
Mitten im Watt entstand 1854 – 56 der 
Leuchtturm auf der Sandbank ›Hohe Weg‹.  

30 Jahre später wurde dann am ›Roter Sand‹ das 
erste O�shore-Bauwerk der Welt errichtet.

Hier schildern die verantwortlichen Baumeister 
aus erster Hand, wie sie noch nie dagewesene 

Herausforderungen meistern mussten und den 
Launen der Nordsee getrotzt haben.
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Der Leuchtturmbau  
in der Wesermündung  

und die Katastrophe vom 13. Oktober 1881
Zentralblatt der Bauverwaltung • 21.1.1882

Die Katastrophe, von welcher der 
Leuchtturmbau auf dem ›Roter 

Sand‹ in der Wesermündung, 47 km un-
terhalb Bremerhaven, am 13. Oktober 
1881 während einer starken Sturmflut 
betroffen worden, ist bereits durch Zei-
tungsberichte bekanntgeworden. Erst 
seit kurzem sind die angestellten Unter-
suchungen zu Ende geführt und damit 
die Zweifel behoben, welche über die 
mutmaßlichen Ursachen des Ereignisses 
bis zuletzt bestanden und in zahlreichen 
mit größerer oder geringerer Sicherheit 
auftretenden Berichten laut geworden 
sind. Aus dem uns von zuständiger Seite 
mit dankenswerter Bereitwilligkeit zur 
Verfügung gestellten umfangreichen 
Material gehen wir im Folgenden das-
jenige kurz wieder, was einerseits zur 
Klarstellung der Katastrophe und ihrer 
Ursachen dient und andererseits für die 
Beurteilung des Entwurfs zum Leucht-
turmbau von Wichtigkeit ist, eines 
Werks, das als eigenartig im Gedanken 
und in der Ausführung bezeichnet wer-
den darf für die Herstellung von festen 
Leuchttürmen im offenen Meer bei gro-
ßen Wassertiefen, wo der Baugrund auch 
bei der Ebbezeit nicht zu Tage tritt, und 
wo ferner von Gerüsten, seien es feste 
oder schwimmende, nicht die Rede sein 
kann, wo vielmehr sämtliche baulichen 
Hilfsmittel und Maschinen auf dem 
engen Raum des Bauwerks selbst aufge-
stellt und betrieben werden müssen.

Der Unterbau des Leuchtturms, ein 
mit Betonmasse ausgefüllter, mächtiger 
eiserner Caisson mit länglich-runder 
Grundrissform von 13,56 m Länge und 
10,5 m Breite war im Laufe des verflos-
senen Sommers an Ort und Stelle auf 
pneumatischem Weg versenkt worden. 
Bis zum 9. Oktober, an welchem Tage 
die Baustelle der stürmischen Wit-
terung wegen von den Arbeitern und 
Schiffen verlassen werden musste, war 
die Versenkung bis auf etwa 20,75 m 
unter der Ebbelinie bewerkstelligt, so 
dass nur noch reichlich ein Meter an 
der endgültigen Tiefenlage des Funda-
ments – 22 m unter Null – fehlte. Der 
Caisson war etwa 12,5 m tief in den 
Meeresboden eingedrungen und ragte 
16 m über denselben hervor. Seine Aus-
füllung mit Beton war dagegen, wie aus 
Abb. 1 ersichtlich, kaum bis auf Höhe 
des Meeresbodens erfolgt, der übrige 
noch leere Teil, welcher zur Zeit der 
Katastrophe nahezu 12 m hoch frei im 
Wasser stand, war mit Spreizhölzern 
ausgesteift.

Eine Wiederaufnahme der Arbeiten 
gestatteten die Witterungsverhältnisse 
während der nächsten auf den 9. Okto-
ber folgenden Tage nicht.

Am 13. Oktober wehte es mit unge-
wöhnlicher Heftigkeit aus Nord-West 
und es lief eine starke Sturmflut auf. 
Zufälligerweise hatte an diesem Tage, 
mittags gegen 12:15 Uhr, der wachtha-
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Abb. 1. Querschnitt durch den Caisson.  
Zustand des Baus am 9. Oktober 1881.

bende Matrose auf dem etwa 6 km von 
der Baustelle entferntem Leuchtschiff 
›Bremen‹ den Leuchtturmbau eben ins 
Auge gefast, als er denselben plötzlich 
unter hohem Aufschäumen des Wassers 
verschwinden sah. Als er unmittelbar 
darauf ein Fernrohr auf den Punkt rich-
tete, war von der Baustelle nichts mehr 
zu sehen.

