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BINNENSCHIFFFAHRT

CHRISTIAN OSTERSEHLTE

Flussschifffahrt und Verkehrspolitik

Der Norddeutsche Lloyd und sein Engagement
auf der Mittel- und Oberweser

Uwe Jens Wandel und Gudrun Emberger, Gotha,
in Freundschaft und Verbundenheit zugeeignet.

There is no need to feel that studying river navigation

is somehow less interesting. If it floats, it is interesting to me!
(Dr. Robert M. Browning, Chefhistoriker

der US Coast Guart 1988-2015)!

Bremen und der Weserraum stromaufwarts

1995 veréffentlichte das Uberseemuseum in Bremen einen Sammelband mit
dem Titel »Bremen — Handelsstadt am Fluf3«.2 Es iiberrascht nicht, dass in
diesem Buch vor allem vom Uberseehandel Bremens die Rede ist, der bis
heute das Selbstverstidndnis als einstige, den Titel nach wie vor fiithrende
Hansestadt und nach heutiger Diktion »Logistik-Standort« entscheidend
prigt. Dies gilt auch fiir Bremen als Hafenplatz, wo in Vergangenheit und
Gegenwart stets der Seeverkehr in der 6ffentlichen Betrachtungsweise, aber
auch im Verkehrsaufkommen dominiert hat, aber noch in erhchtem Maf3
fiir das 1827 als Vorhafen fiir den Uberseeverkehr gegriindete Bremerhaven.

Der Seehandel Bremens in hansischer Zeit ist nicht zuletzt durch den Kog-
gefund (um 1380/1962) symbolisiert worden. Die seit dem ausgehenden
18. Jahrhundert zu tiberragender Bedeutung gelangten aufSereuropaischen
Verbindungen sorgten dafiir, dass weithin die 6ffentliche Perspektive see-
wirts ausgerichtet blieb.3 Daneben darf aber auch die regional bedeutsame
Schifffahrt auf der Unterweser, jenem Stromabschnitt zwischen Bremen und
Bremerhaven, nicht aufler Acht gelassen werden.*
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Bei diesen Priorititen sind die Verbindungen stromaufwirts oft aus dem
Blickfeld geraten. Hinzu kommt, dass an der Kiiste nicht selten die Binnen-
schifffahrt in ihrer historischen sowie gegenwirtigen Vielfalt und Komple-
xitdt und damit in ihrer Substanz unterschitzt wird. Dabei ist die wissen-
schaftliche Relevanz unbestritten.5 Als in den 1970er-Jahren Seeschifffahrt
und Schiffbau vor allem in Europa in eine schwere Struktur- und Existenz-
krise gerieten, nahm zumindest in Deutschland die tiberwiegend auf see-
gehende Schiffe fixierte, aus den angelsachsischen Landern, Holland und
Belgien hierher kommende »Shiplover«-Bewegung®t gewaltig zu, ebenso wie
die einschlagige, meist popularwissenschaftliche Literatur. Als Anfang 1973
ein Magazin fiir jene Zielgruppe aus der Taufe gehoben wurde, hiefs es in
der ersten Ausgabe: Auf Informationen tiber Binnenschiffe haben wir ver-
zichtet, weil wir glauben, daf diese Schiffe in Sammlerkreisen nur wenig
Beachtung finden.” Damit traf man den Geschmack der entsprechenden Kli-
entel, und zwar nicht nur an der Kiiste, sondern auch in einer in Deutschland
von jeher nicht zu unterschitzenden maritimen Diaspora im Binnenland.
Museen, die sich ganz oder teilweise auf die Binnenschifffahrt spezialisiert
haben8, bedeutendere Sammlungen zu diesem Thema in Technik- und Ver-
kehrsmuseen?, veritable Flotten historischer Raddampfer als besondere Tou-
ristenattraktionen vor allem auf den Schweizer Seen und auf der Elbe, der in
Bremen stationierte, urspriinglich aus Tschechien stammende Raddampfer
WESERSTOLZ (ex WAPPEN VON MINDEN, ex LABE, erbaut 1949 in Prag)!0 so-
wie drei in Deutschland als stationdre Museumsschiffe erhaltene Seitenrad-
schleppdampfer!! vermitteln aber eine gegenteilige Botschaft.

Binnen- und Seeschifffahrt sind in vielerlei Hinsicht sehr unterschiedlich,
auch und gerade dann, wenn sie an der Kiiste und in Seehifen aufeinan-
dertreffen. Schiffsgrofen und -konstruktionen, unterschiedliche Anforde-
rungen an die Schiffsfestigkeit, voneinander abweichende Traditionen, dif-
ferierende Mentalititen, Brauch- und Organisationsformen, vollig kontrire
geografische Rahmenbedingungen, nicht zuletzt eine zumindest teilweise
verschiedenartige nautische und technische Fachsprache kontrastieren bis
heute erheblich. Selbstverstindlich gibt es flieBende Uberginge, wie etwa die
Fluss-Seeschifffahrt, der Bau kleinerer Seeschiffe auf Binnenwerften!2 oder
umgekehrt der Bau einzelner Flussschiffe auf Seeschiffswerften.13

Zunichst aber musste sich im Mittelalter der Gegensatz zwischen See-
und Binnenschifffahrt tiberhaupt erst herauskristallisieren: Die uns geldu-
fige und vertraute Unterscheidung zwischen Binnen- und Seeschiffahrt hat
es in dieser Form nicht immer gegeben, sie ist vielmehr — zumindest in den
nordeuropdischen Schiffahrtsregionen der Nord- und Ostsee — eine Folge
umuwilzender Neuerungen in der hochmittelalterlichen Schiffbauentwick-
lung. Im Friihmittelalter und zundchst auch noch im Hochmittelalter waren
die Grenzen und Uberginge zwischen diesen beiden heute so unterschied-
lichen Formen der Schiffahrt noch weitgehend fliefend. Dies lag zum einen
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daran, daf es eine Hochseeschiffahrt im eigentlichen Sinn des Wortes da-
mals noch nicht gab. »Seeschiffahrt« war zu jener Zeit fast ausschliefSlich
Kiisten- und Wattenfahrt in Landsicht. Diese Kiisten- und Wattensegler
aber waren, und dies ist in unserem Zusammenhang von entscheidender
Bedeutung, aufgrund ihrer verhdiltnismdiflig kleinen Bauweise und ihres ge-
ringen Tiefgangs in der Lage, auf den in die Nord- und Ostsee miindenden
Tieflandstromen iiber die Tidegrenze hinweg weit in das Binnenland vorzu-
dringen [...] Diese Situation dnderte sich erst grundlegend, als im Verlauf
des 12. und 13. Jahrhunderts mit der sog. Hansekogge auch an der siidli-
chen Nord- und Ostseekiiste erstmals ein uneingeschrinkt hochseetaugli-
cher Lastschifftyp entstand. Denn die Ausweitung ihres Aktionsradius zur
See war bei den Hansekoggen gleichbedeutend mit dem Ende ihrer Verwen-
dungsmoglichkeiten in der Binnenfahrt: In der Regel konnten die Koggen
nurmehr die unter Gezeiteneinfluf$ stehenden Astuare der Niederungsfliis-
se befahren, wohingegen ihnen die eigentliche Flufischiffahrt oberhalb der
Gezeitengrenze wegen ihrer GrofSe und ihres Tiefgangs verschlossen blieb.
Dies war die Geburtsstunde der Binnenschiffahrt als eines gegeniiber der
Seeschiffahrt eigenstindigen, von dieser strikt zu scheidenden Gewerbes.14
Diese These bezieht sich auf die Herausbildung von Organisationsformen
und beriihrt nicht die Entstehung einer autochthonen Flussschifffahrt.1>

Parallel zur Entwicklung Bremens zum Seehafen gewann im Hochmittel-
alter die Schifffahrt landeinwirts an Bedeutung: Ein zweites Standbein der
bremischen Handelsschiffahrt bildete die landeinwdrts gerichtete Binnen-
schiffahrt auf dem Flufisystem der Weser. Auch hier haben die Handelsbe-
ziehungen Bremer Kaufleute mit dem durch die Weser und deren Nebenfliis-
sen erschlossenen Hinterland, auch wenn diese zeitlich sicherlich viel weiter
zuriickreichen, seit dem 13. Jahrhundert erstmals zumindest ansatzweise im
urkundlichen Quellenmaterial ihren Niederschlag gefunden ...16 In Gestalt
des aus dem Schaumburger Land stammenden, kunst- und bauhistorisch so
bedeutsamen Oberkirchener Sandsteins, der weserabwirts verschifft wurde,
hat sich ein mit der stromaufwirts fahrenden Schifffahrt zusammenhén-
gender Sachverhalt im historischen Gedachtnis erhalten.l” Trotzdem blieb
die Binnenschifffahrt auf der Weser zumindest aus bremischer Perspekti-
ve ein Stieftkind: Grundsdatzlich gilt, daf die Erforschung der Binnenschiffe
bei weitem nicht so weit fortgeschritten ist wie diejenige der Seeschiffe, im
Vergleich zur Seeschiffahrt fiihrte die Binnenschiffahrt in der wissenschaft-
lichen Forschung bislang — nicht zuletzt wohl auch infolge der wesentlich
ungiinstigeren Quellenlage — eher ein Schattendasein.8

Wie andere landeinwirts gelegene mittelalterliche Seehandelsstadte, so
sicherte sich Bremen durch eine gezielte Territorialpolitik im Unterweser-
raum im 14. und 15. Jahrhundert den Zugang zur See. Ahnliches wurde seit
dem 16. Jahrhundert durch Abmachungen mit den Territorialfiirsten weser-
aufwirts nicht ohne Erfolg versucht, so dass beispielweise bremische Schif-
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fer in der ersten Halfte des 16. Jahrhunderts eine wichtige Position auf Aller
und Leine erlangen konnten. Doch die zahlreichen praktischen und im Ein-
zelnen noch zu erorternden Hindernisse, die eine Flussschifffahrt zu einem
schwierigen Unterfangen machten, standen einer dynamischen Entfaltung
der bremischen Binnenschifffahrt im Weg, und daran sollte sich bis in das
19. Jahrhundert hinein nichts grundsitzlich andern.1®

Der bremische Historiker und Archivdirektor Hermann Entholt (1870-
1957) fallte 1928 tiber die bremischen Befindlichkeiten fiir die Zeit um 1815
folgendes Verdikt: Daf die Lage der Dinge auf der Oberweser und im Bin-
nenverkehr tiberhaupt noch schlechter war, wird weiter unten gesagt wer-
den. Die bremische Kaufmannschaft hatte darum auch gegen dieses Ge-
schift eine ausgesprochene Abneigung. Auch waren die Zustinde wie die
Menschen dem bremischen wie dem allgemeinen hansischen Handel glei-
chermaflen fremd.?0 Der tiefere Grund hierfiir wurde so definiert: Schwieri-
ger noch als die Entwicklung der Seeschiffahrt hat sich bis auf den heutigen
Tag die Fahrt auf der Oberweser gestaltet, und die Natur wie die Menschen
hatten an der Auftiirmung der Hindernisse gleichen Anteil 21

Beim Blick in die Jahresberichte der bremischen Handelskammer im ausge-
henden 19. Jahrhundert fallt allerdings auf, dass tiber die Oberweserschifffahrt
regelmaflig, systematisch und auch engagiert berichtet wird, verglichen mit
Seeschifffahrt und Uberseehandel freilich quantitativ nur in einem Bruchteil.
In ihrem Jahresbericht fiir 1891 schrieb die Kammer: Mit der Berichterstat-
tung iiber die Ereignisse auf dem Gebiete des Fluf- und Kanalwesens beriihrt
die Handelskammer einen Gegenstand, dessen hervorragende Wichtigkeit
immer mehr anerkannt wird, und der einer giinstigen Zukunft entgegenzu-
gehen scheint.22 1895 nannte sie aber die vielen Mifistinde, unter denen die
Weserschiffahrt leidet, und eine Entwickelung des Weserverkehrs gegeniiber
dem Verkehr auf dem Rhein und der Elbe so sehr benachtheiligt haben.??

1900 wurde in dem reprisentativ aufgemachten und nach den Zerstérun-
gen des Zweiten Weltkriegs als bau- und technikgeschichtliche Quelle nicht
gering einzuschitzenden Band »Bremen und seine Bauten« folgende zeit-
genossische Bestandsaufnahme vorgenommen: Wiahrend die Seeschiffahrt
Bremens sich zu einer bedeutenden Hohe emporgeschwungen hat, fehlt es
[...] auf der Oberweser an einer entsprechend entwickelten Fluf$schiffahrt.
Darin wird Bremen von den benachbarten grofien Hafenpldatzen Hamburg,
Antwerpen, Rotterdam weit iibertroffen, die, wie schon hervorgehoben, auf
den michtigen Wasserstraflen der Elbe, der Schelde und des Rheins mit ei-
nem groflen Hinterlande verbunden sind. Zu einer VergrofSerung der We-
serschiffahrt, die ihrerseits auf die Seeschiffahrt auflerordentlich belebend
einwirken wiirde, bedarf es in erster Linie einer Vergrofserung des Hinter-
landes, da die an der Oberweser belegenen Stddte, bis auf Minden, Hameln,
Holzminden und Kassel an der Fulda, in Bezug auf Handel und Industrie
nur von geringer Bedeutung sind.
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Diese Entwicklung des Hinterlandes kann wiederum in der Hauptsache
nur durch den Bau des Mittellandkanals geschaffen werden, wenn auch
ohne Zweifel eine Hebung des Schiffsverkehrs durch Schaffung von Um-
schlagplitzen herbeigefiihrt werden kann. Doch auch hier ist eine scharfe
Grenze gezogen, da fiir die Heranschaffung der Waren nach den Umschlag-
plitzen in erster Linie immer die Eisenbahnen in Frage kommen, welche
durch ihre hohen Tarifsitze die Gesamttransportkosten sehr erhéhen.

Auf der Oberweser herrscht ein sehr fiihlbarer, grofier Mangel an geeig-
neten Schutzhdfen, in welchen die Fahrzeuge bei eintretendem Eisgange den
notigen Schutz finden konnen. Dieser Mangel tritt von Jahr zu Jahr mit dem
Wachsen der Oberweserflotte stirker zu Tage, so dafl Abhilfe dringend notig
ist. Ferner sind verschiedene Briickendffnungen sehr schwer zu passieren, so
dass es der ganzen Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit der Schiffer be-
darf, an diesen Stellen Havarien zu vermeiden.

Die vor einer Reihe von Jahren ins Leben gerufene freie Vereinigung der
Weserschiffahrtsinteressenten ist zusammen mit den Strombaubehorden
und Schiffahrtsgesellschaften bemiiht, diese allgemein anerkannten Ubel-
stinde zu beheben und Besserung zu schaffen, doch bleibt immer noch sehr
viel zu wiinschen iibrig. Nachdem die meisten dlteren Dampfer und Kdhne
ausgeschieden sind, besteht die Oberweserflotte aus durchweg neuen Kah-
nen und modernen leistungsfihigen Schleppdampfern; es ist zu wiinschen,
dafl besonders im weiteren Hinterlande des Wesergebiets von dieser guten
und sicheren Transportgelegenheit noch mehr Gebrauch gemacht wird, wie
bis jetzt geschehen ist. [...]

Die hauptsdchlichsten von Bremen aus bergwiirts beférderten Giiter sind
Reis, Holz24, Kolonialwaren, Petroleum, Getreide, Erz und Futtermittel; thal-
wirts bestehen die Frachten vornehmlich aus Steinen, leeren Flaschen?>,
Holz, Mergel, Cement, Thon, Zucker und Salz.26 Bezeichnenderweise tragt
der hafenbauliche Abschnitt die Uberschrift »Die Weser und ihre Seehifen,
auch wenn darin ein Kapitel tiber die Oberweser enthalten ist.2”

Aber auch nach der Wende zum 20. Jahrhundert spielte die Binnenschiff-
fahrt im Bewusstsein der Bremer eine untergeordnete Rolle. Eine Ausnah-
me stellte auf wissenschaftlichem Gebiet der aus der Hansestadt stammende
Jurist und Volkswirt Friedrich Rauers (1879-1954) dar, der durch Veroffent-
lichungen mit ihrer vielseitigen, kulturgeschichtlich und wirtschaftsgeo-
grafisch beeinflussten Zusammenschau bekannt geworden ist. In drei ver-
kehrs- und handelshistorischen Arbeiten {iber Bremen hat er 1913 und 1919
neben anderen Aspekten der Oberweserschifffahrt gebiihrende Beachtung
geschenkt und viel alteres statistisches Material, vor allem bis zur Mitte des
19. Jahrhunderts, zusammengetragen.28 Den Unterschied zwischen Binnen-
und Seeschifffahrt sah Rauers als Okonom so: Das Binnenhandelssystem
ist komplizierter als das des Seehandels. Bremen tritt gerade in seinem ent-
scheidenden transatlantischen Verkehr viel mehr auf Neuland ohne Orga-
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nisationsatavismen. Wir sind heute an eine Gliederung unserer Wirtschaft
in Landerkomplexe gewohnt. Das ist eine Vorstellung, von der man sich fiir
die alte Zeit absolut frei machen muf.2?

