptladung, Reis, war ebenso wie Zucker
in Batavia und Singapur leicht zu bekommen. Reis war in den USA einfuhrab-
gabenfrei, 44 wahrend andere attraktive Massengiiter (Kaffee, Tee) seit den
1840ern mit Abgaben belegt waren. Offensichtlich waren T.E. & C. Vidal au-
Rerordentlich gut Gber die sich stets wandelnde Bediirfnislage und die Einfuhr-
bestimmungen im Goldland Kalifornien informiert. In der Tat setzte Vidal friih-
zeitig auf das lukrative Geschaft, zehntausende von teilweise sehr schnell wohl-
habend werdenden Menschen in der ehemaligen mexikanischen Provinz zu
versorgen, die zundchst noch die Infrastruktur fur nur wenige tausend aufwies,
und liet sich offensichtlich auch nicht von dem Ruckschlag aufhalten, die der
Untergang der ,,Steinwérder” auf der Fahrt von Hamburg nach Kalifornien mit
einer Ladung von T.E. & C. Vidal an Bord im Marz 1849 noch im Armelkanal
bedeutete.4°

5 Die Rose in Rylkyd

Das kleine Kdnigreich Rydkyd mit seinen geschatzten 150-200000 Einwohnern
erfreute sich in der Mitte des 19. Jahrhunderts einer ganz und gar unwillkom-
menen Aufmerksamkeit westlicher Mdachte, vor allem GroR3britanniens, Frank-
reichs, der USA und Ruflands. Diese sahen Ryilky( als ideales Sprungbrett zur
ersehnten Offnung Japans an, wihrend das zusehend nervise Shogunat in Edo
es als auReren Teil von ,Japan's defense perimeter betrachtete.46 In der Tat
waren die oft Gber China und Rylky( kommenden Nachrichten beunruhigend;
so erfuhr man z.B. anlaBlich des Anglo-Chinesischen Kriegs von 1839-42 von

42 Dok.63, S.551, in: Ryukyu Okoku Hy6j6sho Monjo.
43 BETTELHEIM, S.545.

44 Sahrom AHMAT: American Trade with Singapore, 1819-65 (= Journal of the Malayan
Branch of the Royal Asiatic Society 38/2 (1965)), S.250-254.

45 HAUSCHILD-THIESSEN, a.a.0., S.10.
46 KERR, a.a.0., S.239.
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der Uberlegenheit westlicher Waffen und der Bereitschaft ihrer Eigentiimer,
damit ihre Interessen aktiv durchzusetzen.

RyUky( war schon lange die Drehscheibe eines schwungvollen Handels ge-
wesen, der ost- und sudostasiatische Lander verband, als es 1609 vom Firsten-
tum Satsuma von Kagoshima/Suidjapan aus mit Billigung des Shégunats erobert
wurde. Da Japan sich selbst zunehmend von der AuBRenwelt abschloB und einen
eingeschrankten AuBenhandel nur noch mit Chinesen und Hollandern in Naga-
saki betrieb, kam Ry(ky( eine wichtige Rolle bei der Beschaffung begehrter
chinesischer Waren und Informationen zu. Es wurde zwar von Japan kontrol-
liert, war aber kein Teil Japans, so dal? die strengen Abschottungsedikte in RyaQ-
kyQ mit einer gewissen Flexibilitdt gehandhabt werden konnten.

Das wertvolle Privileg des Handels mit China verdankte Rylky(Q seiner his-
torisch gewachsenen Tributbeziehung zum Kaiser von China. Um diese aufrecht
zu erhalten, war Rydkyd in einen Zustand der ,,doppelten Abhéngigkeit* von
China und Japan (bzw. Satsuma) eingetreten. In der ersten Hélfte des 19. Jahr-
hunderts kamen jedoch neben vielen chinesischen auch rund 70 westliche Schif-
fe nach Ry(ky(.4” Diese wurden als bedrohlich empfunden und Edo, Satsuma
und Rydky( waren sich klar dartiber, dal die gegenwartige minimale Riistung
der Rydky0-Inseln die Option einer militarischen Abwehr nicht zulief3. In der
Tat muBBte man sogar den Missionar Bettelheim dulden, denn es stand zu be-
flrchten, daB hinter ihm die gesamte britische Militdrmacht stand.