Begreiflicherweise tauchten sofort 
nach dem Bekanntwerden dieser Nach-
richt die verschiedenartigsten Vermu-
tungen über die Ursachen des Unfalls 
auf und namentlich wurde mit einer 
gewissen Bestimmtheit die Meinung 
verfochten, das Bauwerk sei auf eine 
unter dem Sand des Meeresbodens lie-
gende flüssige Klaischicht gestoßen und 

in diese versunken. Bestätigte 
sich diese Annahme, so würde 
für alle Zeiten der Bau eines 
festen Leuchtturms auf dem 
›Roter Sand‹ und vielleicht auf 
allen übrigen Sanden der We-
sermündung ausgeschlossen 
gewesen sein. Es war deshalb 
eine genaue, die vollste Auf-
klärung gewährende Unter-
suchung notwendig. Die auf-
gestellte Behauptung schien 
anfangs eine Bestätigung in 
der Tatsache zu finden, dass 
bei den ersten oberflächlichen 
Untersuchungen mittels Aus-
peilungen keine Spuren des 
Caissons aufgefunden werden 
konnten.

Zum Zweck einer möglichst 
eingehenden Klarstellung 
wurden, da die Witterung 
der folgenden Tage eine ge-
naue Untersuchung an Ort 
und Stelle noch nicht zuließ, 
zunächst Leute ausgeschickt, 
um die etwa angetriebenen 
Caissonhölzer zu rekognos-
zieren. Es wurden deren am 
Elbufer und an dem Nordsee-
strand zwischen Elbe und Ei-
der auch im ganzen 43 Stück 
aufgefunden; da diese Hölzer 
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indessen sämtlich vom oberen Teil des 
Caissons herrührten, so ließen sich da-
raus noch keine bestimmten Schlüsse 
herleiten.

Als es dann später bei günstigem 
Wetter gelang, in dem offenen Wasser 
den Punkt der Baustelle; durch Peilun-
gen und Winkelmessungen genau fest-
zulegen, wurden die Untersuchungen 
mit Hülfe eines Tauchers fortgesetzt. 
Diese Arbeiten waren bei der großen 
Wassertiefe und der ungünstigen Jah-
reszeit namentlich deshalb sehr zeit-
raubend und kostspielig, weil sich die 
Arbeitszeit in den kurzen Tagen auf 
1 – 2 Stunden beschränkte, da der Tau-
cher sich bei durchkommender Strö-
mung überhaupt nicht unter Wasser 
halten konnte. Trotzdem wurde durch 
diese fortgesetzten Untersuchungen 
die gegenwärtige Beschaffenheit des 
Caissons schließlich mit voller Sicher-
heit nachgewiesen und festgestellt, 
dass ein Versinken des Caissons nicht 
stattgefunden hat, dass derselbe viel-
mehr ganz genau in seiner Höhenlage 
vom 9. Oktober verblieben und in den 
Blechwänden etwa 2,5 m über dem 
Meeresboden abgebrochen ist, wobei 
die in seinem oberen Teil aufgestellten 
Maschinen, Winden usw. nach der dem 
Wind abgewendeten Seite, nach Süd-
ost hinübergefallen sind. Dass der auf-
gefundene Stumpf des Caissons nicht 
etwa der oberen Hälfte desselben ange-
hört, erhellt aus dem Umstand, dass der 
Taucher etwa 1 m unter dem Bruch der 
Blechwand die Augbolzen vorfand, wel-
che 14 m über der Schneide angebracht 
waren.

Nach den Ergebnissen der Untersu-
chung kann über die Unrichtigkeit der 
Vermutung, dass der ganze Unterbau 
in die Tiefe gesunken sein könnte, kein 
Zweifel mehr bestehen. Ob die andere 

von einigen Seiten aufgestellte Mutma-
ßung, ein treibendes Schiffswrack habe 
die Zerstörung des Caissons herbei-
geführt, richtig ist, dürfte mit völliger 
Sicherheit kaum jemals festgestellt wer-
den können. Unmöglich wäre es gewiss 
nicht; allein es hat sich nicht ein einzi-
ger Umstand ergeben, der dafür sprä-
che, und beiläufig ist diese Frage für 
die Wertschätzung des Entwurfs selbst 
und für die Beurteilung der Mängel der 
Bauausführung ziemlich bedeutungs-
los. Jedenfalls erklärt sich die Katastro-
phe auch ohne diese Annahme einfach 
in der Weise, dass die hochaufgelau-
fenen Wellen in das Innere des leeren 
Caissons geschlagen sind und dort die 
Aussteifungen gelockert und zerstört 
haben, so dass die verhältnismäßig 
schwachen Wände von den Wellen der 
steigenden Flut eingedrückt und abge-
brochen werden mussten. Es spricht 
hierfür noch der Umstand, dass der 
Caisson bereits am 27. Juli, sowie am 9., 
11. und 12. August fast gleich hohe und 
kräftige Sturmfluten ohne jeden Nacht-
heil überstanden hatte, obgleich er da-
mals erst zu geringer Tiefe in den Sand 
versenkt war. Damals lag er mit seiner 
Oberkante aber in solcher Höhe über 
Wasser, dass die Wellen nicht hinein-
schlagen konnten. Die Sturmflut vom 
13. Oktober fand die Caissonwand da-
gegen nur etwa 3 m über Wasser hoch 
und außerdem die oberen Eisenplatten-
reihen in 2 m Höhe nur unvollkommen 
verschraubt, so dass der Zustand des 
Caissons in jeder Hinsicht ein unferti-
ger war.