Eine Dissertation iiber bremische Wirtschaftsgeschichte brachte 1927
die Dinge auf den Punkt: Die Weser durchstromt keine landwirtschaftlich
bedeutungsvollen Produktionsgebiete und liegt abseits von reichen Indus-
triegebieten. Die Lander an den Weserufern sind arm an Bevilkerung und,
abgesehen von den im Hannoverschen bei Wietze entdeckten Kalildgern,
arm an natiirlichen Bodenschditzen und Hilfsquellen. Dazu kommt, daf die
Weser ziemlich wasserarm ist und in trockenen Sommern die Kiahne oft nur
bis zu einem Viertel ihrer Ladefdhigkeit beladen werden konnen [...] Die
Oberweser bietet der Seeschiffahrt keine bedeutenden Frachten, dem Kauf-
mann kein Handelsgut.30

Als eindeutige Reaktion auf Defizite in der offentlichen Wahrnehmung
war fast drei Jahrzehnte spéter eine 1956 in Bremen veréffentlichte 28-sei-
tige Schrift mit dem programmatischen wie nachdriicklichen Titel »Bremen
braucht Binnenhifen« zu verstehen, verfasst vom Juristen, Vorsitzenden des
Weserbundes (1961-1973), zeitweiligen (1961-1965) Bundestagsabgeordne-
ten (FDP) Karl Lobe (1911-1993). Als dieser 1968 ein Sachbuch mit leicht
belletristischem Anstrich iiber die Weser veroffentlichte, beschrieb er den
Fluss von der Quelle bis zur Miindung.3!

Die historische Wissenschaft liefs zur gleichen Zeit die Oberweser offenbar
links liegen. Zwar hielt im September 1965 der Kolner Wirtschaftshistoriker
Hermann Kellenbenz (1913-1990) in Bremen einen »Der Bremer Kaufmann
— Versuch einer sozialgeschichtlichen Deutung« betitelten Vortrag, in dem
er sich zunichst dem bremischen See- und Uberseehandel als Schwerpunkt
zuwandte, dann aber auch bemerkte: Nach diesem kurzen Riickblick auf das
Ausgreifen des Bremer Kaufmanns nach Ubersee darf auch seine Bedeu-
tung im binnenldndischen Handel nicht iibersehen werden.32 AnschliefSend
wurde der Zuzug aus dem Binnenland (u.a. aus Minden) gewiirdigt.?> Ein im
gleichen Jahr in Bremen veroffentlichter Aufsatz »Bremen im Wandel der
Weltwirtschaft« beschiftigte sich dagegen ausschliefSlich mit Ubersee und
lief$ den Binnenhandel aus.3* Erst in jiingster Zeit hat sich ein wissenschaft-
licher Aufsatz systematisch mit den oft sehr zersplitterten und kleinteiligen
Verbindungen Bremens mit dem Hinterland im 19. und frithen 20. Jahrhun-
dert befasst.>> Dass die Forschungen des Medidvisten Ulrich Weidinger zur
bremischen Schifffahrt (seit 1997) sehr wohl auch den Blick weseraufwirts
richten, ist bereits angeklungen.

Die heutige Binnenschifffahrt — meist selbstfahrende Fracht- und Tank-
schiffe — fahrt in Bremen an baulichen Uberresten vorbei, die nur noch fliich-
tig ihre frithere Bedeutung fiir den Flussverkehr ahnen lassen. Der 1818 als
Winterschutzhafen fiir Binnenschiffe angelegte Oberlander Hafen auf der
bremischen Neustadtseite ist nach einigen Veridnderungen nicht mehr als
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solcher zu erkennen36, wihrend die gegeniiberliegende Kaianlage an der Tie-
fer auf der Altstadtseite als Liegeplatz fiir Binnenschiffe und Standort einer
Firma aus der Branche (Dettmer)3” wenigstens noch einen Abglanz der Be-
deutung vermittelt, welche sie um 1900 hatte. Etwas weiter stromabwarts
befinden sich auf der Neustadtseite weitere Liegeplitze fiir Binnenschiffe,
die ebenfalls auf historische Wurzeln zuriickgehen.38

Historische und rdaumliche Grundlagen der Binnenschifffahrt auf
der Mittel- und Oberweser

Heutzutage wird der Flusslauf oberhalb der Hansestadt in Mittelweser
(Weserwehr Bremen bis Strafsenbriicke Minden) und Oberweser (Straflen-
briicke Minden bis Hannoversch Miinden) unterteilt.3¥ Das war nicht im-
mer so. Noch 1911 wurde in einer staatswissenschaftlichen Dissertation die
Oberweser im schiffahrtstechnischen Sinne, d.h. von Hannov.-Miinden bis
Bremen*0 umschrieben. Erst 1927 wurden die vier noch heute giiltigen Stre-
ckenabschnitte Ober-, Mittel-, Unter- (Bremen — Bremerhaven) und Aufden-
weser (Bremerhaven — Leuchtturm Roter Sand) festgelegt.#!

Hamburg verfiigt durch die Elbe tiber ein Hinterland, das die Hansestadt
mit seit dem 19. Jahrhundert leistungsfihigen Industrieregionen verbindet:
der preufSischen Provinz Sachsen (heute Sachsen-Anhalt), dem damaligen
Konigreich Sachsen, Bohmen sowie tiber Havel, Spree und das brandenbur-
gische Kanalnetz mit dem Grofiraum Berlin und weiter bis zur Oder mit
ihrem Seehafen Stettin sowie ihrer Anbindung an Schlesien. 1851 wurde
auf der Oberelbe etwa das Vierfache an Ladungen bewegt wie auf der Ober-
weser. 42

Verglichen damit war und ist, wie bereits angedeutet wurde, das durch die
Weser und ihre Nebenfliisse erschlossene Einzugsgebiet bescheiden: Uber
die Fulda nach Kassel, iiber die Werra ergaben sich Verbindungen bis in das
Thiiringische hinein, alleraufwarts bis Celle. Diese territorial zersplitterte
Wirtschaftsregion ist durch Landwirtschaft sowie Klein- und Mittelgewerbe
gepragt worden.3

Die mittelalterlichen Urspriinge der Binnenschifffahrt auf der Weser sind
bereits angesprochen worden, frithere Entwicklungen in vorgeschichtlicher
Zeit sind anzunehmen.* Urkundlich erwdhnt wurde erstmalig eine Schiff-
fahrt fiir die Werra um 990, auf der Fulda 1229. Wegen des rudimentiren
mittelalterlichen und auch noch frithneuzeitlichen Straflennetzes boten die
Flisse trotz aller Hindernisse eine schnellere und tragfihigere Alternative
fiir den Warenaustausch zwischen den am Strom gelegenen Stadten.*> Auf-
grund des Holzreichtums des Weserberglands besaf3 seit dem Mittelalter
auch die Floferei auf der Weser als zweckmifSiger Transportweg fiir Haus-
und Schiffbauholz eine wichtige Bedeutung.#¢ Bis heute iiberqueren zahlrei-
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che Fihren, die teilweise nachweisbar auf mittelalterliche und frithneuzeitli-
che Privilegien zuriickgehen, den Fluss. 1987 wurden zwischen Hannoversch
Miinden und Bremerhaven 21 Verbindungen gezihlt.#

Auch den Weserstrom sdumten zahlreiche kiinstliche und natiirliche Eng-
passe und Hindernisse. Die damaligen Weserbriicken ermoglichten meist
nur sehr engraumige Durchfahrten. Hinzu traten die Interessen der ortli-
chen Weserfischer. Die haufigen, in den Strom ausgebrachten Fischwehre
behinderten die Schifffahrt zusitzlich*s, woran die kleinrdumig angelegte
Politik und Administration meistens nichts dndern konnte. Zu den natiir-
lichen Widrigkeiten des Flusses zihlten legenddr gewordene Untiefen und
andere Engpasse wie die Vlothoer Gosse, das Hamelner Loch, die Latferder
Klippen (1878/79 gesprengt) und die Miindener Stromschnellen, um nur die
Wichtigsten zu nennen.*” 1816 wurden 106 Schifffahrtshindernisse unter-
schiedlichster Art im Weserstrom gezihlt.>0 Legendir wie bertichtigt waren
die Liebenauer Steine bei Nienburg. Zwar unternahm der rithrige Mindener
Schiffer Georg Rolff (1802-1883) — eine bemerkenswerte Unternehmerper-
sonlichkeit aus dem Weserbergland — 1836 einen Versuch, diese zu raumen,
doch blieb dies nur ein Teilerfolg.5? Noch 1892 erwihnte ein bremischer Fir-
menbericht ... die gefiirchteten »Liebenauer Steine«.52 Von einer effektiven
Strombauverwaltung konnte nicht nur wegen der territorialen Verhaltnisse,
sondern auch der wirkungsarmen vorindustriellen Wasserbautechniken le-
diglich in ersten Ansitzen gesprochen werden. 1823 richtete das damalige
Konigreich Hannover eine als Generaldirektion des Wasserbaues bezeichne-
te Behorde mit Sitz im Leineschloss in Hannover ein. Bis 1858 iibten zwei
Distrikte in Hameln und in Hoya deren Tatigkeit aus, danach erfolgte bis
1864 die Einrichtung von Wasserbauinspektionen in Hameln, Nienburg,
Hoya und Verden. Auch in Hessen-Kassel sowie im preuflischen Minden
und Hoxter existierten Wasserbaubehorden auf ortlicher Ebene.>3

Aufgrund der geringen Leistungsfiahigkeit der vorindustriellen Technik,
aber auch der schwierigen Fahrwasserverhiltnisse blieb die Flussschiff-
fahrt lange Zeit ein miihseliges Unterfangen. Das damals noch haufige Eis>*
blockierte regelmaflig die Schifffahrt im Winter, ebenso wie immer wieder
Niedrigwasser im Spiatsommer entweder nur eine Teilbeladung der Schif-
fe ermoglichte oder den Schiffsverkehr ganz zum Erliegen brachte. Verei-
sung und Niedrigwasser sollten auch noch im anlaufenden Industriezeitalter
die grofsten Hindernisse fiir eine kontinuierliche Binnenschifffahrt auf der
Oberweser darstellen, wie ein Beispiel noch aus dem Jahre 1895 drastisch
illustriert: Der Betrieb konnte in Folge des sehr lange dauernden Eisstands
zwar erst Mitte Mdrz mit Nachdruck aufgenommen werden, blieb dann
aber bis zum Sommer sehr rege. Darauf trat eine mehrmonatige Stérung
besonders fiir die oberste Weserstrecke durch sehr niedrige Wasserstinde
ein, die sich erst Ende October wieder besserten. Die letzten 2 Monate des
verflossenen Jahres hatten gute Wasserstiande.>>
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Ende des 18. Jahrhunderts wurden fiir die Fahrt von Hannoversch Miinden
bis Bremen 21 bis 25 Tage veranschlagt, stromaufwirts war man dagegen
32 bis 36 Tage unterwegs. 1839 betrug die Schatzung fiir dieselbe Strecke
acht bis zwolf und 16 bis 20 Tage. Hannover konnte nach Angaben in der
Literatur iiber den Wasserweg von Bremen aus in etwa neun bis 13 Tagen,
Celle in etwa neun bis zehn Tagen erreicht werden, wihrend fiir die Reise
stromabwirts von beiden Orten nach Bremen ungeféihr fiinf bis sieben Tage
veranschlagt wurden.>¢

Um iiberhaupt stromaufwirts zu gelangen, mussten die Flussschiffe du-
3erst mithsam durch das sogenannte Treideln, das Schleppen vom Ufer aus,
vorwirtsbewegt werden. Diese Tatigkeit wurde Linienzug genannt. Um ge-
gen Ende des 18. Jahrhunderts ein Schiff von Bremen nach Hameln zu zie-
hen, waren 40-70 Mann nétig, die meist aus unterbduerlichen Schichten
stammten und sich ein dringend bendtigtes Zubrot verdienten. Zwar hatten
bereits 1696 die wichtigsten Weseruferstaaten einen Pferdezug beschlossen,
doch zog sich die Einfithrung dieser Neuerung gegen viele Widerstiande bis
in die erste Hilfte des 19. Jahrhunderts hin. Um die Fahrt der Kihne strom-
aufwiirts besser zu koordinieren, fithrte man in Hannoversch Miinden 1653
und in Wanfried an der Werra vor 1663 die sogenannte Reihefahrt ein. 1724
folgten die hannoversche Regierung und 1782 Bremen auf der Weser. Im
19. Jahrhundert wurde dieses System weiter ausgebaut, ab 1832 entstan-
den hierfiir spezielle Vereinigungen. Die Schleppdampfschifffahrt fithr-
te schliefSlich zum Verschwinden dieser archaischen Fortbewegungshilfen,
so bis 1856 zwischen Bremen und Minden, weiter stromaufwirts in den
1870er-Jahren.5”

1851 waren im Oberwesergebiet 122 Schiffer mit insgesamt 215 Schif-
fen meist élterer Bauart nachgewiesen: Die dlteren Fahrzeuge, nach ihrer
Grofse unterschieden in Weserbock und Hinterhang, waren an den Enden
breit abgestumpft. Des niedrigen, oft wechselnden Wasserstandes wegen ka-
men oft Grundberiihrungen vor, weshalb die Abmessungen der Bauteile viel
stirker gewdhlt wurden als auf anderen Stromen, damit die Schiffe keine
Beschddigungen erlitten. Fiir den Betrieb der Schleppdampfschiffahrt in der
Bergfahrt waren es recht ungeeignete Fahrzeuge; denn ihre schwere Bauart
vergrofSerte den Schiffswiderstand erheblich. Als Leichter, jedoch nur beim
Pferdezug, dienten die kleineren Bullen. Seit den vierziger Jahren kamen
neue holzerne Rheinschiffe, leichter gebaute Stevenschiffe mit geringerem
Tiefgang, auf der Oberweser zur Einfiihrung.58

Insgesamt trifft auch auf die vorindustrielle Schifffahrt auf der Oberwe-
ser folgendes Verdikt zu: Die Binnenschiffahrt war vor der Einfiihrung der
Dampfschiffahrt dem Massenverkehr nicht gewachsen.5® Und doch kann
folgende Schlussfolgerung gezogen werden: Zu fragen bleibt, weshalb die
Flufischiffahrt trotz ihrer deutlich zu Tage tretenden strukturellen Mingel
[...] dann doch der bei weitem bedeutendste Verkehrstrager im Binnenland
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war und insbesondere fiir den Giitertransport iiber grofiere Entfernungen
unverzichtbar blieb. Einer der Griinde ist ohne Zweifel darin zu sehen, dafs
es zur Binnenschiffahrt trotz des schlechten Zustandes damals keine rea-
listische Alternative gab. Die LandstrafSen waren im Mittelalter und in der
friihen Neuzeit zumeist noch so wenig ausgebaut, dafs sie sich, von einigen
wenigen Ausnahmen abgesehen, fiir den iiberregionalen Fernhandelsver-
kehr wenig eigneten; sie dienten in der Regel nur dem Lokalverkehr und
dem Zubringerdienst zu den nichstgelegenen Hafenplatzen. Erst mit dem
Einsetzen des Chausseebaus seit der Mitte des 18. Jahrhunderts bekam die
Binnenschiffahrt ernsthafte Konkurrenz, doch brauchte es auch hier seine
Zeit, bis ein einigermaflen flichendeckendes Netz an leistungsfihigen Fern-
straflen entstand. In der friithen Neuzeit boten deshalb die Wasserwege trotz
ihrer vielen Unzuldnglichkeiten die billigste Transportmaoglichkeit [...] Mit
der Binnenschiffahrt lief$ sich eben doch, wenn auch oft unter harten dufSe-
ren Bedingungen, das tiglich Brot verdienen.®0