Der bugyd, der als Administrator das Haus Satsuma vertrat, und seine Leute
hielten sich bei den unwillkommenen Besuchen stets im Hintergrund und noch
1836 wurden Edikte bestétigt, daR RydkyQaner in Gegenwart Fremder weder
die japanische Sprache noch japanische Gegenstande benutzen sollten.48 Tar-
nung wurde zur zweiten Natur RylkyQs. Fremde sollten keinerlei brauchbare
Informationen erhalten und so schnell wie mdglich wieder in See stechen. Ihnen
wurde lachelnd, aber unverbindlich begegnet, und sie griffen oft ins Leere.

Ein besonders plastisches Beispiel fiir diese Desinformationspolitik Uberlie-
fert Kapitan Belcher (HMS Samarang) aus dem Jahre 1845:

... Let me discuss the questions of ,,the emperor®. | found on many occa-
sions that my interpreter confounded the terms Chief, Mandarin, Exam-
iner, King, Queen, and Emperor, which also expressed Ruler, and it was
not without special examination, on every occasion, that | induced him to
adopt the proper English words... On this occasion | was determined to

probe the matter more closely. | therefore demanded of him where the
Chief resided? The reply was, “Sheudi” [Shuri]. “What is his rank?*

47 Eine nicht ganz vollstandige Liste findet sich bei: Yoshihiko TERUYA: ,,Ry(ky( and its Role
in Western Thought: Euro-American Peace Movements in the Early Nineteenth Century“,
in: Rydky(Q in World History. Hg. v. Josef KREINER (= JapanArchiv. Schriftenreihe der For-
schungsstelle Modernes Japan, 2) Bonn: Bier'sche Verlagsanstalt 2001, S.261-278; S.277f.

48 KERR, a.a.0., S.245.
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“Mandarin, not first chop.” “Has he a button?“ “No — | think he Japan
Chief.” “Enquire.” “He like no say.”49

Fur die unbequemen westlichen Besucher wurde eigens das Amt des ,,Napa
Governor® geschaffen, von Bettelheim auch manchmal als ,,Mayor of Naha“
bezeichnet, obwohl der Inhaber nichts mit der Stadtverwaltung von Naha zu tun
hatte. Der Titel lautete einheimisch chihokan HiJ5E (chines. tifankwan). Er
wurde zeitweilig einem nur mittelrangigen Regierungsfunktionar in Shuri tber-
tragen, der fur die moéglichst schnelle und reibungslose Abfertigung der Schiffe
in Naha zustdndig war. Seine Hauptaufgabe war, die Fremden unbedingt von
der Hauptstadt Shuri sowie den héchsten Wirdentrdagern, dem Kdénig, seinem
Regenten und den Drei Staatsministern, fernzuhalten.®0 Natrlich trat er sehr
wirdevoll mit groBem Gefolge auf und veranstaltete aufwendige Bewirtungen
fir die Gaste. Zur weiteren Tarnung verwendete der ,,Napa Governor® auch
noch falsche chinesische Namen (karana oder téna). Das System erregte zwar
Bettelheims Miflitrauen, war aber so kunstvoll gebaut, dal? selbst der Missionar
es nie vollstandig durchschaute. Erst Kommodore Perry zerstorte diese Fassade
endgliltig mit bewaffneter Entschlossenheit und marschierte nach Shuri.