Leider ist die Zerstörung des Un-
terbaues eine so vollständige, dass an 
eine Wiederaufnahme der Arbeit im 
Zusammenhange mit den Überresten 
des mühsam Geschaffenen nicht wohl 
gedacht werden kann, vielmehr wird 
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man noch auf die weitere Beseitigung 
der zurzeit mit einer Wracktonne be-
legten Caissonwände Bedacht nehmen 
müssen.

Von besonderer Bedeutung für die Be-
urteilung des Ereignisses ist die Ge-
schichte der Bauausführung, welche 
eine Reihe von nicht vorherzusehenden 
Verzögerungen aufweist, die dem Bau in 
erster Linie verderblich geworden sind.

Die Herstellung des Caissons erfolg-
te am Ufer in Bremerhaven im Winter 
1880 / 81. Hier wurde derselbe bis zu 
einer bestimmten Höhe fertig zusam-
mengenietet, mit dichtem Boden ver-
sehen, dann in seinem unteren Teil 
mit einer als Ballast dienenden Aus-
mauerung und Betonschicht gefüllt 
hierauf schwimmend an Ort und Stelle 
gebracht und dort versenkt. Nun ver-
zögerte sich zunächst schon die Ab-
lieferung der Eisenmaterialien seitens 
des Eisenwerks. Dann verhinderte ein 
zur Unzeit einfallendes Frostwetter 
das Ausmauern, und schließlich trat, 
nachdem der Caisson auf diese Weise 
schon erheblich verspätet fertiggestellt 
worden, noch ungünstiges Wetter ein, 
so dass das Auslaufen des schwim-
menden Baus erst am 22. Mai ermög-
licht wurde, während ursprünglich der 
1. April dafür in Aussicht genommen 
war. Der Zeitverlust würde sich indes 
unter günstigen Witterungsverhältnis-
sen des Sommers vielleicht noch haben 
einbringen lassen. Diese blieben aber 
nicht nur aus, sondern die Witterung 
gestaltete sich vielmehr fast den gan-
zen Sommer hindurch weit unter dem 
anzunehmenden Durchschnitt un-
günstig. Eine Übersicht der Arbeitsta-
ge und der Arbeitsunterbrechungen in 
der Zeit von der Ausfahrt bis zum Ver-
lassen der Arbeitsstelle am 9. Oktober 

ergibt, dass an dem Bau nur gearbeitet 
werden konnte an 56 ganzen Tagen, an 
9 Vierteltagen, an 16 halben und 6 Drei-
vierteltagen, so dass mit Rücksicht auf 
die nur wenig in Betracht zu ziehenden 
Bruchteiltage von der ganzen Zeit von 
reichlich 4½ Monaten nur etwa 2 Mo-
nate wirklicher Arbeitszeit übrigblei-
ben. Die Monate Juli und August, sonst 
mit ihren langen Tagen und kurzen 
Nächten die eigentlichen arbeitsför-
dernden Zeiten, erwiesen sich in die-
sem Jahr gerade als die ungünstigsten. 
Konnte doch im Juli nur an sechs, im 
August nur an elf ganzen Tagen gear-
beitet werden; und während der gan-
zen Zeit vom Auslaufen des Caissons 
an gelang es nur ein einziges Mal, die 
Arbeit vier volle Tage hinter einander 
zu fördern. Dabei war das Anlegen an 
der weit in See dem Wind ausgesetz-
ten Baustelle, das Heranschaffen der 
Materialien, das Löschen des Betons 
usw. mit den größten Schwierigkeiten 
verknüpft. So waren vom September 
ab nur noch wenige Tage so ruhig, 
dass das Löschen des Betonmaterials 
aus großen Schiffen möglich gewesen 
wäre, während ein Bootsverkehr mit 
dem Caisson, durch den nur die zur 
Versenkung nötige Mannschaft und 
die Kohlen an den Turm gebracht wur-
den, eben noch möglich war.