Im ausgehenden 18. Jahrhundert, aber auch noch um 1850, bertihrten die
wichtigen Chausseen und Postverbindungen nur an wenigen Stellen, meist
an bedeutsamen Ubergingen, den Weserlauf. Insgesamt galt der Zustand der
Landwege aber als so schlecht, dass von Bremen aus Ware fiir Stiddeutsch-
land oft ihren Weg tiber die Rheinmiindungshiafen nahm.6! Die Erschlie-
$ung und Durchdringung des Weserberglands durch die Eisenbahn blieb
ebenso Stiickwerk, wenngleich sich die Industrialisierung des niedersach-
sischen Raums auch darin widerspiegelte: Die vergleichsweise bescheidene
und inselartige Industrialisierung Niedersachsens erhielt durch das Eisen-
bahnnetz einen krdiftigen Anstofs [...] Die Industrialisierung in Niedersach-
sen erfolgte regional und nicht flichenhaft.62 Der durch den Maschinenbau
gepragte Hannoveraner Vorort Linden, der den Aufstieg der welfischen Re-
sidenzstadt zum Industriestandort einleitete, die Georgsmarienhiitte bei Os-
nabriick (1856), die Ilseder Hiitte bei Peine (1858), Braunschweig, Kohlevor-
kommen im Deister, Schaumburger und Osnabriicker Land sowie die durch
den Holzreichtum der Gegend bedingte Mdbelindustrie im Weserbergland
sind als industrielle Entwicklungskerne in einem ansonsten agrarischen und
kleingewerblichen Umfeld zu nennen.63

Hannover erhielt schon recht frith Eisenbahnanschluss: 1847 nach Bre-
men, Hamburg und {iber Minden ins Ruhrgebiet. Jedoch wurde die noch
heute wichtige Nord-Stid-Verbindung 1853-1856 durch das Leinetal tiber
Gottingen nach Kassel gefiihrt, beriihrte allenfalls Hannoversch Miinden
(ab 1856). Zu den iibrigen Stadten an der Oberweser fiihrten Stichbahnen,
die nachtraglich entstanden: 1865 nach Holzminden und Hoxter in Richtung
Altenbeken, 1872 nach Hameln, ebenfalls in Richtung Altenbeken, ferner
1875 von Hameln aus eine Abzweigung nach Hessisch Oldendorf, Rinteln,
Vlotho in Richtung Lohne, 1878 wurde Bodenfelde von Northeim aus ver-
bunden. Die Geestlandschaft entlang der Weser zwischen Bremen und dem
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Wesergebirge wurde erst vor dem Ersten Weltkrieg durch einige wenige
Querbahnen jenseits der Hauptstrecken Bremen — Kéln und Bremen — Han-
nover ansatzweise erschlossen.t* Diese Strukturschwiche wirkt sich noch
heute aus. Lassen sich Rinteln sowie Hameln (iiber Hannover) und Han-
noversch Miinden (iiber Gottingen) mit der Bahn vergleichsweise bequem
anfahren, so ist die Region dazwischen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nur
sehr umstandlich erreichbar.

Doch trotz dieses liickenhaften Netzes befand die bremische Handelskam-
mer bereits 1868: Die Konkurrenz der Bahnen lastet auch auf der Oberwe-
ser-Schiffahrt schwer.%> Eine spatere Darstellung fiihrt aus der Riickschau
aus: Schon 1860 wurden 80 % aller Waren, die durch Bremen gingen, mit
der Bahn und nur 20 % per Schiff befordert. Der Transport von Giitern auf
der Unterweser wie auf Nebenfliissen der Weser (Aller und Leine) war ein
integrales Element des regionalen Transportsystems vor der Eisenbahn ge-
wesen, im friithen 20. Jahrhundert jedoch stellte er nur eine Moglichkeit dar,
um Bau- und Heizmaterial und Giiter geringen Wertes aus dem Hinterland
einzufiihren.66 So fithrten die preisgiinstigen Eisenbahntarife im ausgehen-
den 19. Jahrhundert zum Niedergang des Schifffahrtsgewerbes in Hanno-
versch Miinden. Auch der noch zu beschreibende Konzentrationsprozess so-
wie andere Verianderungen in der Dampfschifffahrt auf der Oberweser in der
zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts konnen auf den stindigen Druck durch
die Eisenbahntarife zuriickgefiihrt werden.6”

Die Dichotomie Schiff — Eisenbahn zahlt zu den wichtigsten Problemstel-
lungen der Binnenschifffahrt tiberhaupt und damit auch zu deren Historio-
graphie. Die entscheidende Frage besteht darin, ob sich beide Verkehrstriger
verdriangen oder erganzen. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts, als in Deutsch-
land Projekte wie der Mittellandkanal heranreiften, beurteilte die bremische
Handelskammer die Aussichten zur Ergédnzung von Binnenschiff und Eisen-
bahn giinstiger.68

Bahnbau im 19. Jahrhundert fiihrte stets zu politischen Auseinanderset-
zungen {ber die Streckenfiihrung. Weshalb das Weserbergland dabei ver-
gleichsweise stiefmiitterlich behandelt wurde, lag nicht nur an einer be-
grenzten okonomischen Ausstrahlung und der Mittelgebirgslage, sondern
wohl vor allem auch an der traditionellen territorialen Zergliederung. Auch
heute noch kann dort die Grenzziehung zwischen den Bundeslandern Nie-
dersachsen, Nordrhein-Westfalen und Hessen den durchreisenden Touristen
irritieren. Um 1780 durchfloss die Weser von Hannoversch Miinden nach
Bremen ein Dutzend verschiedene Territorien. Nach dem Wiener Kongress
1815 waren neben der Hansestadt das Konigreich Hannover, das Konigreich
Preufien (Minden), das Herzogtum Braunschweig, die Grafschaft Schaum-
burg, das Fiirstentum Lippe und das Kurfiirstentum Hessen (Kassel) als We-
seranrainer {ibrig geblieben.®® Der Deutsche Krieg 1866 sorgte fiir eine wei-
tere territoriale Reduzierung und dadurch zu einem Ubergewicht Preuflens
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im Oberweserraum, wobei Lippe und Braunschweig nach wie vor an den
Strom grenzten. Die frithere Provinzialitat diirfte aber noch nachgewirkt
haben, trotz der vereinheitlichenden Rationalisierung der administrativen
Strukturen durch die preufSische Verwaltung.

Die Kleinrdumigkeit der spatmittelalterlichen und frithneuzeitlichen Ter-
ritorien spiegelte sich auch in der Verfasstheit der Flussschifffahrt wider.
Obrigkeitliche Verordnungen, alle moglichen Privilegien, ein ortliches Gil-
dewesen unter den Schiffern (Hannoversch Miinden 1640, Vlotho 1669),
stadtische Stapelrechte (Hannoversch Miinden ab 1246, Bremen erstmals
1303, Minden 1552) und mannigfaltige Zolle und Abgaben sollten Wettbe-
werb und Wirtschaftsentwicklung regulieren, daneben auch die damals noch
allzu bescheidenen wasserbaulichen Arbeiten der Flussanrainer finanzieren
helfen. Dieses vielfiltige und kaum tiberschaubare Regelwerk befand sich
zwar mehr oder weniger im Einklang mit der merkantilistischen Wirtschafts-
politik der Territorialstaaten seit dem 17. Jahrhundert, wirkte aber Anfang
des 19. Jahrhunderts an der Schwelle zu einem neuen Zeitalter zusehends als
Hemmschuh einer dynamischeren Entwicklung.”® Mit der damaligen Men-
talitdt setzte sich Entholt 1928 auseinander. Er griff die Schiffergilden an,
geiflelte den mittelalterliche[n] Zunftgeist eben dieser Schiffergesellschaf-
ten und zog Schlussfolgerungen: Den elementaren wirtschaftlichen Grund-
gesetzen, die einen freien Verkehrszug auf moglichst weite Strecken verlan-
gen, trat ihr landschaftlich und sozial beschrankter Kriamergeist entgegen.”!

Nach den Napoleonischen Kriegen wies die allgemeine Entwicklung, zu-
mindest in Mitteleuropa, den Weg zu grofSeren Wirtschaftsraumen. Durch
Vorgaben des Wiener Kongresses (Wiener Kongressakte vom 9. Juni 1815)
schlossen nach Verhandlungen in Minden die damals sieben Anrainerstaaten
am 10. September 1823 die Weserschifffahrtsakte, die zum 1. Mai 1824 in
Kraft trat, die iiberkommenen Stapel- und Umschlagrechte beseitigte, einen
festen Weserzoll einfiihrte und eine bessere Absprache bei wasserbaulichen
Mafsnahmen einforderte. Ab 1825 wurde die Zahl von bisher 22 Zollstellen
auf elf zwischen dem damals kurhessischen Gieselwerder und Bremen redu-
ziert. Eine Weserschifffahrts-Revisionskommission, die sich um Strombau-
arbeiten kiimmerte, wurde 1838 von den Staaten ins Leben gerufen’?, eine
Additionalakte zur Weserschifffahrtsakte folgte am 3. September 1857.73

Zu den Personlichkeiten, die sich nachdriicklich um Verbesserungen der
veralteten Zustinde bemiihten, zihlte der bremische Kaufmann, Sena-
tor (1841-1848, 1849-1875), Biirgermeister (1857-1863, 1866-1869) und
kurzzeitige Frankfurter Handels- und Marineminister (1848/49) Arnold
Duckwitz (1802-1881), der bei seinen mannigfaltigen handels- und schiff-
fahrtspolitischen Aktivitdten das Binnenland nicht aufser Acht liefs. Wie er in
seinen 1877 erschienenen Memoiren schrieb, waren ... der Seeverkehr und
die Seeschiffahrt [...] interessanter und lohnender als der Handel nach dem
Inlande, welcher nur unter unendlicher Plackerei, namentlich auch hinsicht-
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lich des Zollwesens zu betreiben war’4, so dass in Bremen ... um die Verhiilt-
nisse zu dem Inlande sich niemand kiimmerte.”> 1831 in die Handels- und
Schifffahrtsdeputation des bremischen Kaufmannskonvents gewahlt, fand
Duckwitz dort zunéchst wenig Interesse fiir die Binnenschifffahrt vor, enga-
gierte sich aber auf diesem Feld und machte sich fiir die Abschaffung der Zol-
le, Verbesserungen des Weserfahrwassers und des Tarifwesens stark, so dass
Entholt spéter tiber ihn — vielleicht ein wenig zu einseitig aus bremischer
Sicht — schreiben konnte: So war am Ende dieser Periode doch auch im Ge-
biet der Oberweser ein frisches Leben entstanden, mancher alte MifSbrauch
war abgeschafft, und in allem wirkte der schaffende Geist eines Mannes:
Duckwitz. Zwar waren es noch die alten Verkehrsformen, in der Schiffahrt
wie im Frachtfuhrwesen, aber es dimmerte doch auch im Inlande, dafs man
sich riihren, mit der Zeit vorwidrtsschreiten miisste, wenn man bestehen
wollte. Mit der Dampfschiffahrt kam ein neues Element in den Betrieb, und
die Einfiihrung der Eisenbahnen stand vor der Tiir.76

Doch die grofSe Politik brachte ein zusétzliches Moment in diesen Wandel,
denn innerhalb des Deutschen Bundes fielen immer mehr Zollschranken.
Am 1. Januar 1834 wurde der Deutsche Zollverein gegriindet, von dem sich
allerdings Braunschweig (bis 1841) und Bremen fernhielten. Auch Hanno-
ver und Oldenburg standen zunéchst abseits, traten aber 1854 bei, Bremen
dagegen, gemeinsam mit Hamburg und Liibeck, erst 1888.77 Vor diesem
Hintergrund wurden am 26. Januar 1856 die Weserzolle suspendiert, eine
Mafinahme, die am 14. Dezember 1865 um zwolf weitere Jahre verlangert
wurde.”8 Hierzu aufSerte sich die bremische Handelskammer 1867: Nach den
von Preuflen in den Friedensvertrdgen mit den siiddeutschen Staaten und
sonst zur Geltung gebrachten Grundsditzen iiber Fluf$zolle steht wohl zu
erwarten, dafl die im vorigen Jahre erneuerte Suspension der Weserzolle
in eine definitive Aufhebung umgewandelt werden wird. Als eine Garantie
fiir die kiinftige einsichtige und energische Forderung des Weserverkehrs
diirfen wir ferner es ansehen, dafd die durch Art. 4 sub 9 der Verfassung des
Norddeutschen Bundes der Schifffahrtsbetrieb auf den mehreren Staaten
gemeinsamen Wasserstraflen und der Zustand der letzeren, sowie die Flufi-
und Wasserzélle der Beaufsichtigung und Gesetzgebung des Bundes unter-
worfen sind.”?

Damit wurde das Ende der faktisch schon 1856 abgeschafften Weserzol-
le besiegelt.89 Doch blieben immer noch alte Zopfe tibrig, wie die Kammer
in Bremen 1868 klagte: Die Rechtsverhdltnisse der Schiffahrt sind vielfach,
besonders auf der Oberweser, in manchen Beziehungen dunkel; es fehlen
eigene Bestimmungen iiber Kahnrhederei, Lade-, Ueberliege- und Losch-
zeit, Ladescheine, Kollision, Havarie und dergl. mehr. Deshalb hat die Han-
delskammer den ErlafS eines deutschen Stromschiffahrtsgesetzes seit linge-
rer Zeit schon fiir wiinschenswerth erachtet; sie begriifSte daher im vorigen
Jahre freudig die Anregung des Handelstags-Ausschusses, Materialien fiir
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einen Gesetzentwurf zu beschaffen, der Seitens jenes Ausschusses dem Bun-
deskanzler behufs Vorlage an die Bundesbehorde iiberreicht werden konn-
te.81 Aufgrund der vielfaltigen Verhaltnisse auf Deutschlands Flissen stief3
die Ausarbeitung eines einheitlichen Gesetzes auf grofle Schwierigkeiten,
die sich noch in den folgenden Jahren fortsetzten.52

Vor diesem Hintergrund sich allmdhlich wandelnder administrativer wie
rechtlicher Verhaltnisse hatte sich eine technische Umwilzung durch die
Einfithrung der maschinengetriebenen Schifffahrt vollzogen. Nach Ende der
Napoleonischen Kriege traten die ersten Raddampfer auf deutschen Fliissen
in Erscheinung. Die Anfange der Dampfschifffahrt im spaten 18. und frithen
19. Jahrhundert sind nicht selten in ein mythisches Halbdunkel getaucht.83
Dass das an der Weser anders ist, verdanken wir der umsichtigen, prizisen
und bis heute keineswegs tiberholten Arbeit von Hans Szymanski (1958).84

Am 10. Mai 1816 traf die englische Tt Derrance in Rotterdam ein, fuhr
rheinaufwirts weiter und erreichte am 11. Juni Koln, verlief3 aber alsbald das
Revier wieder in Richtung Holland. Ohne Zusammenhang damit, aber nur
wenige Tage spiter, erschien der 1814 in Schottland erbaute Raddampfer THE
Lapy oF THE LAke am 15. Juni vor Cuxhaven und traf zwei Tage spiter in
Hamburg ein. Sein Besitzer, der schottische Reeder Peter Kinkaid, hatte ein
hamburgisches Dampfschiffprivileg erhalten, doch rentierte sich dieser erste
regulidre Dampferdienst in Deutschland nicht, so dass das Schiff am 24. Juni
1817 Hamburg mit Zielhafen Yarmouth wieder verliefS. SchliefSlich unter-
nahm die 1815 im schottischen Greenock erbaute CaLEDONIA im Oktober
und November 1816 eine Stippvisite rheinaufwirts bis nach Kéln und Kob-
lenz, wurde 1819 nach Danemark verkauft und verkehrte bis 1830 zwischen
Kopenhagen und Kiel.