Auch Kapitdn Andresen von der Rose machte Bekanntschaft mit einem ,,Na-
pa Governor“, der ihn, den Steuermann und Bettelneim am 26. August 1851
zum Tond6 in Naha einlud. Dieser kleine Tempel befand sich am Hafen nahe
Miegusuku; er war entfernt vom Stadtgebiet und Géste konnten von Schiffen
direkt zu ihm gelangen, was die Ortswahl durch die RydkyQ-Regierung ent-
scheidend beeinfluf3t haben wird. Die Unterhaltung beim Essen verlief hoflich
und allgemein, man sparte schwierige Themen wie Politik, Handel und Geogra-
phie aus. Die Gegeneinladung an Bord wurde wegen schlechten Wetters abge-
sagt. Ry(ky(-Beamte notierten eine Liste des bendtigten Proviants, der spéter
geliefert wurde.5! Insgesamt erhielt die Rose:

— Kbnollenfriichte unbestimmter Menge

— ca. 120kg SlRkartoffeln

—  Wasser

— 3 Kuchen (chirunko) und andere SiiRigkeiten
— mehr als 50 Eier

— 32 Hihner

— 2 kleine Schweine

— 20 togan (Gemiise)

49 Edward BELCHER: ,,Narrative of the Voyage of H.M.S. Samarang, during the Years 1843
1846; employed surveying the islands of the Eastern Archipelago, accompanied by a brief
vocabulary of the principal languages... London 1848, in: Rydky( Studies to 1854. Western
Encounter Part 1. 5 Bde, hg. v. Patrick BEILLEVAIRE, Tokyd: Edition Synapse 2000. Bd.4,
S.56f.

50 Zur komplexen Struktur der Regierung von Ry(kyQ vgl. Mitsugu MATSUDA: The Govern-
ment of the Kingdom of Ryukyu, 1609-1872. Gushikawa: Yui Publishing 2001. — Oft stellten
die Drei Staatsminister (sanshikan) die tatséchlich Regierenden dar.

51 Dok.58-1, S.547f., in: Ry(ky( Okoku Hy6j6sho Monjo.
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— 15 Malie Schnaps

— Materialien (Holz, Gber 500 Nagel) sowie Arbeitszeit bei der Reparatur
des Schiffs

— Waschdienst

— Bewirtungen

Es gibt zahlreiche Berichte tber das Erstaunen westlicher Besucher dariber,
dal Rydky( keinerlei Bezahlung fiir solche Leistungen wiinschte. Selbst Bettel-
heim meinte im Falle der Rose, Ry(ky( sollte etwas verlangen.>2 Auf Seiten
Ryilky(s mogen das Gefiihl einer moralischen Verpflichtung (KERR) und echte
Gutherzigkeit ausschlaggebend gewesen sein, oder aber der Wunsch, die Frem-
den so schnell wie méglich auslaufen zu sehen (BEILLEVAIRE).53 Der Aufent-
halt der Rose vermag dies nicht zu klaren, weil alle Leistungen und Kommuni-
kation stets in vollendeter Hoflichkeit erfolgten, die die Motive verschleierte.
Die notigen Reparaturen wurden fast sofort in Angriff genommen. Ein detail-
lierter Tagesbericht der Beamten in Naha an Kanegusuku-peechin,>* den Kon-
taktmann in der Verwaltung in Shuri vom 27. August, zeigt den Zeitdruck.5>
Das Ziel der Fertigstellung der Arbeiten bis zu diesem Tag war verfehlt worden.
Der Grund bestand darin, dafl Kapitdn Andresen am Sonntag keine Arbeiten an
Bord erlaubte. Auch die Bitte, wenigstens am Nachmittag nach dem Gottes-
dienst arbeiten zu durfen, stieB auf taube Ohren. Auf Seiten Rylky(s war das
Biro des o-funa-te-bugyd involviert, das normalerweise fiir den Hafen und fir
China bestimmte Schiffe zustdndig war. Insgesamt 16 Zimmerleute waren ein-
gesetzt, die der Kapitan gern auf sechs oder zehn reduziert gesehen hétte, und
zwar aus Kostengriinden, wie er einrdumte, worauf man ihm sagte, dafl diese
Leistung ebenfalls kostenlos sei.>® Kapitan Andresens Geschicklichkeit, einer-
seits bei prinzipiellen Dingen wie der Sonntagsruhe fest zu bleiben, andererseits
Einfiihlungsvermdgen zu zeigen, bewahrte sich auch hier, indem er sagte, als
Ausgleich fiir die Mihen, die er verursachte, einige Geschenke machen zu wol-
len, was dann auch geschah.