Es hatte im Plan gelegen, den Caisson 
im Laufe des Sommers bis zur vollen 
Tiefe von 22 m unter Ebbelinie abzu-
senken und den inneren Raum bis 1,6 m 
über Niedrigwasser mit Beton auszu-
füllen. Von der Unausführbarkeit dieses 
Unternehmens musste man sich infolge 
der ungünstigen Witterung schon An-
fang September vollständig überzeugt 
halten. Deshalb war den Unterneh-
mern, welche den Bau des Leuchtturms 
vertragsmäßig unter eigner Verant-
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wortlichkeit und Gefahr zum Gesamt-
preise von 455 000 Mark übernommen 
hatten, um diese Zeit, wo der Caisson 
etwa 9 m tief im Meeresboden stand, 
der Vorschlag gemacht worden, von ei-
ner weiteren Absenkung in diesem Jah-
re abzusehen und die noch übrige Zeit 
zum Einbringen von Beton zu verwen-
den. Die hierdurch bedingte Einstel-
lung der pneumatischen Arbeiten bis 
zum folgenden Jahre würde aber einen 
Mehrkosten-Aufwand von etwa 60 000 
Mark erfordert haben und so wurde 
versucht, diese Ausgaben zu ersparen. 
Freilich muss es angesichts der erwähn-
ten, für die Fortsetzung der Betonie-
rung ungünstigen Witterungsverhält-
nisse des Monats September immerhin 
zweifelhaft erscheinen, ob selbst damit 
eine Sicherung des Bauwerks erreicht 
worden wäre. Von den Unternehmern 
war für den Winter ein Schutz des 
Bauwerks in der Weise in Aussicht ge-
nommen, dass die innere Aussteifung 
verstärkt und eine besondere obere 
Abdeckung hergestellt werden sollte, 
wozu die Materialien bereits beschafft 
waren. Die Anbringung einer solchen 
Sicherung bedingte dann selbstredend 
eine gänzliche Einstellung aller weite-
ren Arbeiten und es war deshalb damit 
gewartet worden, bis die vollständige 
Absenkung beendet sein würde, eine 
Arbeit, die nach Lage der Sache unter 
normalen Verhältnissen in 3 – 4 Tagen 
zu leisten gewesen wäre.

Es kann nicht zweifelhaft sein, dass 
jede der vorgeschlagenen oder in Aus-
sicht genommenen Maßregeln, sei es die 
rechtzeitige Ausfüllung des Caissons 
mit Beton bis zu einer entsprechenden 
Höhe, sei es die hinreichende Ausstei-
fung und Anbringung einer kräftigen 
Abdeckung, genügt haben könnte, das 
Bauwerk vor dem Untergang zu schüt-

zen. Vielleicht würde auch eine ge-
ringe Erhöhung der Caissonwände in 
Verbindung mit einer Verstärkung der 
inneren Verstrebungen für eine sichere 
Überwinterung desselben ausgereicht 
haben.

Das alles aber sind Mittel, deren 
Durchführung keinerlei technischen 
Schwierigkeiten unterliegt, deren rich-
tige Anwendung vielmehr nur eine 
Frage der praktischen Erfahrung ist, 
welche bei dieser, unter ähnlichen Ver-
hältnissen zum ersten Mal in Anwen-
dung gekommenen Bauausführung 
zum Nachtheil des Einzelfalles leider 
noch nicht vorhanden war. Die widri-
gen Umstände, durch welche das tat-
sächliche Misslingen herbeigeführt 
ist, darf man im vorliegenden Falle 
ganz zweifellos als ›höhere Gewalt‹ 
bezeichnen, nicht so sehr im Hinblick 
auf den einen Sturm vom 13. Oktober, 
als vielmehr mit Rücksicht auf die fast 
ununterbrochen obwaltenden, über 
alle Berechnung hinaus widrigen Wit-
terungsverhältnisse des Frühjahrs und 
Sommer von 1881, denen die erstmalige 
noch nicht auf längerer Erfahrung fu-
ßende Durchführung eines neuen Ge-
dankens, vielleicht auch eine übel an-
gebrachte Sparsamkeit verhängnisvolle 
Bundesgenossen geworden sind. Dass 
der Entwurf selbst aber und die beab-
sichtigte Ausführung des Baus an dem 
eingetretenen Unfall keinerlei Schuld 
tragen, dass vielmehr die dem Plan zu-
grundeliegenden Gedanken durchaus 
gesunde und unter gewöhnlichen Ver-
hältnissen überall durchführbare sind, 
kann man mit Bestimmtheit ausspre-
chen und eine genaue Einsichtnahme in 
die Einzelheiten des Entwurfs, der im 
Folgenden mitgeteilt werden soll, möge 
dieses schon vorweg ausgesprochene 
Urteil bestätigen.
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Eine Vermehrung der Leuchtfeuer in 
der Wesermündung ist schon seit 