Wihrenddessen war am 14. September 1816 unter englischer Bauleitung
in Pichelsdorf bei Berlin (heute Berlin-Spandau) das erste in Deutschland
erbaute Dampfschiff, der Mittelraddampfer PriNnzessiN CHARLOTTE VON
PreussEN, vom Stapel gelaufen. Fiir den Englidnder John Humphreys erbaut,
nahm der Dampfer Ende Oktober den Fahrdienst in Berliner Gewiassern
auf, der bis 1818 durchgehalten werden konnte.8> Dies sind frithe Beispiele
fiir Aktivitaten britischer Unternehmer und Techniker auf dem Gebiet der
Dampfschifffahrt und der allgemeinen Industrie im 19. Jahrhundert in Kon-
tinentaleuropa.

Nur kurze Zeit spiter fiel der Beginn der Dampfschifffahrt auf der Weser
in das Jahr 1817, als der bremische Kaufmann Friedrich Schroder (1775-
1835) den in Grohn-Vegesack erbauten und mit einer englischen Maschine
ausgertisteten holzernen Seitenraddampfer Die WEsER auf der Unterweser
im Personenverkehr einsetzte. Weitere unternehmerische Initiativen folgten
ab 1834 auf diesem Flussabschnitt unterhalb Bremens.

Oberhalb der Hansestadt kam der Dampfschiffsverkehr kurz danach in
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Gang. Schroder war auch hieran interessiert, erhielt bereits im April 1817
ein hannoversches Dampfschiffprivileg fiir einen Schleppdienst bis hinauf
nach Hannoversch Miinden und liefd einen Monat spéter seinen Raddampfer
versuchsweise einmal bis Verden fahren. Schlieflich lief3 er 1818, ebenfalls
in Vegesack, einen zweiten holzernen Raddampfer namens Der HErRzOG VON
CamBRIDGE erbauen, einen Heckraddampfer. Dieses Schiff unternahm im
Mirz 1819 eine erste Fahrt von Bremen nach Hannoversch Miinden und er-
reichte nach elftigiger Fahrt diesen Hafen mit einer begrenzten Frachtladung
an Bord. Die Riickreise stromabwirts (Talfahrt) nahm lediglich drei Tage in
Anspruch. Wegen der unausgereiften damaligen Technik und der vielen na-
tiirlichen Flusshindernisse, aber wohl auch, weil der damalige Frachtenmarkt
auf dieses neuartige Verkehrsmittel noch gar nicht ausgerichtet war, konnte
Schroder seine Plane nicht weiterverfolgen, sondern musste den Dampfer
fortan auf der Unterweser fahren lassen.

Dagegen gelang es der 1839 in Bremen gegriindeten »Gesellschaft zur
Betreibung einer Dampfschifffahrt auf der Oberweser«, einer frithen Ak-
tiengesellschaft, mit dem im gleichen Jahr fertiggestellten holzernen Rad-
dampfer RoranD zunichst einen Schleppdienst flussaufwirts zu betreiben.
Hierfiir wurde anfangs, zuziiglich zum individuellen Schlepplohn, von den
Kahnschiffern eine generelle Abgabe erhoben. Diese straubten sich dagegen
hin und wieder, bis diese Gebiihr ermifSigt und 1856 ganz abgeschafft wurde.
Kiinftige Konfliktlinien zwischen den traditionellen Kahnschiffern und neu
gegriindeten Dampfschiffsgesellschaften zeichneten sich ab. 1848 wurde die
RoranD durch einen gleichnamigen, jedoch bei der bremischen EisengiefSe-
rei Waltjen & Leonhardt (der spateren Werft AG »Weser«) erbauten Neubau
aus Eisen ersetzt, wobei die im Entstehen begriffene moderne Werftindus-
trie im Raum Bremen ein frithes Debiit gab. Doch 1853 gab die bremische
Reedereigesellschaft die Schifffahrt stromaufwirts auf und verlegte sich auf
das profitablere Fahrgast- und Schleppgeschift auf der Unterweser, weshalb
1856 ein neues Statut und ein leicht geanderter Firmenname (»Gesellschaft
zur Betreibung einer Dampfschifffahrt auf der Weser«) notig wurden.

Der Gedanke an eine Dampfschifffahrt im Weserbergland blieb in die-
sen schwierigen Anfangsjahren jedoch lebendig und fiihrte, in dieser Her-
angehensweise nicht ganz untypisch fiir Neuerungen im heraufziehenden
Industriezeitalter, zur Bildung einschlagiger kaufmannischer Komitees in
Hameln, Hannoversch Miinden, Minden und Bremen. Diese Aktivititen
fiihrten im November 1842 zur Griindung der »Vereinten Weser-Dampf-
schifffahrt« in Hameln, auch einer frithen Aktiengesellschaft, die eine weit-
verzweigte Organisation mit Agenturen in jenen Orten einrichtete, wo die
Komitees gewirkt hatten. Von Bremen aus war Duckwitz an diesem Unter-
nehmen beteiligt. In schneller Abfolge wurden von 1843-1846 bei technisch
entsprechend fortgeschrittenen Werften in Frankreich, England und an der
Ruhr fiinf eiserne Raddampfer erbaut, deren Namen die Mythologie des
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Abb. 1 Der Altenwall in Bremen mit dem Liegeplatz der Oberweserdampfschiffe. Im
Vordergrund Raddampfer WitTekinD (1844, 1857-1873 beim NDL), dahinter Weserkdhne.
Der Anleger wurde ab 1857 von den Flussdampfern des Norddeutschen Lloyd genutzt.
Lithographie von Friedrich Wilhelm Kohl, um 1845. (Focke-Museum, Bremen, Inv.-Nr.
Go335a)

Weserraums, aber auch aufkommende nationale Symbolik widerspiegelten:
HerMANN, WITTEKIND, GERMANTA, BLUCHER und WEsER. In der Anfangszeit
waren diese Schiffe vor allem im Fahrgastverkehr eingesetzt, nahmen aber
auch kleinere Partien Ladung mit. Der anlaufende Eisenbahnverkehr bedeu-
tete jedoch verschirfte Konkurrenz und bescherte dem Unternehmen 1848
ein Verlustjahr. Ein Schleppdienst mit Weserkidhnen kam iiber ein Versuchs-
stadium nicht hinaus, so dass Ende der 1850er-Jahre diese Gesellschaft ihren
Zenit berschritten hatte.

Interessenten aus Kassel liefsen 1843 in Hannoversch Miinden den holzer-
nen Raddampfer EDuarD erbauen, der bis 1847 versuchte, den Hamelnern
Konkurrenz zu machen. Kurz danach lie3en 1844, ebenfalls in Hannoversch
Miinden, Investoren tiberwiegend aus Holzminden den eisernen Raddamp-
fer HErzoGc WILHELM erbauen, der 1852 nach Minden verkauft wurde und
unter dem spiteren Namen Der KLEINE ROLAND fiir den bereits erwidhnten
Mindener Schiffer Georg Rolff im Einsatz war. Hannoversch Miinden als
wenn auch nur provisorisch hergerichteter Schiffbauplatz fiir einen eisernen



Abb. 2 BLUCHER (1843/44, 1857-1866 NDL) vor der bremischen Altstadt. Olgeméilde
(Kiinstler unbekannt), um 1845. (Focke-Museum, Bremen, Inv.-Nr. Go254)

Abb. 3 WitTekIND (1843/44, 1857-1873 NDL) vor Nienburg. Die im Hintergrund sichtbare
Briicke galt als riskantes Nadeldhr fiir die Flussschifffahrt. (Aus: A. Engel: Weserbuch.
Hameln 1845 [Staatsarchiv Bremen])
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Abb. 4 BLUCHER bei Minden. (Aus: A. Engel: Weserbuch. Hameln 1845 [Staatsarchiv
Bremen])

Abb. 5 HermANN (1843, 1857-1873 NDL, 1869 ArmIN) in Hohe der Teufelsmiihle/Stein-
mihle zwischen Bodenwerder und Holzminden. (Aus: A. Engel: Weserbuch. Hameln
1845 [Staatsarchiv Bremen])
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Dampfer ist fiir diese frithe Zeit aufSerst bemerkenswert, denn die Entste-
hung einer modernen, wenn auch in ihrer Ausstrahlung eher begrenzten
Werftindustrie im Oberweserraum setzte erst Jahrzehnte spater ein.

Wesentlich zukunftstrachtiger als die soeben erwidhnten Ansdtze in
Hannoversch Miinden erwies sich im April 1852 die Griindung der »We-
ser-Dampf-Schleppschiffahrts-Gesellschaft« in Minden, die im September
1854 einen reguldren Schleppdienst zwischen ithrem Standort und Bremen
aufnahm und fortan zwei eiserne Raddampfer, Prinz ADALBERT und PrAsi-
DENT PETERS, einsetzte.

Dem Mindener Beispiel folgend, konstituierte sich im Juli 1854 in Bremen
eine »Gesellschaft fiir eine Dampfschleppschifffahrt auf der Oberweser«.
Mit einem aus Eisen neu erbauten Raddampfer, der BRemen No. 1, wurde
im September 1855 ein Schleppdienst zwischen Bremen und Minden aufge-
nommen. Neben diesen Unternehmungen hat es immer wieder an verschie-
denen Orten Vorhaben gegeben, die aber nicht zur Ausfithrung gelangten.s¢

Allen verkehrsgeografischen Schwierigkeiten zum Trotz gilt bis heute be-
dingt der Mittel-, vor allem aber der Oberweserraum als eine attraktive Kul-
turlandschaft, wofiir das legendiare Synonym der Weserrenaissance zeichen-
haft steht.8” Zwar ist die Weser als mythischer Ort nie in dem MafSe politisch
aufgeladen worden wie etwa der Rhein, der obendrein im 19. und frithen
20. Jahrhundert zum deutsch-franzosischen Zankapfel wurde, doch die Er-
schlieffung des landschaftlich reizvollen Flusstals zwischen den Hohenziigen
fir den Fremdenverkehr in den Jahrzehnten vor dem Ersten Weltkrieg hat
nicht nur das kulturelle Erbe dieser Region ins 6ffentliche Bewusstsein geho-
ben, sondern auch eine entsprechende Erinnerungskultur entstehen lassen.88
Der im spiten 19. Jahrhundert aufkommende touristische Fahrgastverkehr
auf der Oberweser hat die landschaftlichen und kulturellen Sehenswiirdig-
keiten zur Vermarktung genutzt.8?

Der Norddeutsche Lloyd (NDL): Bremens fiihrende Grofireederei

Der Norddeutsche Lloyd (NDL) in Bremen entstand aus mehreren Kristalli-
sationskernen. Zunichst spielte der Aufschwung des Uberseehandels und des
Auswanderergeschifts nach den Napoleonischen Kriegen eine tragende Rol-
le. Die Dampfschifffahrt auf dem Nordatlantik begann 1840 unter britischer
Flagge, ein US-amerikanischer Konkurrenzversuch mit einer Linie nach
Bremerhaven (1847) war nur voriibergehend erfolgreich. Zehn Jahr spiter
fithrte eine Initiative in Bremen zu dauerhaften Resultaten. Hier spielte der
Uberseekaufmann Hermann Henrich (H.H.) Meier (1809-1898) eine ent-
scheidende Rolle. Er zihlte zu jenen hanseatischen Kaufleuten, welche frith
lernten, den Blick iiber die Grenzen der eigenen Vaterstadt zu richten. Dafiir
sorgte schon seine viterliche Firma H.H. Meier & Co., ein mit den USA eng
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Abb. 6 Der Initiator und
b nachmalige Aufsichtsratsvor-
N T | sitzende (1857-1888) des
~ ik - ' Norddeutschen Lloyd, Her-
& ! mann Henrich (H.H.) Meier
S 2 = (1809-1898), Foto um 1870.
(Staatsarchiv Bremen)

verbundenes Handelshaus mit eigener Segelschiffsflotte (gegriindet 1805),
was ihm 1832-1838 einen Aufenthalt in den Staaten eingebracht hatte.

Ein zweiter Strang der Vorgeschichte des NDL wird haufig unterschitzt,
muss aber auch hervorgehoben werden: Wie bereits ausgefiihrt, wurde auf
der damals seichten und verwilderten Unterweser Dampfschifffahrt zunachst
nur zum Personentransport betrieben. 1846 kam der erste Schleppraddamp-
fer MarscHALL VORWARTS in Fahrt. Die Bemiithungen, einen leistungsfa-
higen Bugsierdienst einzurichten, miindeten 1853 in die Griindung eines
Unternehmens namens »Schleppschifffahrtsgesellschaft auf der Unterwe-
ser«, die unter Federfiihrung H.H. Meiers entstanden war, die MARSCHALL
VorwARTs tibernahm und einen zweiten Radschlepper SiMson sowie zwdolf
Schleppleichter in Dienst stellte, womit der Grundriss fiir den spiter so
umfangreichen, wenngleich duflerlich eher unspektakuldren Bugsierdienst
des NDL bereits erkennbar ist. In die Fiihrung der bereits erwahnten Ge-
sellschaft fiir eine Dampfschleppschifffahrt auf der Oberweser (1854) war
Meier, der schon vorher Anteile an anderen Flussreedereien besessen hatte,
nach der Griindung eingetreten und bestimmte fortan deren Geschicke. In
einem weiteren Unternehmen, der »Weser- und Hunte-Dampfschiffahrts-
gesellschaft, spielte er ebenfalls eine wichtige Rolle, wie auch in einer Firma
namens » Versicherungsgesellschaft fiir die Binnenschifffahrt« mit Doppel-
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sitz in Bremen und Hannoversch Miinden. Alle diese Unternehmen bildeten
weitere strategische Bausteine fiir die von Meier geplante Reederei und gin-
gen spater in dieser auf. Nach langerer Vorbereitungsphase wurde am 20. Fe-
bruar 1857 der Norddeutsche Lloyd offiziell konstituiert, der als Aktienge-
sellschaft — die fiir damalige GrofSunternehmen immer typischer werdende
Form — verfasst war und nur wenig spater den Schifffahrtsbetrieb offiziell
am 1. Marz aufnahm. Meier nahm bis 1888 den einflussreichen Aufsichts-
ratsvorsitz beim Lloyd ein und bestimmte mafSgeblich dessen Geschicke.?0

Bevor die ersten Neubauten fiir den Amerika- sowie den ebenfalls wichti-
gen, bis 1890 betriebenen Englanddienst beschafft wurden, diirfte die junge
Reederei das erste selbst verdiente Geld durch ihre kleine Schlepper- und
Leichterflotte eingenommen haben. Bremen entwickelte sich durch Hafen-
bauten (Weserbahnhof 1860, Freihifen ab 1888) zum klassischen Eisenbahn-
hafen?!, der grofite Miihe in den Aufbau der Verbindungen ins Hinterland
zu investieren hatte: Besonderen Nutzen aus dem Ausbau des Eisenbahn-
netzes hatte Bremen, da es iiber kein weitverzweigtes FlufSsystem im Hin-
terland verfiigte.92 Bereits 1865 konstatierte die bremische Handelskammer:
Nach der See und dem Strome bilden die Eisenbahnen die ndichst wichtige
Verkehrsstrafle Bremens.9

Schon bei seiner Griindung gliederte sich der Lloyd intern zwischen We-
ser- und Seeschifffahrt.?* Die Vision der Griinder wurde durch Krisen und
Konjunkturen der folgenden Jahrzehnte Realitit. Als der NDL 1907 sein
50-jahriges Bestehen feierte, existierten neben dem prestigetrachtigen Nord-
atlantikdienst die Linien nach Ostasien, Australien und Siidamerika und fuh-
ren 93 seegehende Dampfer, 51 kleinere Dampfschiffe fiir den ostasiatischen
Kiistenverkehr sowie zwei Segelschulschiffe unter der Lloyd-Flagge. Hinzu
kamen kleinere Fahrgastschiffe und Schlepper (insgesamt 53 Fahrzeuge) so-
wie 182 Leichter, die das Gesamtbild der Hifen entscheidend prigten.