Die meisten westlichen Schiffe vor Perry waren in offiziellem Auftrag u.a.
deshalb nach Ry(ky( gekommen, um Handelsmdglichkeiten zu er6ffnen. Fir
das Konigreich Rylky( war Handel ein wunder Punkt, weil ihm ausschlieBlich
der streng regulierte Depothandel mit chinesischen Waren gestattet war, an des-
sen Profiten sich Satsuma bereicherte. Tatsdchlich wurde in Kagoshima bitter
gestritten, ob Rydky( aus Sicherheitsgrinden véllig abzuriegeln war oder man
den wirtschaftlichen Verlockungen folgen und einen Depothandel auch mit
westlichen Waren beginnen sollte. Einstweilen konnte jedoch jeder Verdacht,
auf eigene Rechnung Handel treiben zu wollen, fur Rydkyd-Leute zu schweren

52 BETTELHEIM, S.546.

53 KERR, a.a.0., S.241-243, 294; BEILLEVAIRE, a.a.0., Bd.1, S.14.

54 Peechin bezeichnet eine mittlere Rangstufe im hoéfischen Beamtenapparat.
55 Dok.48-1, S.542, in: Ry(ky( Okoku Hy6j6sho Monjo.

56 Dok.52, S.544f., in: Rylkyl Okoku Hydjosho Monjo.
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Strafen fuhren. Nur kleine Geschenke wurden gern genommen, wenn sie ohne
Kenntnis der allgegenwartigen Kontrolleure gegeben wurden, und Rydkyd be-
stand darauf, dal} alle Sachleistungen fiir fremde Schiffe kostenlos seien, so daf3
man sich nicht dem Verdacht einer Handelstétigkeit aussetzte. Die kleinen Ge-
schenke, die Andresen und andere gaben, wurden offensichtlich in einem gewis-
sen Umfang geduldet, denn Bettelheim beklagt sich dariiber, dal sich die
»Mandarine* bereicherten, wéahrend die einfachen Leute nichts héatten.>7

Das Land selbst war in der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts von einer be-
sonders schweren Serie von Taifunen, Tsunamis, Erdbeben, Millernten mit
Hungersnéten und Epidemien heimgesucht worden.%® Kerr sieht die materielle
Basis fir den Handel mit wertvollen Gutern, wie von Ry(ky( selbst immer wie-
der gegenuiber den Fremden betont, als nicht gegeben an. Beillevaire>® dagegen
sieht in diesen Behauptungen nichts anderes als den erzwungenen Versuch, en-
gere Beziehungen mit den gefahrlichen Fremden zu vermeiden. Die Erleichte-
rung, daf’ die Rose zwar ein Handelsschiff war, aber Handel nur mit Kalifornien
treiben wollte, ist auch in den amtlichen Dokumenten der Rydkyd-Verwaltung
greifbar und erleichterte der Rose wie den einheimischen Wurdentrégern, die
von Satsuma fiir jede Schwierigkeit verantwortlich gemacht wurden, den Auf-
enthalt vom ersten Tag an.0

Trotz dieser Schwierigkeiten hatte sich seit den euphorischen Ry(kyQ-
Berichten des britischen Kapitédns Hall (in Deutschland 1819 erschienen) im
Westen das Stereotyp eines friedliebenden und duRerst freundlichen Konig-
reichs herausgebildet. Auch Klassiker wie Kaempfer und Siebold enthielten
Informationen Uber Ry(ky( und deuten ein Verstandnis der ,,doppelten Abhén-
gigkeit“ von China und Japan bzw. Satsuma an.6! Da der Ry(ky(-Aufenthalt
der Rose allerdings ungeplant war, kann man bezweifeln, da Kapitdn Andresen
entsprechende Bucher an Bord hatte. Sein Interesse war eher pragmatisch, er
lieR sich von Bettelheim aus dessen Buchern die Karte der Ankerplatze von
Beechey kopieren und zeichnete selbst eine vergrofRernde malistabsgerechte
Kopie der Kiisten von Ry(ky( aus Halls Buch.52