Jahren als dringendes Bedürfnis von al-
len Seiten anerkannt. Als man im Jahr 
1878 der Ausführung ernstlich näher 
trat, war zunächst die Auslegung eines 
weiteren – dritten – Leuchtschiffs ins 
Auge gefasst worden. Man entschied 
sich aber im Verlauf der weiteren Ver-
handlungen und Untersuchungen für 
die Errichtung eines festen Leucht-
turms und beschloss denselben 47 km 
unterhalb Bremerhavens an der Ost-
seite des zwischen ›Roter Grund‹ und 
›Roter Sand‹ gelegenen Fahrwassers, auf 
der westlichen Kante des ›Roter Sand‹ 
zu erbauen, derselben Stelle, an wel-
cher die Bauausführung demnächst in 
Angriff genommen ward. Der Punkt ist 
zwar dem Sturm und Seegang wesent-
lich mehr ausgesetzt als die westliche 
Seite des Fahrwassers, wurde aber von 
den Nautikern im Interesse der Schiff-
fahrt zur Erbauung eines Leuchtturms 
für entschieden zweckentsprechender 
gehalten.

Die eingehende Untersuchung der 
Strom- und Bodenverhältnisse an der 
Baustelle ergab, dass der Baugrund da-
selbst von gleichmäßiger Beschaffenheit 
ist und aus scharfem Flusssand, ver-
mischt mit Muschelresten und kleinen 
Steinchen besteht. Die Strömung, wel-
che bei der Ebbe am stärksten auftritt 
und bisweilen, wenn auch nur auf kurze 
Zeit, eine Geschwindigkeit bis zu 1,20 m 
erreicht, wurde um etwa 20 % geringer 
als bei Bremerhaven gefunden. Der Eis-
gang ist nicht selten ein sehr bedeuten-
der und wird namentlich bei westlichen 
Winden vielfach in großen Feldern an 
der Baustelle vorbeigeführt. Außerdem 
wurde festgestellt, dass die Fahrrinne 
in ihrer jetzigen Gestalt nicht von alters 
her bestanden, sich in ihrer Lage viel-

mehr im Laufe der Jahre geändert hat 
und dass speziell die westliche Kante 
des ›Roter Sand‹ innerhalb der letzten 
30 Jahre abwechselnd vor- und zurück-
getreten ist. Bei der Konstruktion des 
Turmes waren diese Verhältnisse sämt-
lich zu berücksichtigen und namentlich 
musste auch die Möglichkeit ins Auge 
gefasst werden, dass die größte vorhan-
dene Tiefe des Fahrwassers, 17 m unter 
Ebbelinie, im Laufe der Zeit bis an den 
Turm herantreten kann. Die Fundie-
rung war deshalb in solcher Tiefe vorzu-
sehen, dass der Bau in diesem Fall auch 
noch gegen örtliche Unterspülungen ge-
sichert blieb.

Bei der Bearbeitung des Entwurfs für 
den Leuchtturm musste zunächst über 
die wichtigste Frage, die Art der Fun-
dierung, Entscheidung getroffen wer-
den. Von dem naheliegenden Gedanken 
einer Fundierung auf Schraubenpfäh-
len, wie solche bereits häufig und in al-
len Ländern in Anwendung gekommen 
ist, glaubte man wegen der vorliegen-
den ungünstigen Verhältnisse Abstand 
nehmen zu sollen. Die in dieser Wei-
se ausgeführten Leuchttürme haben 
durchweg eine sowohl bezüglich der 
Wassertiefe als der See- und Eisgangs-
verhältnisse wesentlich günstigere Lage. 
Auch ist der Betrieb auf diesen Türmen 
nicht immer ein ungestörter gewesen, 
vielmehr sind mehrere Fälle bekannt, 
in denen die Wärter infolge eingetre-
tener Beschädigungen zeitweise und 
bis nach beschaffter Ausbesserung von 
den Bauwerken haben entfernt werden 
müssen; und der auf Schraubenpfäh-
len fundierte Leuchtturm ›Hooper‹ an 
der Chesapeake-Bucht ist im Jahr 1877 
vom Eis vollständig zerstört worden, 
ein Fall, der Veranlassung gegeben ha-
ben mag, dass ein ursprünglich in der-
selben Ausführung geplanter Turm in 
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Craighills Channel an derselben Bucht 
später massiv hergestellt wurde.