Die Fahrgastschifffahrt auf der Unterweser betrieb der NDL von Anfang
an. Nach der Ubernahme eines Konkurrenzbetriebs 1872 errang er auch
auf diesem Feld die fithrende Position im Revier. Erst in den 1920er-Jah-
ren tberliel3 der Lloyd dieses ihm zu kleinteilig gewordene Geschaft mit-
telstindischen Unternehmern wie der Schreiber-Reederei in Bremen. Da-
gegen blieb die Schleppschifffahrt auf der Unterweser ein wichtiges, wenn
auch stets in der Offentlichkeit verkanntes Standbein des Lloyd. Handelte es
sich zunichst um Radschlepper, so wurde ab 1866 der Schraubenantrieb in
der Flotte eingefiihrt. Die von einer eigenen Abteilung betreute Fluss- und
Kiistenflotte des NDL bestand aus tiberwiegend nach Sternbildern benann-
ten Schleppdampfern zur Seeschiffsassistenz, einigen schnittigen Flussfahr-
gastschiffen (vor allem Raddampfern mit Tiernamen), Seebdderschiffen fiir
den Dienst nach Helgoland und Wangerooge und Passagiertendern fiir die
grofien, im Weserstrom vor Bremerhaven liegenden Passagierschiffe des
Lloyd. Nicht selten kombinierte man bei einem einzelnen Schiff diese Funk-
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tionen: Schlepper, die nebenbei Fahrgdste transportierten, waren bis zum
Ersten Weltkrieg auch in anderen europdischen Fluss- und Hafenrevieren
iiblich. Schlieflich darf eine Armada von iiber hundert zundchst aus Eisen,
spater aus Stahl gefertigten Schleppleichtern unter der NDL-Flagge nicht
vergessen werden. Sie trugen nur eine Nummer und sorgten fiir den Wei-
tertransport der Frachtgiiter. Sie entstanden zundchst auf britischen, danach
auf deutschen und hollindischen Werften. Es gab mehrere Typen mit einer
Linge zwischen 38 und 55 Metern und einer Tragfihigkeit zwischen 350
und 1000 tdw. Es kann kein Zweifel daran bestehen, dass dieser damals mo-
derne weil rationelle Schiffstyp die traditionellen Weserkdhne entscheidend
zuriickgedringt und schlieflich zum Verschwinden gebracht hat.%

In der Friihzeit des Lloyd trug der Geschiftsbereich Weserschifffahrt rund
ein Zehntel bis Zwanzigstel des Gesamtgewinns (Tabelle 1). 1858 waren in
der zustindigen Abteilung drei Angestellte und ein Lehrling, 1866 vier An-
gestellte (zeitiibliche Bezeichnung: Commis) und zwei Lehrlinge beschaf-
tigt, ferner stand dort noch ein Hafenkapitdn auf der Gehaltsliste. Diese
Steigerung diirfte nicht auf die Binnen-, sondern die Unterweserschifffahrt
zuriickzufithren sein. Ein im Mai 1864 eingestellter Mitarbeiter, der in der
Lloydverwaltung fiir die Flussschifffahrt zustindig war, erhielt ein Jahres-
gehalt von 150 Talern, das bei entsprechender Fithrung bis 200 Taler erhoht
werden konnte.%”

Als der NDL nach 1918 und noch einmal nach 1945 seiner grofien Uber-
seeflotte verlustig ging, waren es vor allem die unscheinbaren Hafenbug-

Abteilung Weserschifffahrt NDL Gesamt

Jahr Einnahmen Ausgaben Gewinn  Gewinn Dividende (%)
1864 186 800,02 16920843 17591,31 280150,13 5+5SD
1865 203 023,70 174867,48 28156,22 372285,10 5+ 10SD
1866 232 554,64 209 888,41 22666,23 522 698,19 5+ 15SD
1867  259268,36 238102,43 21165,65 520118,46 5+ 15SD
1868 265 880,13 228 643,18 37 236,67 388 275,68 5+ 5SD
1869 254 221,07 231433,38 22787,41 655713,15 5+11SD
1870  310248,65 233547,26 76701,39 207990,28 5

1871 300 320,06 267 864,06 32456,00 62411539 5+5SD
1872 1138 837,20 1011 030,60 127 806,60 1549 885,00 61/3
1873  248236,40  49139,20 199 097,20 552 626,50 4 1/4

Tabelle 1 Gesamtbilanz der Abteilung Weserschifffahrt des NDL in Relation zum
Unternehmen 1864-1873 (bis 1871 in Talern, ab 1872 in Mark; SD = Superdividende).

(Quelle: NDL 1857-1906 [wie Anm. 94])
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sierschlepper, die der Reederei verblieben und jedes Mal einen Neuanfang
ermoglichten. Als der Lloyd 1970 mit der 1847 gegriindeten, bis dahin kon-
kurrierenden HAPAG in Hamburg fusionierte, brachte die bremische Seite
die Schlepperflotte mit ein, die fortan als Tochterfirma Hapag-Lloyd Trans-
port & Service weitergefithrt wurde.”

Der ganze Betrieb auf der Oberweser hat sich dagegen recht
ungiinstig gestellt:
Die Oberweserschifffahrt des NDL 1857-1873

Am Vorabend des Eintritts des Lloyd in die Oberweserschifffahrt berichtete
am 1. September 1856 der hannoversche Wasserbauinspektor Luttermann
aus Hoya in einer Eingabe, bei der es um die Beschiadigung von Uferbau-
werken durch vorbeifahrende Dampfschiffe ging, tiber die allgemeinen Ver-
haltnisse: Auf der Bergfahrt schleppen die Remorqueure? in der Regel 3—4
beladene Giiterschiffe, in einzelnen Fdllen, bei hoheren Wasserstinden, un-
beladen selbst bis 7 Stiick hintereinander. Ihr Fortschreiten ist dann selbst
bei Anwendung der vollen Kraft ihrer Maschinen gehemmt und langsam,
der Wellenschlag daher gering. Auf der Thalfahrt hingegen, wobei das Schiff
frei mit voller Geschwindigkeit sich fortbewegt, ersteigt die an den Ufern
sich gewaltsam brechende Welle eine Hohe von 4-5 Fufs und dariiber.10

An anderer Stelle wurde ausgefiihrt: Erwdhntermaflen findet der Dienst
der Schleppschiffe statt nur fiir die Bergfahrt. Die Riickfahrt thalwdrts nach
Bremen macht das Schleppschiff nur um sich aufs Neue daselbst wieder
vorzuspannen. Die Bergfahrt von Bremen bis nach Minden wdihrt, den Um-
stinden nach, 2 bis 3 Tage. Die Thalfahrt ist dagegen in 8 bis 10 Stunden ge-
macht.191 Zu den technischen Eigenschaften der Schlepper hief3 es: Die drei
grofieren Remorqueure, deren regelmdfSiger Dienst besteht im Schleppen
der Giiterschiffe von Bremen aufwdrts bis nach Minden, halten die Linge
von circa 150 Fufi, eine grofste Breite beim Riderkasten von circa 38 Fufs und
eine Maschinenfihigkeit von in maximo 180 Pferdekraft.102

Die Konkurrenzsituation zwischen den verschiedenen Gesellschaften wur-
de so dargestellt: Hochbekanntlich hat die Dampfschiffahrt auf der We-
ser durch die im vorigen Jahre geschehene Einfithrung der regelmadfligen
Dampfschleppschiffahrt sehr bedeutend an Umfang zugenommen. Es fre-
quentiren jetzt den Strom nicht mehr wie friiher allein die Passagierbite
der s.g. vereinten Weserdampfschiffahrts-Gesellschaft WITTEKIND, WESER
und BLUCHER, sondern auch die gréfieren Remorqueure der zu PreufSisch
Minden domicilierten Weser-Schiffer-Gesellschaft — PRINZ ADALBERT und
PRASIDENT PETERS — ferner die WERRA, als erstes Schiff einer aus Kaufleuten
bestehenden Gesellschaft in Bremen und der KLEINE ROLAND, gehorend dem
Schiffsherrn Rohlfs zu Minden. Beide genannten Gesellschaften sollen, dem
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Vernehmen nach, in neuester Zeit zu einer einzigen Compagnie sich verei-
nigt haben.103

Der Inspektor wagte sich auch an eine Prognose der wirtschaftlichen Per-
spektiven und liefs dabei gleichzeitig seine wasserbaulichen Eigeninteres-
sen einflieflen: Die Dampfschiffahrt auf der Weser ward ins Leben gerufen,
weniger aus dem allgemeinen Bediirfnisse oder zum besten des Publicums,
als zum Bestehen der Concurrenz der Schiffahrt mit den Eisenbahnen oder
zum Besten der Schiffer. Es boten hierzu die jetzige Theuerung, insbeson-
dere die hohen Hafer-Preise und die daraus erwachsene 1% bis 2 fache er-
hohte Kostbarkeit des Pferdevorspanns bei unverindert gebliebenem Preise
der Steinkohlen die Hand. Liegt aber in diesen Verhdltnissen das Entste-
hen der Dampfschiffahrt begriindet, so werden dieselben zweifelsohne auch
iiber das Fortbestehen derselben kiinftig mit entscheiden miissen, daf$ schon
jetzt, abgesehen von dem Nachtheile des Zeitverlustes, der Transport der
befrachteten Giiterschiffe mittels Dampfkraft um ein Bedeutendes hoher zu
stehen komme als mittels Pferdevorspann ist notorisch erwiesen. Daher er-
scheint es zweifelhaft, ob die Dampfschleppschiffahrt sich eines langen Le-
bens werde zu erfreuen haben. Inzwischen haben die Weserschiffer, welches
fast sammtlich Aktiondre sind der eingefiihrten Dampfschleppschiffahrt,
sich verbindlich gemacht, 12 Jahre lang die Remorqueure zu dem Trans-
port der Kaufmannsgiiter mit ihren Frachtschiffen zu benutzen und sind in
Folge dessen jetzt kaum die notigen Pferde zum Vorspann zu bekommen;
auch fordert endlich der auf der Weser versendete Bremer Kaufmann jetzt
die Benutzung der Remorqueure vom Fracht-Schiffer. Und dieser Umstinde
wegen mochte auf ein Wiedereingehen der Dampfschleppschiffahrt auf der
Weser vorerst nicht zu rechnen sein.104

Der technische Umbruch, der auf der Oberweser gerade stattfand und bei
den Zeitgenossen gemischte Gefiihle hervorrief, ist in diesem Bericht mit
Hénden zu greifen. In diesem Umfeld begann der Norddeutsche Lloyd sein
Engagement weseraufwirts. In einem Rundschreiben vom Dezember 1856
tiber die Ziele des Unternehmens insgesamt hiefs es unter dem Eindruck der
Suspendierung der Weserzolle im gleichen Jahr tiberaus werbend und sehr
optimistisch tiber die Oberweser: Etwa 1200 Fahrzeuge gehen jahrlich von
Bremen mit Waaren stromaufwdrts, fiir deren Bedienung 3 Dampfschlep-
per vorhanden sind. Die WERRA, eines derselben, fihrt seit 14 Monaten, das
Betriebscapital betrigt 30,000 Thaler, der erzielte Uberschuss beliuft sich
schon auf 7,500 Thlr. Auch die Gesellschaft dieses Botes soll mit dem Lloyd
vereinigt, und sodann der Betrieb nach Maasgabe des Bedarfs erweitert
werden. Die Weser, gegenwdirtig in Deutschland der einzige von Flusszollen
ganz befreite deutsche Strom, wird hinfort eine der wichtigsten Verkehrs-
und Verbindungsstrassen zwischen Bremen, Westphalen, Hessen, Thiiringen
und weiter ins Herz von Deutschland nach Bayern hin bilden, da sie nicht
allein an Wohlfeilheit der Frachtsdtze die concurrierenden Eisenbahnen



33

iiberholt, sondern auch in Betreff der Piinktlichkeit sehr hdufig vor jenen
den Vorzug verdient. Am Bremischen Eisenbahnhofe ist der Giiterandrang
so gross, dass die Expedition oft Tage, ja Wochen lang auf sich warten ldsst,
wihrend die Stidte an der Weser und deren Nebenfliissen ihre Giiter von
und nach Bremen auf dem Wasserwege immer in spitestens 2 bis 5 Tagen
sicher ans Ziel befordert sehen konnen.105

Zunichst stand nur der von der Gesellschaft fiir eine Dampfschleppschift-
fahrt auf der Oberweser tibernommene Dampfer WERRrA zur Verfiigung, der
seinen Dienst am 15. Februar 1857 aufnahm, rein formal aber erst 1860 nach
Auszahlung der fritheren Aktionére in den Besitz des Lloyd tiberging. Be-
strebungen, im Sommer 1857 die Mindener Gesellschaft zu tibernehmen,
wurden von preufSischer Seite vereitelt. Im Oktober 1857 tibernahm der
Lloyd die Vereinte Weser-Dampfschiffahrt in Hameln mitsamt dem Schiffs-
park. Die Verhandlungen waren kompliziert, und die Mindener Gesellschaft
versuchte mitzubieten. SchliefSlich zahlte der Lloyd die Hamelner Aktionare
mit rund 30 700 Talern in Lloydaktien aus. Der Versuch eines Teils der Ak-
tionére, den Verkauf riickgingig zu machen, schlug fehl. Der seit einem Jahr
amtierende Direktor Friedrich Stolz trat als Prokurist in die Dienste des NDL
und wirkte dort bis 1871. Die Hamelner Dampfer begannen ihren Fahrdienst
beim Lloyd im Frithjahr 1858.106

Auch im Binnenland war die grofsformatig angelegte Griindungskonzep-
tion des Lloyd nicht unbeachtet geblieben. Der 1851/52-1866 amtierende
Generaldirektor des hannoverschen Eisenbahn- und Telegraphenwesens
Friedrich Georg Hartmann (1802-1876) schrieb am 22. Juni 1857 seinem
Innenministerium: ... der Lloyd will nicht allein die Herrschaft des Mee-
res, sondern auch diejenige tiber den wasserlosen Weserstrom in seine Hand
nehmen.1%7 Die Zukunft sollte aber zeigen, dass auch fiir den Lloyd auf der
Oberweser nicht alle Bliitentraume reiften. Vielmehr deutete Hartmann die
Schwierigkeiten der Flussschifffahrt realistisch an.