Ein Problem, mit dem die meisten westlichen Schiffe in Naha konfrontiert
waren, war nicht allen Kapitanen gleich einsehbar. Fiir die meist des Chinesi-
schen und der Rydky(-Sprache unkundigen Reisenden war der britische Missi-

57 BETTELHEIM, S.549.
58 KERR, a.a.0., S.241-243 u. 294.
59 BEILLEVAIRE, a.a.0.: Bd.1, Einleitung, S.14.

60 Dok.5, S.523, in: Rydky( Okoku Hy6jésho Monjo (Bericht von Kabira-peechin aus Naha an
Shuri).

61 Zum damaligen Wissensstand Gber Ry(ky(d in den deutschsprachigen Léndern vgl. Peter
PANTZER: ,,Knowledge and Sources on Rylky({ in Germany and Austria“, in: Sources of
Rydkydan History and Culture in European Collections. Hg. v. Josef KREINER (= Monogra-
phien. Hg. v. Deutschen Institut fur Japanstudien der Philipp-Franz-von-Siebold-Stiftung,
13). Minchen: iudicium 1996, S.63-90.

62 BETTELHEIM, S.547.
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onar und Arzt Bettelheim ein Geschenk des Himmels. Bettelheim liel sich meist
noch vor dem offiziellen Empfangskomitee zu den Schiffen hinausrudern und
machte sich als Ubersetzer und 6rtlicher Informant verdient — seine zahlreichen
Kritiker wiirden sagen: wichtig.63 Dabei wurde seine prekére Lage in Rylkyd(
nicht voll erfalt: In den acht Jahren von 1846 bis 1854 gelang es ihm gerade,
einige wenige Konvertiten zu gewinnen. Dies lag nicht nur in seiner eigenen
problematischen Persdnlichkeit begrindet, sondern im Widerstand der Behor-
den, die eingedenk der giltigen japanischen Edikte gegen das Christentum je-
den Erfolg verhinderten. Da man ihn nicht einsperren konnte, war Bettelheim
stets von einer groRen Zahl Offizieller begleitet und uberwacht. Bettelheim
selbst vermutet bis zu 200 Personen, die in einer Art von ,Schichtdienst” mit
ihm befaRt waren.®4 Natirlich wurden auch alle temporaren Besucher an Land
begleitet und bewacht und man sorgte daftr, daR die Bevélkerung keinen Kon-
takt aufnahm. Nur gelegentlich entkamen Bettelheim und westliche Besucher
ihrem unerwiinschten Gefolge. Am 23. August gegen Abend lieRen sich Kapitén
Andresen und Bettelheim im Beiboot der Rose vom Hafen Naha die wenigen
Kilometer nach Tomari rudern, damals ein separater Ort, und lieBen ihre Bewa-
cher hinter sich. Sofort waren sie von einer grofen, sehr freundlichen und sicher
neugierigen Menschenmenge umringt.6> Bezeichnenderweise wird diese peinli-
che Episode nicht von der Ry(kyd-Verwaltung erwahnt.66 Statt dessen erfahren
wir, daB Itarashiki (Ichirazichi, den Bettelneim gern als ,,Oberspion* (spy-
master-general)) bezeichnet, am Vortag stark erkaltet war, wahrend der andere
Ubersetzer, Hiyagon-peechin (jap. Hiyane), plétzlich seinen erkrankten Vater in
Shuri besuchen muRte und auch ein dritter Ubersetzer, Yasumori-peechin, aus
Krankheitsgrinden nicht beim Schiff erschien. Das erklért vielleicht den zeit-
weiligen Zusammenbruch der Uberwachung, beleuchtet aber auch die konkrete
Belastung, die die Sorge um die unwillkommenen Besucher flr einzelne Beam-
te bedeutete. Dabei ist schwer zu unterscheiden, wer wirklich krank wurde (Ita-
rashiki ?) und wer Krankheit vortduschte (‘YYasumori ?), um seinen Verantwort-
lichkeiten voriibergehend zu entgehen.67

So kam es immer wieder zu diskreten Bitten von Ry(ky( an fremde Kapité-
ne, Bettelheim und seine Familie mitzunehmen, verbunden mit dem Angebot
groRziigiger Bezahlung. Ubrigens findet sich im Falle der Rose davon nichts in
den Dokumenten von Naha und Shuri, wohl aber bei Bettelheim. Kapitdn An-
dresen, ganz der pragmatische Hamburger, unterrichtete Bettelheim am 19. Au-
gust davon und bot diesem die Mitfahrt an, wenn Bettelheim ihm dafir ,,good
passage money* zahlte. Bettelheim wies das Ansinnen wie alle anderen derarti-

63 vgl. KERR, a.a.0., S.290.