Diese Rücksichten waren es, welche 
den Baubeamten, dessen spezieller Lei-
tung die Bearbeitung und Ausführung 
des Entwurfs unterstand, den Baurat 
Hanckes in Bremerhaven, veranlag-
ten, von dem wegen seiner Einfachheit 
und Billigkeit verlockenden System der 
Schraubenpfahlfundierung au dieser 
Stelle Abstand zu nehmen und für den 
Leuchtturm einen durchaus massiven 
Unterbau in Vorschlag zu bringen, der 
in jeder Beziehung zuverlässig und des-
sen Ausführung mittels pneumatischer 
Senkung sehr wohl möglich erschien. 
Eine solche Konstruktion hat außer-
dem noch den Vorzug, dass 
sich alle Gerüste vermeiden 
lassen, deren Herstellung 
schwierig und kostspielig, 
und deren Haltbarkeit bei 
der großen Wassertiefe und 
den sonst vorliegenden un-
günstigen Verhältnissen 
mindestens sehr zweifel-
haft ist.

Bevor zu der Beschreibung 
des Entwurfs übergegangen 
wird, mögen noch die ver-
gleichenden Mitteilungen 
erwähnt werden, welche 
über die Beschaffungs- und 
Unterhaltungskosten eines 
massiven Turmes in der von 
Baurat Hanckes vorgeschla-
genen Ausführungsweise 
und eines Leuchtschiffes 
angestellt worden sind. Da-
nach sind die Baukosten für 
den massiven Leuchtturm 
auf 485 000 Mark, die Be-

Abb. 2. Entwurf des Leuchtturms  
in der Wesermündung.
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Walter Körte

Der Leuchtturm Roter Sand
in der Wesermündung

Zentralblatt der Bauverwaltung • 2.1.1886

Der Bau des in der Zeichnung 
(Abb. 8) dargestellten Leuchtturms 

Roter Sand ist am 23. Oktober 1885 be-
endet worden.

Der ›Roter Sand‹, hart an der offenen 
Nordsee gelegen, bildet eine bis auf etwa 
5 m Tiefe abnehmende Verflachung der 
Wesermündung, welche das betonn-
te und von Schiffen von mehr als etwa 
3 – 4 m Tiefgang innezuhaltende Fahr-
wasser derselben in zwei Arme, die alte 
und die neue Weser spaltet. Es handelte 
sich bei dem Bau bekanntlich in erster 
Linie um die Gründung des Turms in 
etwa 8 m Niedrigwassertiefe, und zwar 
an einer Stelle, welche wegen der unge-
minderten, durch den Widerstreit der 
Strömungen eher noch gehobenen Kraft 
des bei südwestlichen bis nordöstlichen 
Winden hereinlaufenden Seeganges 
sehr übel berüchtigt ist. Wie verheerend 
die Gewalt eines schweren Sturms hier 
wirkt, dafür bietet das Scheitern des 
ersten im Jahr 1881 unternommenen 
Gründungsversuches am 13. Oktober 
desselben Jahres einen bedauernswer-
ten Beleg. Die dort ausgesprochene An-
sicht, dass der Grund des Misserfolgs 
lediglich in einer Verkettung widriger 
Umstände zu suchen, der dem Entwurfe 
zugrundeliegende Gedanke indessen ein 
durchaus gesunder sei, hat sich vollkom-
men bewahrheitet, wie denn ein Zweifel 
daran bei den Trägern des Gedankens 
nicht obgewaltet hat. Davon zeugt die 

Tatkraft, mit welcher das zweite Unter-
nehmen auf Veranlassung des Tonnen- 
und Bakenamts in Bremen ins Werk ge-
setzt wurde.1) Die sich im wesentlichen 
nur auf die Einrichtung des Oberbaues 
erstreckenden Änderungen, welche 
während der Bauausführung an diesem 
Entwurfe beliebt worden sind, werden 
später erläutert werden.

Am 26. Mai 1883 wurde die Ausfahrt 
des in Abb. 9 – 12 dargestellten Senk-
kastens unternommen. Fast 45 Stunden 
musste das von dem Barsenmeister Sell-
mann geführte Geschwader, bestehend 
aus dem Senkkasten, vier Schleppdamp-
fern (welche vereint denselben zeitweilig 
trotz Anker gegen den Ebbestrom kaum 
zu halten vermochten) und einigen an-
deren Fahrzeugen, auf halbem Weg bei 
schlanker nördlicher Brise und Gewit-
terböen abwettern. Erst am 28. Mai 
früh wurde die Fahrt fortgesetzt. Der 
schwimmende Senkkörper, gestützt von 
den beiden Schwimmblasen, bewährte 
sich in dem verhältnismäßig bewegten 
Wasser vortrefflich und arbeitete nur 
wenig. Auch die Absenkung erfolgte 
durch sorgfältig geregeltes Öffnen der 
(bei q angedeuteten) Einlassventile so 
glücklich, dass auf dem Senkkasten 
selbst nur schwache Stöße zu merken 
waren, als derselbe Grund fasste.