Von den fiinf aus Hameln {ibernommenen Dampfern HERMANN, WITTE-
KIND, GERMANTIA, BLUCHER und WEsER sind genauere Angaben {berliefert.
Die fiinf Hamelner Schiffe waren wegen der beengten Fahrwasserverhalt-
nisse als flachgehende Glattdeckschiffe ausgelegt. Dem Passagierverkehr
dienten Kajiiten und eine kleine Restauration. Die damaligen Niederdruck-
maschinen unterschiedlichen Typs waren vor der Einfiihrung der wesent-
lich 6konomischeren Mehrfachexpansionsmaschine nach 1870 nicht sehr
energieeffizient. Verschiedene Maschinentypen mit einer Leistung zwischen
38 und 42 nPS zeugten in diesem Fall noch von einer vorantastenden und
unausgereiften Maschinentechnik. Die Kessel mit relativ niedrigen Dampf-
drucken befanden sich ebenfalls noch in der Entwicklung, auch wenn fiir den
Oberweserraum zumindest nicht in dem MafS so fiirchterliche Explosions-
ungliicke tiberliefert sind, wie sie zur gleichen Zeit auf Fliissen in den USA
stattfanden.108
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Substantiellere technische Verbesserungen in der deutschen Binnenschiff-
fahrt griffen erst in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts Raum. Sie gin-
gen aber nicht von der Oberweser aus, sondern von der Elbe, von wo aus
die im Grofiraum Dresden ansassigen und innovativen Werften sowie das
im anhaltinischen Rofllau ansissige Familienunternehmen Sachsenberg
auch auf andere Flussreviere ausstrahlten und Neubauten dorthin liefer-
ten.19? Dagegen hielt sich der Radantrieb wegen der besonderen Eignung
fiir flachgehende Schiffe auf den Fliissen noch weit ins 20. Jahrhundert,
withrend er in der Seeschifffahrt bereits in den 1860er-Jahren den Riickzug
antrat, sich allenfalls bei Hafenschleppern und Seebaderdampfern teilwei-
se noch bis zur Jahrhundertwende hielt. Wie die tiberwiegende Anzahl an
Flussraddampfern auf der Weser waren auch diese fiinf Schiffe mit einem
Seitenradantrieb ausgeriistet. Der auf amerikanischen Fliissen weitverbrei-
tete Heckradantrieb kam auf der Weser nur bei sehr wenigen Dampfern zur
Anwendung. Die Geschwindigkeit der fiinf Lloyddampfer lag zwischen 15
und 17,5 Stundenkilometern. Um niedrige Briicken unterqueren zu konnen,
waren die Schornsteine zum voriibergehenden Niederlegen ausgelegt, eine
Vorrichtung, die fiir die gesamte mitteleuropdische Binnendampfschifffahrt
auch in spiteren Zeiten charakteristisch war.110 Von den fiinf Schiffen war
die in ALLER umgetaufte WESER mit den meisten technischen Schwichen

. 2t kcrnn [LIL [
2. KAUGTE = v x:mc-| ] b,
:_I]Illlll[’ iR =g nnn ] o
| &dewe 950
Ap

==

Abb. 7 Generalplan HErRmANN. (Aus: Szymanski [wie Anm. 51], Abb. 56 [bearbeitet])
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behaftet, weswegen der NDL den Dampfer bei der Ubernahme nur mit 1000
Talern bewertet hatte und sich bereits drei Jahre spiter von ihm mit einem
leichten finanziellen Verlust trennte.111

Bereits Anfang 1857 hatte der in Entstehung begriffene Lloyd in London
drei weitere eiserne Dampfer bestellt, ein iibereilter und verlustbringender
Bauauftrag!12, wie sich bald zeigen sollte. Sie wurden an der Themse so
rasch fertiggestellt, dass sie bereits zum 1. Oktober desselben Jahres in Fahrt
kamen. Thre Namen HamEeLN, CARLSHAFEN und MUNDEN waren Programm
und markierten das Fahrtgebiet, in dem der Lloyd Fuf fassen wollte. Dem
Baupreis von 33 825 Talern pro Schiff folgten fiir den Lloyd noch weite-
re Ausriistungskosten von rund 2000 Talern bei jedem Dampfer. Trotzdem
sollten sich diese als eine Fehlinvestition erweisen. Schliefslich schaffte der
Lloyd ein Schwesterschiff der Werra, die Furpa, an, die im Friihjahr 1858
ihren Betrieb aufnahm. Auch die Maschinenanlagen beider Schiffe waren
identisch. Damit war der Flottenaufbau abgeschlossen. WErra und Furpa
verkehrten als Radschlepper zwischen Bremen und Minden, HAMELN zwi-
schen Minden und Hameln, und oberhalb der Hamelner Schleuse, die auf-
grund ihrer begrenzten Abmessungen die Oberweserschifffahrt praktisch
teilte, CARLSHAFEN und MUNDEN. Im Fahrgastdienst fuhren zwischen Ha-
meln und Bremen ALLER, WESER und WiTTEKIND, die bei Bedarf auch als
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Abb. 8 Plan der Kessel- und Maschinenanlage der BLUCHER, erbaut 1843/44 bei der
Gutehoffnungshiitte Sterkrade. (Aus: Szymanski [wie Anm. 51], Abb. 57)
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Abb. 9 HameLN aufgeslippt beim Technischen Betrieb des Norddeutschen Lloyd auf der
Stephanikirchweide, Aquarell um 1859. (Focke-Museum, Bremen, Inv.-Nr. Bo641a)

Schleppdampfer eingesetzt wurden. Wie durchlissig die Geschiftsbereiche
waren, sicht man an der voriibergehenden Verwendung von WittekiND auf
der Unterweser, so 1858 zwischen Bremen und Brake.113

Am 10. April 1858 gab der Lloyd einen Fahrplan fiir die Oberweser heraus.
Demnach legte an jedem Dienstag, Donnerstag, Sonnabend und Sonntag
morgens um 7 Uhr ein Dampfer in Hannoversch Miinden mit Ziel Hameln
ab, ab Hameln nach Bremen montags, mittwochs und freitags um 4 Uhr in
der Friihe. Stromaufwirts ging es ab Bremen nach Minden jeweils um 4 Uhr
morgens am Mittwoch, Freitag und Sonntag, von Minden nach Hameln am
Montag, Donnerstag und Samstag morgens um 7 Uhr, von Hameln nach
Karlshafen morgens um 6 Uhr dienstags, donnerstags, freitags und sonn-
tags und schliefSlich um 8 Uhr morgens von Karlshafen nach Hannoversch
Miinden jeweils Montag, Mittwoch, Freitag und Samstag. Also startete man
mit einem vergleichsweise dicht gekniipften Fahrplan, der nicht zuletzt auf
den Personenverkehr ausgerichtet war: Auswanderer, Ziegelbrenner, Hand-
werksgesellen, Dienstboten, Soldaten (Gemeine), FlofSer, Matrosen fahren
[zu] bedeutend ermdfigten Preisen. Giiterbeforderung findet von und nach
allen im Fahrplan aufgefiihrten Tarifstationen statt.114

Moglichst schnell musste sich der Lloyd um die grundlegende Infrastruk-
tur fiir seine Oberweserschifffahrt kimmern. Am 7. April 1858 richtete
die Direktion des Unternehmens an die bremische Convoydeputation ei-
nen Antrag zur Zuweisung eines geeigneten Liegeplatzes zum ordnungs-
mafsigen Betrieb unserer Personen- und Schleppdampfschifffahrt auf der
Oberweser15, wobei die Reihenfolge in der Nennung ein Indiz fiir damals
noch grofle Hoffnungen in das Fahrgastgeschift darstellen konnte. Erwihnt
wurden ... fiinf Dampfschiffe, vermittelst deren Fahrten von und nach Bre-
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men ausgefiihrt werden.116 Sie benotigten einen Liegeplatz zum Bunkern
von Kohlen und fiir Ruhezeiten. Fiir die Dampfer sowie eine Kohlenhulk
wurde Ende April ein Liegeplatz zwischen Altenwall und Osterdeich zuge-
wiesen. Der Giiterumschlag sowie das Zu- und Aussteigen der Passagiere
hatte etwas stromabwirts bei der GrofSen Weserbriicke stattzufinden. Von
der Vermeidung von Conflicten mit anderen Dampfschifffahrtsgesellschaf-
ten'17 war seitens der bremischen Behorde auch die Rede.

Seit dem Aufkommen der von den Zeitgenossen als sehr neuartig emp-
fundenen Dampfschifffahrt waren obrigkeitliche Verordnungen fiir den
Fahrbetrieb ausgearbeitet worden. Den Anfang hatte 1844 das Konigreich
Hannover gemacht. Im gleichen Jahr waren Bremen, Hessen und Lippe, im
Folgejahr Braunschweig diesem Beispiel gefolgt. Es ging vor allem um Aus-
weichregeln fiir sich begegnende Dampfschiffe. Diese vorldufigen Vorschrif-
ten waren Stiickwerk und wurden durch einheitliche Bestimmungen in der
Additionalakte zur Weserschifffahrtsakte vom September 1857 ersetzt, die
auch die Lichterfithrung der Schiffe festlegten.!18

Der Lloyd zog fiir seine eigene Flotte nach und regelte friihzeitig den
Bordbetrieb. Eine undatierte, vermutlich aber aus der Anfangszeit stam-
mende »Instruction fiir die Maschinisten der Flufs-Dampfschiffe des Nord-
deutschen Lloyd« verpflichtete die Maschinisten zur gewissenhaften Pflege
einer als kompliziert und wohl auch als anfillig angesehenen Technik. Am
26. Mirz 1858 wurde ein »Regulativ fiir den Dampf-Schifffahrtsbetrieb auf
der Oberweser« erlassen, das auch eine nach Berg- und Talfahrt unterteilte
sowie nach allen moglichen Zielorten gestaffelte Frachttarifordnung bein-
haltete. Das umfangreiche Regelwerk war in fiinf Teile gegliedert, die all-
gemeine Bestimmungen sowie die Beforderungen von Fahrgisten, Reisege-
pack, Vieh und Giitern betrafen.11?

Den Zeitgenossen war anscheinend bewusst, dass sich die Flussschifffahrt
des NDL in einem allméhlich zusammenwachsenden Wirtschaftsraum ab-
spielte. Als es um die mogliche Besteuerung der Lloydflotte im preufSischen
Minden ging, schrieb der bremische Senator Georg Wilhelm Albers in ei-
nem Brief am 16. Februar 1858: Nach meiner Auffassung muf die durch die
Wiener Congreflacte, Bundesbeschlufs und Weserschifffahrtsacte garantirte
freie Schifffahrt auf der Weser, wenn sie irgend eine practische Bedeutung
haben soll, das Recht einvolviren, frei und unbehindert den Transport von
Personen und Waaren zwischen den einzelnen Weserplitzen zu vermitteln,
ohne Besteuerung des Gewerbs in irgendeinem anderen Weseruferstaate,
als in dem, in welchem der Schiffer domicilirt.120 Uber die Frachten finden
sich in den Quellen kaum Angaben, doch diirfte die vorherrschende land-
wirtschaftliche und kleingewerbliche Struktur des Unterweserraums mafs-
geblich die Zusammensetzung der Ladungen bestimmt haben und der be-
reits eingangs zitierten Aufzihlung von 1900 entsprechen. Flussaufwarts
fanden tberseeische, tiber Bremen eingefithrte Importgiiter ihren Weg in
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das Oberwesergebiet.!2! Friihzeitig bemiihte sich der Lloyd um lokale Agen-
ten, so etwa in Karlshafen: Zudem unterhielt der Norddeutsche Lloyd hier
ab 1857 eine eigene Agentur (Kaufmann Merle), um die Zusammenarbeit
von Bahn und Schiff maoglichst zu erleichtern.'22 Der NDL konnte bei der
Bahn Ausnahmetarife fiir Sendungen ab Karlshafen bis Basel und Fried-
richshafen sowie fiir die Werrabahn bis Niirnberg und Miinchen erwirken.
Ein Aufschwung im Giiterumschlag Karlshafens war die Folge, wobei mehr
Schiffsladungen ankamen als abgingen.123

Im Gegensatz zur Unterweser setzte der Lloyd weseraufwirts keine ei-
genen Schleppkihne ein, was von vornherein auch nicht vorgesehen war.
Schleppschifffahrt und Befrachtung waren die Aufgabenfelder, in denen sich
der NDL weseraufwirts engagieren wollte.12¢ Allerdings taucht in den Bi-
lanzen des Lloyd in bescheidenem Umfang bis 1863 eine Segelschifffahrt
auf der Oberweser'?5 auf. Hierbei diirfte es sich um einige wenige besegelte
Weserkahne gehandelt haben, die in keiner Flottenliste aufgefiihrt wurden,
weil sie fiir das Unternehmen ohne grofse Bedeutung waren. Eine entspre-
chende Verbindung zwischen Bremen und Karlshafen wurde im April 1858
vom Lloyd inseriert.126

Die bereits beschriebenen und vergleichsweise archaischen Verhiltnisse
auf der Oberweser unterschieden sich grundlegend von denen auf der Un-
terweser, wo, wie erwihnt, die standardisierten Lloydkidhne im Zeichen ein-
setzender industrieller Rationalisierung die lokale Frachtschifffahrt grund-
legend umgestalteten. Nicht umsonst hat der bremische Historiker und
Archivdirektor Karl H. Schwebel (1913-1992) diese Leichterflotte einmal als
Verlangerung des Seeschiffes1?’ charakterisiert. Dagegen blieben die Kahn-
schiffer auf der Oberweser zwar autonom, gerieten aber immer mehr in Ab-
hiangigkeit zu den Schleppdampferreedereien.128 Diese Verhéltnisse wurden
wohl von Anfang an und in den nachfolgenden Jahrzehnten als einseitig und
driickend empfunden: In kaum einem Wirtschaftszweig brach die Kluft zwi-
schen kleingewerblicher Privatstruktur und grofSen Kapitalgesellschaften so
krafl auf wie in der Binnenschiffahrt.129

Die Binnenschifffahrt des NDL hatte im Griindungsjahr einen schlechten
Start, was mit den schwierigen Wasserstianden flussaufwirts zusammenhing,
denn bereits im Juni 1857 mussten alle Fahrten dorthin eingestellt werden.
Das schlug sich prompt im Zahlenwerk nieder. Wahrend man auf der Unter-
weser, der Wesermiindung und in der Fahrt zu den Seebadern Gewinne ge-
macht hatte, schrieb man auf der Oberweser sogleich rote Zahlen (Tabelle 2).

Der Geschiftsbericht befiirchtete Ahnliches fiir 1858, versuchte den Aktio-
niren gegeniiber wenigstens nach einem Strohhalm zu greifen: ... wie Sie
aus dem Rechnungsabschlusse ersehen, bedarf es nur einer unbedeutenden
Besserung, um wenigstens einen Verlust zu vermeiden.130 Vermutlich aus
diesem Grund begann am 10. April 1858 die Personenschifffahrt ab Hameln,
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Geschiftsbereich Einnahmen  Ausgaben Gewinn/Verlust
Schleppschifffahrt 1995148 1428051  5670,69 (2)

in der Wesermiindung

Schleppschifffahrt 41 064,46 25 807,24 15 257,22

auf der Unterweser

Passagierfahrt auf der 60 544,43 34927,17 25 617,26
Unterweser, Hunte

und nach Norderney

Schleppschifffahrt 5992,61 7 181,03 -1188,14 (3)
auf der Oberweser
Reingewinn Weser- 44 715,58

schifffahrt insgesamt (1)

Tabelle 2 Gewinne/Verluste der einzelnen Geschaftsbereiche der Weserschifffahrt des NDL
1857 (in Talern). (Quelle: NDL 1857-1906 [wie Anm. 94], BGV 27.04.1858)

(1) Nach Abzug Verwaltungskosten (641,45 Taler).

(2) Sic! Eigene Gegenrechnung ergab 5670,97 Taler.

(3) Sic! Eigene Gegenrechnung ergab -1188,42 Taler.

die auch in den Folgejahren, meist ab Mirz, betrieben wurde, doch in den
Sommermonaten hiufig wegen zu niedriger Wasserstande eingestellt wer-
den musste. HERMANN und GERMANIA wurden in diesem Dienst eingesetzt.131

Eine durchgreifende Besserung der Geschiftslage liefS 1858 jedoch auf sich
warten: Die Flussschifffahrt litt ebenso unter dem gesunkenen Verkehr und
konnte nicht so schwunghaft betrieben werden wie sonst; mehr aber noch
als dieses hat sie unter dem ganz unerhorten Wassermangel gelitten, der
das ganze Jahr hindurch anhielt und der sie wihrend eines grossen Teils des-
selben oberhalb Bremen ganzlich verhinderte und unterhalb Bremen sehr
erschwerte. Der Gewinn bei der Schiffahrt unterhalb wird ungefdhr durch
den Verlust bei der Schifffahrt oberhalb Bremen absorbiert.’32 Die Damp-
fer- und Leichterflotte auf der Unterweser konnte immerhin im Fahrgast-
verkehr Einnahmen von 10 344,09 in der Schleppschifffahrt von 5 248,33
und gesamt 15 592,42 Talern vorweisen.!33 Bei diesen Proportionen spielten
ganz sicherlich die allgemeinen Verkehrsverhiltnisse vor der Eroffnung der
»Geestebahn« Bremen — Bremerhaven (1862) eine Rolle.