64 BETTELHEIM, S.81, Anm.1.

65 BETTELHEIM, S.547.

66 Das diesen Zeitraum abdeckende Dokument weist erkennbare Auslassungen auf (Dok.44,
S.540 in: Rylky( Okoku Hy6j6sho Monjo).

67 Dok.42, S.539f. zum 22. August 1851, in: Rylky( Okoku Hy6j6sho Monjo.
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gen zuriick.68 Am 22. August lieR Bettelheim sich das auch schriftlich von An-
dresen geben, wahrscheinlich als Beweis fur seine Vorgesetzten in Hongkong
und England, dafl man ihn in Ry(kyQ verfolgte.

Ein letzter Aspekt des Besuchs, der exemplarisch die Komplexitat der Situa-
tion zeigt, betrifft die Bewaffnung der Rose. Bettelheim schien sich im Klaren
zu sein, daB das Schiff mit Kanonen ausgeristet war, denn er &ulert leicht pi-
kiert, daR es am Morgen des 29. August 1851 ohne die versprochenen flinf Sa-
lutschuisse aus dem Hafen auslief. Flr Satsuma, vertreten durch das seinen Wil-
len ausfuhrende Ry(ky(, waren natirrlich Waffen ebenso bedrohlich wie interes-
sant. Es verwundert, daR in den Ry(kyd-Quellen erst anlalich der Abreise im
vorletzten Dokument®® von einer Bewaffnung berichtet wird: Es befanden sich
acht Blankwaffen, sieben groBe und kleine Gewehre sowie ,,ungefahr sechs*
Kanonen (taihd) an Bord. Der Zeitpunkt des Berichts ist erstaunlich, hatten die
Offiziellen und Zimmerleute von Rydky( sich doch zuvor tagelang in grofer
Zahl auf dem kleinen Schiff aufgehalten zu Teilentladung und Reparaturen. Da
in der selben Quelle auch die Abmessungen des Schiffs mitgeteilt werden, ist zu
vermuten, dal3 diese Erkenntnisse friher vorlagen, man es aber vorzog, sie offi-
ziell erst mit der Abreise des Schiffs zu berichten, um niemanden unter den Sat-
suma-Wirdentrégern zu einer direkten Einmischung zu veranlassen. Die Verzo-
gerung um einige Tage ersparte Ry(ky{ potentielle Komplikationen.

Eine kleine Spekulation bezieht sich auf die Kanonen selbst. Es kénnte na-
thrlich sein, dal Kapitdn Andresen aus eigener Einsicht auf den Salut verzichte-
te oder dal man ihm, ohne Wissen Bettelheims, bedeutet hatte, jedes Aufsehen
zu vermeiden. Andererseits bedeuten schwere Kanonen auch Verlust an Wirt-
schaftlichkeit, und im Ernstfall wéare mit 13 Mé&nnern wenig gegen Piraten aus-
zurichten gewesen. Von RoB, Vidal & Co. ist bekannt, daf3 in dieser Zeit min-
destens eine andere Brigg von ahnlicher GroRe und Besatzungszahl wie die
Rose, die Elisabeth Rol? (180 Tonnen/zwolf Mann), teilweise mit Holzattrappen
ausgerustet war — vielleicht war Andresen auch gar nicht in der Lage, einen
Salut zu feuern!70

6 San Francisco — Das Ende der Reise der Rose

Ende 1851 oder Anfang 1852 lief die Rose tatséchlich in San Francisco ein, die
Reparaturen, die in Naha ausgefiihrt worden waren, hatten also gehalten. Kali-