Nachdem zunächst die Schwimm-
1) Der demselben zu Grunde gelegte zweite Entwurf 
des Baurat Hanckes wird auf Seite 22 geschildert.
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Abb. 8.
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Die 1783 errichtete ›Bremer Bake‹.
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Jacobus van Ronzelen

Beschreibung des Baus des 
Bremer Leuchtturms  

an der Stelle der Bremer Bake in der Wesermündung
Monografie • 1857

An die Art der Erbauung dieses 
Leuchtturmes und namentlich 

die Konstruktion seines Fundaments 
von der gewöhnlichen Behandlung der 
Grundbauten gänzlich abweicht und 
also für sich isoliert dasteht, so habe ich 
außer äußeren Anregungen geglaubt, 
es ins Besondere der praktisch-techni-
schen Welt schuldig zu sein oder der-
selben einen Dienst damit zu erweisen, 
dieses Bauwerk sowohl in seinem Gan-
zen als in seinen einzelnen Teilen zu be-
schreiben.

Es kommt nämlich wohl nicht oft vor, 
dass dem Ingenieur ein, fast in See, we-
nigstens von der nächsten Küste noch 
zwei deutsche Meilen entfernt liegender 
Punkt als Bauplatz angewiesen wird, 
welcher aus einem reinen Treibsandla-
ger besteht und sich nicht weniger als 

sechs Fuß unter der täglichen Fluthöhe 
befindet. Ferner hoffe ich, wird diese 
Beschreibung nicht allein meine vorge-
setzte Behörde, sondern auch das han-
deltreibende Publikum wie alle Bürger, 
welchen das Wohl des Bremer Staats in 
seiner so raschen Entwickelung am Her-
zen liegt, interessieren. Namentlich wird 
die Kaufmannschaft es gewiss dankend 
anerkennen, dass Senat und Bürger-
schaft im Vertrauen auf den guten Er-
folg des Werks, durch Erbauung dieses 
Leuchtturmes wesentlich zur Sicherheit 
und zum Aufblühen der Schifffahrt bei-
getragen haben.

Gerne unterwerfe ich dieses Werk, zu 
meiner eigenen Belehrung, der techni-
schen Kritik von Männern, die in der 
Wasserbaukunst durch selbstständige ei-
gene Praxis Erfahrungen erlangt haben.

Vorwort
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Es war ein schon längst gefühltes Be-
dürfnis, an der Stelle der jetzigen 

Bremer Bake einen Leuchtturm zu er-
bauen, und zwar aus folgenden Gründen:

1. Ist es einleuchtend, dass sofort ein 
großer Gewinn für die Schifffahrt dar-
in liegen müsse, wenn man das bis jetzt 
nur für den Tag geltende Zeichen der 
Bremer Bake auch für die Nacht nutzbar 
und anwendbar machen konnte.

2. Kann das Leuchtschiff, welches in 
der Nähe der Bremer Bake seine Station 
hat, während der Nacht das Zeichen der 
Bremer Bake nicht vollständig ersetzen, 
indem nicht allein die Beleuchtung des 
Schiffs in den langen dunkeln Winter-
nächten, zumal bei Schnee und Regen, 
nicht so kräftig wirken kann, dass das 
Schiff immer sichtbar ist, sondern weil 
es bei eintretendem Eisgang, seine Stati-
on sogar zu verlassen gezwungen wird.

3. Eine Kommission aus den erfahrens-
ten bremischen Schiffskapitänen und 

Lotsen bei einer Untersuchung, welche 
am 6. Juli 1854 stattfand, erklärte, dass 
die Stelle der Bremer Bake in nautischer 
Beziehung eine durchaus geeignete sei 
zur Erbauung eines Leuchtturmes, und 
ich meinerseits erklärte, dass das Ter-
rain, obgleich dem Bau überaus ungüns-
tig, dennoch in technischer Beziehung 
eben keine Unmöglichkeit darbiete, die 
nicht zu überwinden wäre.

4. Es war ein Fakt, dass die gehörige 
Unterhaltung eines Leuchtschiffes und 
dessen Bemannung überall eine müh-
same Administration erfordert und 
jährlich bei weitem größere Kosten in 
Anspruch nimmt als ein solider Leucht-
turm mit dessen geringer Besatzung, 
und dass also

5. dem Staat in zweifacher Weise ge-
holfen werden könne, einmal in Bezie-
hung auf die Schifffahrt und ferner in 
Beziehung auf die verminderten Ausga-
ben der Staatshaushaltung.