Im Vergleich zu dieser florierenden wie lebenswichtigen Verbindung zwi-
schen diesen beiden Unterweserstiadten war die Binnenfahrt des NDL fluss-
aufwirts unversehens zum Sorgenkind geworden. Wohl deswegen schloss
am 10. Januar 1859 der NDL einen Schlepp- und Befrachtungsvertrag mit
insgesamt 37 Schiffern ab, die zwischen Hannoversch Miinden und Bremen
anséssig waren, wobei Mindener Schiffer fehlten. Der Vertrag sah eine re-
gelmiaflige Fahrt zwischen Bremen, Hameln und Hannoversch Miinden vor,
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die Befrachtung durch den Lloyd und die Verpflichtung, sich nur von der
bremischen, keinesfalls aber von der Mindener Reederei schleppen zu lassen.
Bereits am 21. November desselben Jahres wurde der Vertrag abgeindert
und mit 42 Schiffern neu abgeschlossen. Der Hintergrund hierfiir war eine
Kontroverse zwischen Bremen und Preuflen, inwieweit der Vertrag entspre-
chend der Additionalakte vom September 1857 (Artikel XIIT) gegeniiber der
Obrigkeit melde- und genehmigungspflichtig sei. Diese Auseinandersetzung
zog sich vom Mairz 1859 bis Juni 1860 hin, doch im gleichen Jahr wurden
diese Vereinbarungen wieder gelost.134

Immerhin hatte man aber im spaten Winter 1859 etwas Hoffnung ge-
schopft: Die Flussschiffahrt nach oben ist in vollem Gange und am 12. die-
ses Monats der erste direkte Schleppzug von hier ganz nach Miinden hinauf
abgegangen, welches im verflossenen Jahre nicht zu erreichen war.135> Zwei
Monate spater hiefs es etwas ausfiihrlicher: ... der Schleppdienst auf der
Oberweser ist vollkommen hergestellt; nachdem die Schleppdampfschiffe
HAMELN, CARLSHAFEN, MUNDEN einige Aenderungen auf Kosten des Erbau-
ers erhalten haben, entsprechen sie den Verpflichtungen des Kontrakts und
bietet nur die Anschaffung guter Kohlen einige Schwierigkeit, die jedoch zu
iiberwinden sein wird.136 Doch bei diesen giinstigen Wasserstanden handelte
es sich um die Auswirkungen der Schneeschmelze und des Frithjahrshoch-
wassers, die schnell wieder dahin waren. Im Friihjahr 1860 musste man iiber
das Vorjahr sehr erntichternd bilanzieren: ... der wiederum im vorigen Jahre
eintretende niedrige Wasserstand der Weser, der die Flussschiffahrt sehr er-
schwerte und oberhalb Bremen wdhrend eines grossen Teils desselben ginz-
lich verhinderte ...137 Nur einen schwachen Trost bedeutete die Tatsache,
dass in jenem Jahr auch auf der damals noch sehr seichten Unterweser die
Fahrwasserverhaltnisse ebenfalls schwierig waren.138

Dieser Verkehrsausfall dauerte mehrere Monate und fiihrte bereits jetzt zu
einer deutlichen Einschrinkung des Engagements auf der Oberweser, denn
von nun an wollte der Lloyd Hannoversch Miinden im Schleppdienst nicht
mehr anlaufen, wiahrend der Fahrgastverkehr dorthin in den Folgejahren
dagegen beibehalten wurde: Diese Verhiltnisse, sowie die entschiedene Ab-
neigung der die Oberweser befahrenden Schiffer, ihre Fahrzeuge von Min-
den bergwirts durch Dampfschlepper remorquieren zu lassen, endlich die
grossen Verluste, welche auch im vergangenen Jahre die Abrechnung dieses
Geschiftszweiges aufweist, haben uns bewogen, den Schleppdienst kiinftig
nur durch die beiden Dampfer WERRA und FUuLDA versehen zu lassen, den-
selben auf die Strecke von Bremen nach Minden zu beschrinken und nur
gelegentlich bis nach Hameln auszudehnen. Eine Vereinbarung mit einer
Anzahl Schiffer trigt wesentlich dazu bei, diesen Dampfschiffen eine genii-
gende Beschdftigung zu sichern. Die drei Bote HAMELN, CARLSHAFEN, MUN-
DEN werden wir zu verkaufen trachten und sind bereits Unterhandlungen
dieserhalb angekniipft; die Passagierfahrt, welche nur bei langandauerndem
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guten Wasserstande Aussicht auf einen kleinen Gewinn ldsst, wird in die-
sem Jahre nur durch zwei Schiffe unterhalten werden.139 Es hitte sich aber
angeboten, jenseits des kurzlebigen Abkommens von 1859/60 intensiver um
die Kahnschiffer als eine unverzichtbare Geschiftsklientel zu werben, doch
der schlechte Start mit roten Zahlen diirfte den Lloyd nicht motiviert haben,
sich um die Details eines nicht gerade aussichtsreichen und kleinteiligen Ge-
schéfts zu kiimmern.

Hier zeigten sich bereits frithzeitig die Prioritaten durch vollig andere
Schwerpunkte in der wesentlich wichtigeren Uberseeschifffahrt. Auch hier
erlebte der Lloyd keinen einfachen Einstieg. Anlaufschwierigkeiten im Eng-
landdienst, vor allem aber Havarien von zwei der vier zunichst beschafften
Transatlantikdampfer sowie eine 1857 von den USA ausgehende Weltwirt-
schaftskrise trieben den Lloyd zunichst in die roten Zahlen, bis 1860 endlich
ein Gewinn erzielt werden konnte.140

Episode blieb eine Beschwerde der hannoverschen Regierung vom 8. Juni
1859 an den bremischen Staat tiber angeblich zu schnelles Fahren der We-
serdampfschiffe, dass eine in einer Ergidnzung (Art. 14) zur Weserschiff-
fahrtsakte enthaltene Geschwindigkeitsbegrenzung zum grofsten Nacht-
heile der Ufer und Uferwerke nicht eingehalten, dafl vom Ufer zugerufene
Warnungen nicht beachtet und selbst mit Hohn erwidert werden.141 Als
Gegenmafsnahme drohte man mit der Einrichtung einer Begleitung der
Dampfschiffe durch Begleitpersonen.142 Im Zeitalter noch vergleichsweise
kleiner Behordenapparate wirkte dies viel zu aufwendig und praxisfern. Von
den bremischen Stellen in dieser Frage angegangen, verwies H.H. Meier auf
die hauseigenen Instruktionen. Die Antwort des Bremer Senats vom Mirz
1860 verwies auf die UnzweckmifSigkeit der hannoverschen Drohung, so
dass diese Angelegenheit im Sande verlief.1#> Doch nicht viel spater sollte
dieses Problem wieder auf die Tagesordnung gelangen.

Als die Lloydfithrung 1860 fiir das Unternehmen in seiner Gesamtheit fi-
nanziell Licht am Ende des Tunnels erblickte, rumorte es im Binnenland, denn
am 1. Marz 1860 setzten sieben Aktionére aus Minden eine Eingabe auf, die
sich auf die allgemeine Geschiftspolitik bezog und Nervositit und ausbrei-
tendes Misstrauen in Aktionédrskreisen gegeniiber der Unternehmensleitung
ausdriickte. Auch zur Oberweserschifffahrt wurde eine kritische Frage ge-
stellt: ... warum sind die Offerten der Mindener Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft wegen Vereinbarung hoherer Schlepplohne und Erzielung besserer
Rentabilitit der Fahrten bisher beharrlich abgelehnt worden 714+

Bei dieser Reederei handelte es sich um die bereits mehrfach erwahnte,
1852 in Minden gegriindete Weser-Dampfschleppschifffahrts-Gesellschaft,
die ebenfalls einen Schleppdienst zwischen Bremen und Minden versah, in
Bremen selbst auch durch einen Agenten vertreten war, sich tibrigens kurz
nach dem NDL im Juni 1858 um einen bremischen Liegeplatz bemiiht hat-
te und von der Lloydfithrung als Konkurrenz im Passagiergeschaft ange-
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sehen wurde.1#5 Dagegen existierte im Schleppdienst ein Vertrag, den die
Mindener mit der Vorgingergesellschaft des NDL, der Gesellschaft fiir eine
Dampfschleppschifffahrt auf der Oberweser, am 12. Dezember 1856 abge-
schlossen hatten, der relativ niedrige Schlepplohne beinhaltete und fiir beide
Seiten in der Profitabilitit unbefriedigend war.146

Am 10. April 1860 antwortete der Verwaltungsrat unter Federfiihrung von
H.H. Meier: ... wir sind auf eine entschiedene Weise darin vorgegangen, uns
von denjenigen Teilen des Geschiifts, die sich ungiinstig gestalteten, loszusa-
gen, selbst wenn eine Besserung noch im Bereiche der Moglichkeit lag, indes
hochst wahrscheinlich einem Aufschwunge unseres Geschifts hindernd in
den Weg treten wiirden. So haben wir [...] den Schleppdienst oberhalb Min-
den eingestellt und den Dampfschiffahrtsbetrieb daselbst eingeschrinkt,
weil diese Zweige bis dahin schwere Verluste gebracht haben. [...]

Die Schleppdampfschiffe CARLSHAFEN und MUNDEN sind bereits zum Ver-
kauf bei dem hohen Wasser von Hameln diesseits der Schleuse gebracht,
obgleich die Aufrechterhaltung dieses Schleppdienstes sehr im Interesse des
bremischen Handels liegt; der Verwaltungsrat hat es aber nicht gegen die Ak-
tiondre verantworten zu konnen geglaubt, diesen Dienst fortzusetzen, wie
denn tiberhaupt es die grosste Kurzsichtigkeit verraten wiirde, wenn man die
Interessen des Bremer Handels von denen der Aktiondre trennen wollte, denn
nur dadurch, dass das Interesse der Aktiondre gefordert wird, kann die Fort-
dauer des Instituts gesichert werden, welche in der Tat dem Verwaltungsrat
von dem grossten Interesse fiir den bremischen Handel erscheint. [...]

Bei Beginn unseres Betriebes hat sich der Verwaltungsrat die grosste Miihe
gegeben, eine Verstindigung mit der Mindener Gesellschaft herbeizufiihren;
unser Vorsitzender ist personlich nach Minden gewesen, um mit den Vorsit-
zenden der Mindener Gesellschaft, Herrn Oberregierungsrat Klingholz und
Herrn Direktor Kriiger eine Verstindigung, welche so sehr im Interesse bei-
der Gesellschaften liegt, herbeizufiihren; miindlich hatte man sich geeinigt,
und wie gegenseitig verabredetermassen ein Kontraktentwurf eingeschickt
werden sollte, kam statt eines Kontraktentwurfs der Mindener Gesellschaft
die Aufforderung an den Lloyd, er moge mit seinen Schiffen unterhalb Bre-
men bleiben. Seit der Zeit hat eine lebhafte und zum Teil seitens der Min-
dener Gesellschaft feindselige Konkurrenz stattgefunden, bis im Dezember
v.]. ein Antrag auf eine Einigung wegen Erhohung der Schlepplohne von
Bremen nach Minden von der Mindener Gesellschaft gemacht wurde, wo-
rauf fiir dieses Jahr einzugehen ein eben vorher abgeschlossener Vertrag mit
verschiedenen Schiffern uns hinderte; also gerade das Gegenteil von einer
beharrlichen Weigerung des Lloyd hat stattgefunden und ist die Darstellung
des Berichtes des Direktors Kriiger in der General-Versammlung der Min-
dener Schleppschiffahrts-Gesellschaft nicht wahrheitsgetreu.1%’

Die Lage beruhigte sich, weil durch diese Antwort die Bedenken der Akti-
ondre zerstreut werden konnten.148
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Ebenfalls 1860 hellten sich die Verhiltnisse in der Flussschifffahrt auf, denn
im Gegensatz zu den vergangenen Jahren waren die Wasserstinde so befrie-
digend, dass man rentabel arbeiten konnte. Auch mit den Mindenern hat-
te man das Kriegsbeil begraben: Mit der Schleppschiffahrts-Gesellschaft in
Minden haben wir uns endlich geeinigt, demgemdss beide Gesellschaften
gleiche Schlepplohne erheben und die Beforderung der Schleppziige Zug um
Zug erfolgt. Wir diirfen hoffen, dadurch die Unzutriglichkeiten beseitigt
zu haben, die in der bis dahin bestandenen Konkurrenz ihren Ursprung ha-
ben.14% Das Abkommen sah eine Erhohung des Schlepplohns von 1% Silber-
groschen auf 3 Zentner Fracht auf 2% Silbergroschen sowie Abmachungen
tiber die Abfertigung in Bremen vor.10 Es diirfte trotz aller weiter wirksa-
mer Friktionen zu einer verbesserten Einnahmesituation in den folgenden
Jahren beigetragen haben. Die Vermittlung von Frachten iibernahm zwi-
schen Bremen und Hameln die bremische Firma Rolff jun. & Mann, weiter
stromaufwarts der Lloyd selbst.151

Im Juli 1861 kam das Problem tiberhéhter Geschwindigkeit der Schlepp-
dampfschiffe erneut hoch. Wie 1856 kamen die Beschwerden wiederum aus
Hoya, ebenso forderten die hannoverschen Behorden die aufwendige Ein-
schiffung von Kontrollbeamten an Bord der Dampfschiffe und arbeiteten
sogar schon ein Regulativ aus elf Paragraphen aus, das den anderen aus-
schlaggebenden Weseranrainerstaaten Preufsen, Bremen und Braunschweig
zugeleitet wurde. Auch der Lloyd erhielt Kenntnis. Der von 1860-1873
amtierende bremische Wasserbaudirektor Friedrich Rudolph Theodor Berg
(1823-1883) argumentierte in einem ausfiihrlichen Gutachten vom 17. No-
vember 1861 gegen den hannoverschen Plan: Auch scheint mir die ganze
Controle der Geschwindigkeit der stromaufwdrts fahrenden Schiffe eine
durchaus iiberfliissige MaafSregel zu sein, wovon sich Ew. Hochwohlgebo-
ren durch Lesung der von der Direction des Norddeutschen Lloyd fiir die
Capitaine der Oberweser-Dampfschiffe erlassenen bestimmten Instruction,
die, wie ich Sie versichern kann, stricte innegehalten wird, iiberzeugen kon-
nen.152 Diese schrieben vor, bei der Fahrt talwirts nur die Halfte der ver-
fiigbaren Maschinenleistung in Anspruch zu nehmen, solange nicht eine
besondere Situation eine hohere Fahrtstufe zur Sicherheit des Schiffes erz-
wang. Berg setzte hinzu: Wenn die Capitaine des Lloyd diese Instruction
innehalten, woran wohl nicht zu zweifeln sein diirfte, so scheint der Uebel-
stand damit gehoben und der Begleitmann iiberfliissig zu werden, wollen
die Capitaine diese Instruction indessen einmal nicht befolgen, so werden sie
sich auch dem Begleitmann nicht fiigen und den letzteren leicht zu tduschen
wissen.1>3

Abgesehen von sachlichen Erwdgungen tiber die zweifelhafte Praktikabili-
tat des hannoverschen Ansinnens sprach aus diesen Ausfiihrungen ein solides
Vertrauen in die Kompetenz der Schiffsfithrungen des Lloyd, dessen Nimbus
in der ohnehin merkantil orientierten Hansestadt Bremen sich damals all-
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mahlich aufbaute. Ein nachfolgendes Gutachten des NDL vom 25. November
wies die einschlagigen Vorwiirfe einer alleinigen Urheberschaft der Dampfer
fir die Uferbeschddigungen zurtick und stellte sich — nicht tiberraschend —
gegen die Mitnahme von Fahrtaufsehern. In einem undatierten Brief legte
H.H. Meier in dieser Frage selbst noch einmal nach. Es erscheint nicht weiter
verwunderlich, dass darauthin diese Angelegenheit im Sande verlief, jeden-
falls bricht die bremische Aktentiberlieferung hierzu ab.15*

Der Gemeinschaftsdienst beider Reedereien in Bremen und Minden muss-
te im gleichen Jahr 1861 einen Abschwung hinnehmen: Das Geschdft auf der
Oberweser ist nicht so umfangreich gewesen, um stets geniigend Beschdf-
tigung fiir unsere Dampfschiffe, die regelmdssig mit denen der Mindener
Gesellschaft den Dienst versahen, zu bieten.15> Aufgrund besserer Wasser-
stinde gestalteten sich die Verhiltnisse im Folgejahr freundlicher: Befrie-
digend ist dagegen die Passagierfahrt auf der Oberweser, deren Frequenz
bei der durch den giinstigen Wasserstand ermoglichten Regelmadssigkeit der
Fahrten sich gehoben hat, sodass wir es zweckmadssig finden, in diesem Jahre
versuchsweise auch mit den Schleppbiten, soweit deren Dienst es zuldsst,
Passagiere zu befordern. Die Schleppschiffahrt auf der Oberweser weist eine
erfreuliche Mehreinnahme auf, die jedoch durch eine bedeutende Reparatur
an der FULDA insoweit absorbiert wurde, dass nur ein Ueberschuss von 2,340
Talern 65 Groten verblieb. Die mit der Mindener Dampfschiffahrts-Ge-
sellschaft getroffene Vereinbarung ist dem geregelten Betriebe dieses Ge-
schiftszweiges sehr forderlich gewesen.156