68 BETTELHEIM, S.547.

69 Dok.68-2, S.553, in: Rylky( Okoku Hydjésho Monjo.

70 Uber die Elisabeth RoR anlaRlich ihrer Westafrikareise 1855 mit der Familie Vidal an Bord:
.--- dal von den Kanonen, die drohend ihre Miindung aus den Seiten des Schiffes stecken,
nur zwei wirkliche Kanonen sind, die (ibrigen nichts als eine hdlzerne Miindung ohne irgend
welches Anhéngsel dahinter.” Aus: Hamburger Kaufmannsfamilien auf Reisen (um 1850).
Dargestellt am Beispiel der Familie Vidal nach den Tagebuchnotizen von Auguste Werlich.
Bearbeitet von Dr. E. HICKE (= Hamburger Wirtschafts-Chronik. Forschungen und Berichte
aus dem hanseatischen Lebensraum, Bd.I1V, Heft 1). Hamburg: Hanseatischer Merkur De-
zember 1974, S.86.
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fornien steckte damals mitten im Goldrausch. Der Warenimport explodierte
zwischen dem 1.1. und 31.12.1852 auf 513.266 Tonnen, verteilt auf 1104 Schif-
fe, von denen 20 mit einer Tonnage von 4628 Tonnen aus Hamburg kamen.’1

Hamburg war seit November 1849 durch seinen Konsul Alfred Godeffroy in
San Francisco vertreten, der umfangreiche Jahresberichte schickte und zu einer
zahlenmalig bedeutenden Auswanderung beitrug. Die Versorgung der gewaltig
wachsenden goldgrabenden Bevolkerung mit in den ersten Jahren praktisch
allem, was sie zum Leben und Arbeiten brauchte, war ein lukratives Geschaft,
dem auch rund 20 deutsche Handelshauser vor Ort nachgingen,’? die eigene
Depots besallen und sich an Auktionen beteiligten. Allerdings waren die Zu-
stdnde in der Stadt San Francisco, die vor kurzem erst 800 Einwohner gehabt
hatte, und besonders am Hafen chaotisch. Es gab einfach nicht genug Lagerka-
pazitadten und vor allem keine Arbeitskréfte. Im April 1849 berichtete ein Ham-
burger Kapitdn von tber 100 Schiffen im Hafen, darunter auch solchen aus
Hamburg, mit desertierten Mannschaften und sogar Offizieren. Diese waren
dem Lockruf des Goldes gefolgt und in die Minen gegangen. Obwohl der Lohn
eines Seemanns im Mai 1852 30-70 Dollar im Monat betrug, verdienten Tage-
I6hner an Land 4-6 Dollar am Tag, Fachkréafte bis zum Doppelten.”3

Verheerende Brande wie der vom Juni 1851 vergréRerten noch die Lager-
raumnot, dazu kam die Lotterie, die die stindig wechselnde Bedarfslage beim
Import darstellte. Es ist jedoch anzunehmen, dall die Hauptladung der Rose,
Reis, Aufkaufer gefunden hat, die damit chinesische Arbeiter versorgen konn-
ten. Schlechter sah es aus mit frischen Lebensmitteln und Baumaterial (wach-
sende Selbstversorgung in Kalifornien). Diversifizierte Ladungen konnten das
Risiko vermindern.

\Von der Rose liegt die Nachricht vor, dal3 sie am 22. Mérz 1852 in San Fran-
cisco ,,condemniert” wurde. Das bezeichnet das Einbehalten der Schiffspapiere
durch die Behdrden, meistens wegen mangelnder Seetauglichkeit. Offensicht-
lich waren die Auswirkungen der letzten Reise und des Taifuns auf die alte
Brigg nicht mehr zu tberdecken. Das Schiff wurde nun an den Steuermann Jo-
hann Gerhard Stege verkauft, der am 4. Marz abgemustert hatte.”* Seit 1853 ist
das Schiff nicht mehr auf Hamburger Listen gefiihrt.