I. Abteilung
Die Gründe, welche Senat und Bürgerschaft bewogen haben, an der Stelle  

der Bremer Bake in der Wesermündung einen Leuchtturm zu erbauen
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Das Terrain, auf welchem die Bremer 
Bake steht, ist ein Teil eines etwa 

10 km² großen, sehr mächtigen und sehr 
flüssigen Treibsandlagers, welches unter 
dem Namen Mellum die Jade von der 
Weser trennt.

Diese Mellum ist von mehreren Prie-
len (Stromrillen) durchschnitten, wo-
durch Abteilungen entstanden sind, 
welche eigene Namen angenommen 
haben und so trägt der Teil des Sandes 
bei der Bremer Bake den Namen ›Hohe 
Weg‹. Vermutlich war hier früher der 
höchste Rücken des mit Namen Mellum 
bezeichneten Sandes, den man jetzt an 
einem andern Teil desselben findet mit 
Namen Dünkirchen, etwa 3,8 km Meile 
unterhalb der Bremer Bake.

Die Bremer Bake selbst befindet sich 
in der Richtungslinie, welche von der 
Jungfernbake aus nach WNWest gezo-
gen wird, oder genauer noch auf 53° 42΄ 
51˝ nördlicher Breite und 8° 14΄ 52˝ öst-
licher Länge von Greenwich.

Die ganze Mellum war in alten Zeiten 
vermutlich ein grünes, etwas zu früh 
oder nur schwach eingedeichtes Land. 
An ihre Vergangenheit knüpfen sich 
interessante Erinnerungen, die ich hier 
glaubte, eigens anführen zu müssen, 
weil sie sonst sicherlich in die Verges-
senheit geraten.

Mir wurde nämlich von Anbeginn 
meines Hierseins von älteren Schiffska-
pitänen wiederholt die Sage mitgeteilt, 
»dass in der Nähe der Bremer Bake das 
Schloss Mellum gestanden habe«, aber 
es konnte mir niemand darüber Beweise 
und noch viel weniger Details beibrin-
gen.

Der Bau unseres Leuchtturms trieb 
mich nun zu ferneren Forschungen, 
aber lange Zeit hindurch waren diesel-
ben vergeblich. Endlich gelang es mir 
ganz unverhofft, ein altes zerrissenes 
gedrucktes Bruchstück von einer ar-
men Tagelöhnerfamilie in der Nähe von 
Fedderwarden und Langwarden zu be-
kommen. Dasselbe deckt Vieles auf. Ich 
sandte es nach Oldenburg an den Baurat 
Lasius mit der Bitte, da weder Titel noch 
Schluss daran zu sehen war, dasselbe in 
der Bibliothek gegen die Oldenburger 
Chroniken anzuhalten und zu verglei-
chen und ich erhielt es, vom Archivar 
Dr. Leverkus geprüft, zurück mit der 
Erklärung, dasselbe sei:

»Ein historisch-theologisches Werk 
von Johann Friedrich Jansen, Diener des 
göttlichen Wortes zu Nyende in Jever-
land, zu finden bei Joh. Andreas Grimm 
in Bremen und in Jever, 1722.«

Der Herr Pastor Jansen geht in diesem 
seinen Werk bis auf diejenige Vorzeit 
zurück, in welcher unsere Seeküste zu 
allererst bedeicht worden. Er teilt die 
Traditionen mit, welche die damalige 
Bevölkerung der Nachwelt überliefert 
haben und bezieht sich dabei auf alte 
Chroniken, als Hamelmann, Henning, 
Michaelis, Reusner, Winkelmann, Hel-
mold und Emmius. Nach diesen Au-
toren erzählt er, dass gerade die erste 
bekannte Sturmflut nach der ersten 
Bedeichung dieser Länder die vom Jahr 
1066 gewesen ist, welche das Schloss 
Mellum vernichtete, das etwa eine deut-
sche Meile unterhalb Langwarden – die 
Spitze des jetzigen Budjadinger Lan-
des – gelegen war.

II. Abteilung
Die Beschreibung des Terrains, auch in historischer Beziehung



Mitten im Watt entstand 1854 – 56 der 
Leuchtturm auf der Sandbank ›Hohe Weg‹.  

30 Jahre später wurde dann am ›Roter Sand‹ das 
erste O�shore-Bauwerk der Welt errichtet.

Hier schildern die verantwortlichen Baumeister 
aus erster Hand, wie sie noch nie dagewesene 

Herausforderungen meistern mussten und den 
Launen der Nordsee getrotzt haben.

Zeitreisen zur Kultur + Technik
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