Stege blieb in Kalifornien und wird anlé&Rlich seiner Hochzeit mit Johanna
Dammann aus Altona, die 1853 auswanderte, als Kapitdn bezeichnet.”> Leider
wissen wir nicht, ob er die Rose noch einmal seetauglich bekommen hat, oder
ob er auf anderen Schiffen fuhr. Eine nicht ganz realitatsferne Spekulation ware,
dal’ die Rose das Schicksal Dutzender aufgegebener oder nicht mehr seetaugli-
cher Schiffe in San Francisco ereilte, indem sie zum ,,storeship® wurde. Der

71 Vgl die Auswertung zeitgendssischer Quellen auf der Online-Datenbank www.maritimeheritage.org/
72 Vgl. HAUSCHILD-THIESSEN, a.a.0., S.9-11.

73 Daily Alta California vom 15. Mai 1852, nach: www.maritimeheritage.org/

74 KRESsE: Seeschiffs-Verzeichnis der Hamburger Reedereien 1824-1888, a.a.O., S.255.

75 HAUSCHILD-THIESSEN, a.a.0., S.83.

NOAG 181-182 (2007)



148 Till Weber

Knappheit an Lagerraum am Hafen wurde hdufig Abhilfe geschaffen, indem
man solche Schiffe fest am Ufer vertdute und weitere hélzerne Stockwerke auf-
setzte.

Kapitan Christian Andresen verlie} San Francisco, vielleicht auf einem der
20 Hamburger Schiffe, die 1852 von dort ausliefen, und kehrte nach Hamburg
zuriick. 1853 ist er in einem Hamburger AdreRbuch verzeichnet, und zwar bis
1858 als ,,Andresen, Christian, Schiffscapitain, St. Pauli, Langereihe no 20,
von 1859 bis 1861 Langereihe 17 und von 1862 bis 1864 wohnhaft ,,2. Vorset-
zen Ub. 40“. Ab 1865 ist kein Eintrag mehr vorhanden.”® Andresen blieb der
Seefahrt treu und war von 1853 bis 1863 Kapitén auf drei verschiedenen Briggs
in der Hamburg-Brasilianischen Packetschiffahrt Gesellschaft (sic) und fuhr
mehrmals nach Rio.”” Mdglicherweise ist er 1864 oder 1865 verstorben.

Die Reise der Rose ist ein gutes Bespiel fir die Qualitdten der Hamburger
Handelsschiffahrt in der Mitte des 19. Jahrhunderts. Das Ausnutzen von Infor-
mationsnetzwerken und Handelschancen, die sorgféltige Kalkulation der Waren
durch die Reederei, aber auch die seemannische Leistung und das besonnene
Auftreten von Kapitdn und Mannschaft in potentiell schwieriger Lage in Ry(Q-
ky( zeigen eindrucksvoll, mit welchen Mitteln Hamburg sich in Ostasien ge-
gentiber grofer, vor allem britischer Konkurrenz behaupten und sogar ausbrei-
ten konnte.

Vom nicht eingeplanten Besuch der Rose in Ry(kyd ist leider wenig geblie-
ben auRer den Journaleintragungen von Bettelheim und den einheimischen Do-
kumenten, die erst 2005 bzw. 1990 vollstandig editiert wurden. Es bedurfte erst
der spektakuldren Rettung der Besatzung des gestrandeten Schoners R.J. Ro-
bertson durch die Bewohner von Miyako in der Provinz Okinawa volle 22 Jahre
spater, um Ry0Oky(/Okinawa in den Blickpunkt des erwachenden deutschen
kolonialen Interesses zu heben und deutsche Spuren im Lande zu hinterlassen.

76 Hamburger Adrebuch 1853-1858, freundliche Mitteilung von der Hamburger Commerz-
bibliothek (Frau Mareike Kraus). — Die in der NS-Zeit so benannte Christian-Andresen-
StraRe, friihere Gustav-, heutige GilbertstraBe, zwischen St. Pauli und Altona, hat Gbrigens
nichts mit dem Kapitén aus dem 19. Jahrhundert zu tun.

77 KRESsE: Seeschiffs-Verzeichnis der Hamburger Reedereien 1824-1888, a.a.0., S.154, 200.
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