1863 war es mit der Gliicksstrahne im Geschidft wieder vorbei. Wegen
niedrigen Wasserstands musste die Oberweserschifffahrt ganz eingestellt
werden, auch auf der Unterweser war die Auslastung ungiinstig.15” Dabei
hatte der Lloyd im Februar 1863 auch fiir diese Saison einen ausgekliigelten
Passagierfahrplan ausgearbeitet, der zwar Makulatur wurde, auf den aber
doch gesondert einzugehen ist, weil er vermutlich dem Verkehrsautkommen
in den Jahren davor und danach in etwa entsprach und wiederum, dhnlich
wie der Fahrplan von 1858, die damalige Bedeutung der Personenschifffahrt
belegt. Fiir die Frithjahrsperiode (1. Marz bis 11. April) waren von Bremen
nach Minden und von Minden nach Hameln jeweils zwei, von Hameln nach
Karlshafen zwei wochentliche Abfahrten und von Karlshafen nach Han-
noversch Miinden eine Abfahrt in der Woche vorgesehen. In umgekehrter
Richtung gab es von Miinden bis Hameln eine, von Karlshafen nach Hameln
drei und von Hameln bis Bremen zwei wochentliche Abfahrten. Der Som-
merfahrplan (12. April bis 29. August) war stromaufwirts zwischen Bremen
und Hameln identisch, von dort aus gingen drei wochentliche Abfahrten nach
Karlshafen und Hannoversch Miinden. Stromabwirts waren die Abfahrten
in gleicher Weise wie im Friihjahr angesetzt. Die Herbstperiode (30. August
bis 14. November) war dagegen etwas ausgediinnter. Von Bremen nach Stol-
zenau sowie von dort aus nach Hameln wurden im August eine, im Septem-
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ber sechs, im Oktober sieben und im November drei Abfahrten angeboten.
Von Hameln nach Karlshafen gab es drei wochentliche Fahrten, von Karlsha-
fen nach Hannoversch Miinden eine Flusspassage. In gleicher Frequenz lag
das Angebot zwischen Hannoversch Miinden und Karlshafen nach Hameln,
von dort nach Minden und von Minden nach Bremen. Im Miarz wurden noch
wochentlich zwei Passagierfahrten von Minden nach Bremen durch die bei-
den Lloyd-Schleppdampfer WerrA und Furpa sowie zusitzlich die beiden
Mindener Schiffe Prinz ADALBERT und PRASIDENT PETERS angeboten, soweit
der Schleppdienst es zulief3. Die Beforderung der Fahrgiste erfolgte in zwei
Klassen, zumindest zwischen Hannoversch Miinden und Hameln waren die
Fahrpreise nach Entfernung gestaffelt. Der Fahrpreis fiir die weiteste Entfer-
nung (Hannoversch Miinden nach Hameln) betrug 60 Silbergroschen in der
ersten Klasse und 40 in der zweiten.1>8

Dieser Fahrplan offenbart, dass trotz der Eisenbahn damals noch ein Ver-
kehrsbediirfnis fiir den Fahrgasttransport auf der Oberweser existierte. Das
galt im Grofien und Ganzen damals noch fiir weite Teile der deutschen Bin-
nenschifffahrt: Waihrend des Aufbaus des Eisenbahnnetzes erfiillte die Per-
sonenschiffahrt noch eine beachtliche Funktion fiir den Personenverkehr.
Der Dampfer war zwar ein langsames, aber bequemes Verkehrsmittel fiir
Giiter und auch fiir Reisende. Mit der wachsenden Netzdichte der Eisenbahn
aber verlor die Binnenschiffahrt gegen Ende des 19. Jahrhunderts die Rolle
als Verkehrstriger fiir den Fernreiseverkehr ...15 Der Schwerpunkt lag ein-
deutig auf der landschaftlich reizvollen Strecke stromaufwirts von Minden,
doch der Fahrplan bis in den November, bis man allmahlich mit dem Eis zu
rechnen hatte, offenbart, dass nicht nur der aufkeimende Tourismus, son-
dern auch andere Reisende mit profanen Transportbediirfnissen, wie etwa
Auswanderer!®, die Schiffe des Lloyd in Anspruch nahmen.

Fiir 1864 prisentierte man eine gemischte Bilanz: Auch die Schleppschiff-
fahrt auf der Oberweser hat ein sehr ungiinstiges Ergebnis geliefert; na-
mentlich in der zweiten Hilfte des Jahres war der Schiffahrtsverkehr so ge-
ring, dass derselbe nur fiir ein Schleppboot unserer und eins der Mindener
Gesellschaft, mit welcher ein desfallsiges Vertragsverhiltnis noch fortbe-
steht, kaum geniigende Beschdftigung bot.

Die Passagierfahrt auf der Oberweser zeigt ein befriedigendes Resultat;
in diesem Lokalverkehr bleiben die Verhiltnisse des grossen Verkehrslebens
von geringerem Einfluss.161 Beachtlich war wiederum die Hervorhebung der
Passagierbeforderung im Verhiltnis zur Flussschleppschifffahrt. Die Auf-
sicht iiber den Fahrgastverkehr iibte von 1857-1873 der Lloydagent Wil-
helm Lampe (1831-1920) in Hameln aus, der als Essigfabrikant zu den an-
gesehenen Biirgern der Stadt zihlte und dessen am Markt gelegenes Haus,
ein traufstindiger Fachwerkbau (1770), noch heute erhalten ist.162 Der Aus-
flugsverkehr als Teil der touristischen ErschliefSung des Weserberglands lag
zwar noch in den Anfingen, doch vermutlich betrieb der Lloyd unter dem
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Einfluss Lampes schon damals einige Werbung hierfiir.163 Insgesamt verlie-
fen zwischen 1859 und 1861 die Einsitze der Dampfschiffe (Tabelle 3) sowie
von 1866 bis 1874 die Oberweserschifffahrt wechselhaft (Tabelle 4). Die dor-
tige Schifffahrt des Lloyd war also in eine eher schwankende als dynamische
Gesamtentwicklung eingebettet.

Passagier- Schleppdampfer Schleppdampfer

boot NDL Mindener Ges.
Jahr WITTEKIND Furpa WERRA HAMELN ADALBERT PRASIDENT Total

PETERS

1859 53 23 10 13 28 30 157
1860 62 30 42 - 30 42 206
1861 55 18 25 - 18 25 141
Summel 170 71 77 13 76 97 504
Summe II 161 173

Tabelle 3 Talfahrten der Oberweserdampfschiffe von Minden nach Bremen 1859-
1861. (Quelle: StAB 2-R.9.dd. Bd. 2)

An Bremen Ab Bremen

Jahr Schiffe Lasten a 4000 Schiffe Lasten a 4000
1862 2311 80 757 1271 62 709
1863 1383 (2381) 68 337 (88 689) 1380 68 060
1864 1083 (1687) 52 896 (65 630) 1077 52 403
1865 909 (1737) 44 142 (61,466) 897 43729
1866 1094 (1708) 56 821 (70 454) 1084 55414
1867 952 49 336 917 47 467
1868 969 51 083 981 50 195
1869 918 (919) 47 579 (51 083) 910 47 241
1870 870 47 579 858 43 519
1871 985 53228 885 47 207
1872 1174 63 934 1173 64 106
1873 1028 57 135 1090 61 158
1874 964 80 406 RT 963 79 828 RT

Tabelle 4 Gesamtverkehr auf der Oberweser von und nach Bremen 1862-1874 (RT
= Angaben in Registertonnen). (Quelle: Berichte der Handelskammer Bremen 1866—
1874; in Klammern differierende Angaben in den verschiedenen Jahrgdngen)
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Das Jahr 1865 lieferte erneut Anlass zur Klage: Der ganze Betrieb auf der
Oberweser hat sich dagegen recht ungiinstig gestellt. Infolge der zu Jah-
resanfang eingetretenen Diirre war der Wasserstand bis zum Beginn des
Sommers schon so weit gesunken, dass die im April eroffnete Passagierfahrt
auf der Oberweser nach kaum 2% monatlichem Betriebe schon wieder ein-
gestellt werden musste und auch die Schleppschiffahrt nach Minden fast
ganz darniederlag.6* Selbst der bremische Handelskammerbericht wiirdig-
te das Betriebsergebnis des Lloyd und der Mindener Gesellschaft als un-
gtinstiges Resultat.165 Da passte eine Flottenbereinigung ins Bild: Das nicht
mehr diensttiichtige Dampfschiff BLUCHER haben wir abbrechen lassen, da
es einer Reparatur nicht wert war, Unterhaltungskosten erforderte und wir
keine Verwendung dafiir hatten; das alte Material ist, soweit es nicht im
eigenen Betriebe benutzt werden konnte, verkauft und die Maschine, um
deren Realisierung wir uns bemiihen werden, vorlaufig gelagert.166 Weil sie
aber unverkiuflich blieb, musste sie 1872 verschrottet werden.16”

Auch fiir die drei aufliegenden Raddampfer HaAMELN, CARLSHAFEN und
MiNDEN wurde schliefllich nach Jahren eine Verwertung gefunden. Im
Frithjahr 1861 hatte man eine nicht niher bezeichnete Verwendung fiir
anderweitige Zwecke erwogen!¢® und ein Jahr spiter festgestellt: Der Ver-
kauf der drei Bote MUNDEN, HAMELN und CARLSHAFEN ist uns bis jetzt nicht
gelungen, und haben wir aus letzterem Schiff die Maschine entfernt und
aus dem Rumpfe zwei Schleppkdahne hergestellt, die ihrer Vollendung nahe
sind. Fiir die Maschine allein hoffen wir eher einen Kaufer zu finden, und
denken wir auf diese Weise die Schiffe, deren Unterhaltung nur unbedeu-
tende Kosten verursacht, fiir unsere Zwecke angemessen zu verwenden.16?
Aus CarrsHAFEN wurden bei Waltjen & Co. in Bremen zwei Schleppleichter
(NR. 25, 26, Lange jeweils 28,85 m, Breite 5,08 m, 107 BRT), die bis 1919
bzw. 1898 in der eigenen Flotte blieben.170 1866 wurde fiir die beiden an-
deren aufliegenden Raddampfer eine dhnliche Losung gefunden, denn auch
sie wurden der Unterweserschifffahrt zugefiihrt: Zu diesem Zwecke lassen
wir die beiden unbenutzt liegenden Dampfschiffe HAMELN und MUNDEN in
vier Leichterfahrzeuge umwandeln, da der erste Versuch, den wir in dersel-
ben Weise s.Z. mit der Schiffsschale des D. CARLSHAFEN machten, zu unserer
Zufriedenheit ausgefallen ist.171 Waltjen baute HAMELN in die Leichter Nr.
27 und 28, MUNDEN in NR. 29 und 30 um (Lidnge jeweils 30,20 m, Breite
5,05 m, 107 BRT). Die Maschinen dieser beiden Dampfer waren nur kurz im
Dienst gewesen und lohnten eine Weiterverwendung. Sie wurden auf dem
bei C. Waltjen 1866 in Bremen erbauten kombinierten Schlepp- und Helgo-
landdampfer NorDsEE eingebaut.172 Die vier Leichter waren noch bis 1919
beim Lloyd im Einsatz und gingen danach an eine Hamburger Firma.1”3 Die
Maschinen der CarLsHAFEN wurden ebenfalls anderweitig eingebaut, in den
1867 bei Waltjen erbauten Radschlepper Cycrop fiir den Unterweserdienst
des NDL.174
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Der Lloyd bilanzierte zur allgemeinen Geschiftslage 1866, die also das
Hauptgeschift, die Uberseeschifffahrt, mit einschloss: Das verflossene Jahr,
mit dem wir das erste Dezennium des Bestehens unserer Gesellschaft ab-
schliessen, hat sich ungeachtet der zeitweiligen Verkehrsstockungen, welche
der gottlob kurze Krieg im deutschen Vaterlande im Gefolge hatte, schliess-
lich als das giinstigste herausgestellt, welches wir erlebt haben [...] Der Be-
trieb auf der Oberweser ist durch die mehrfach erwihnten Ereignisse am
meisten benachteiligt worden, was umso mehr bedauert werden muss, als
ein befriedigender Wasserstand die Fahrten fortwdhrend begiinstigt hat,
welcher Umstand unter sonst giinstigen Verkehrsverhdltnissen ein besseres
Resultat ermoglicht haben wiirde. 175

Eine dhnliche Gesamtentwicklung berichtete die Handelskammer in Bre-
men: Die Schifffahrt auf der Oberweser hat trotz des giinstigen Wasser-
standes im vorigen Jahre bei Weitem nicht den hohen Stand von 1861-1863
wieder erreicht'76 (vgl. Tabelle 4). Doch im Dampfschleppgeschift zeigte sich
eine positive Tendenz: Der stromaufwirts beforderten Schleppziige waren
im vorigen Jahre 79 gegen 59 im Jahre 1865.177

Die allgemeine Konjunktur war durch die beiden von Preuflen gefiihrten
Kriege jedes Mal eingebrochen: Der deutsch-dinische Krieg von 1864 und
der deutsch-dsterreichische Krieg von 1866 brachten Schrumpfung der Ge-
schifte und des Verkehrs mit sich.178 Mit der militarischen Lage wihrend
dieser vergleichsweise kurzen Konflikte diirfte das nichts zu tun gehabt ha-
ben, denn der Weserlauf wurde von Kampfhandlungen nicht bertihrt. Der
Krieg zwischen Hannover und PreufSen dauerte vom 15. Juni bis zur Kapi-
tulation der hannoverschen Armee am 29. Juni. Im Norden iiberschritt die
preufSische Armee die Elbe, wihrend sich am 16. Juni eine preufSische Di-
vision unter General Eduard Vogel von Falckenstein (1797-1885) von der
Festungsstadt Minden aus auf den Weg machte und ohne auf Widerstand
zu stofsen am Abend des folgenden Tages Hannover erreichte und besetzte.
Die hannoversche Armee zog sich zunichst unter Konig Georg V. nach Got-
tingen und weiter nach Stiden zurtick, wo sie am 27. Juni bei Langensalza in
Thiiringen ihren politisch wertlosen Pyrrhussieg erfocht, ehe sie kurz da-
nach die Waffen strecken musste.1”?

Als sich die Lage schon bedenklich zuspitzte, rechnete der Lloyd trotzdem
nicht mit einer Beeintrachtigung, sondern liefs in der Morgenausgabe der
merkantil orientierten »Weser-Zeitung«!89 vom 16. Juni eine ganzseitige
Anzeige einriicken, mit der er fiir seine diversen Liniendienste bis hin nach
Amerika warb. Dort war auch vermerkt: Passagierfahrt auf der Oberweser.
Sommerperiode vom 8. April bis 25. August: Von Bremen (Abf. 4 U. M.)
nach Minden: Mittwoch und Sonntag. Von Minden (Abf. 7 U. M.) nach Ha-
meln: Donnerstag und Montag. Von Hameln (Abf. 4 U. M.) nach Carlshaven
und Miinden: Dienstag, Freitag und Sonntag. Von Miinden und Carlshaven
(Abf. 5% U. M.) nach Hameln: Montag, Donnerstag und Sonnabend. Von
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Hameln (Abf. 4 U. M.) nach Bremen: Dienstag und Freitag. Nihere Aus-
kunft ertheilen die Agenten, welche auch die Aufgaben der mit den betref-
fenden Dampfboten zu befordernden Giiter entgegennehmen. In Bremen
sind letztere anzumelden in unserem Geschdftslocale PapenstrafSe Nr. 5b.181

Auf der Eisenbahn gab es dagegen siidlich von Bremen Behinderungen. So
war ebenfalls am 16. Juni der gesamte Giiterverkehr in Richtung Hannover
unterbrochen, zwischen Wunstorf und Haste sowie bei Peine war der Per-
sonenverkehr aufgehoben worden. Dagegen liefy der Lloyd zwei Tage spa-
ter abermals seinen Oberweserfahrplan in die »Weser-Zeitung« einriicken.
Auch in den folgenden Tagen scheint die Schifffahrt auf dem Strom nicht
betroffen gewesen zu sein. Angaben iiber einen offenbar vollig ungestor-
ten Kahnverkehr auf der Oberweser, bei denen die Namen der Kahnschiffer
vermerkt wurden, tauchten mit Datum ab dem 21. Juni regelméflig unter
der Rubrik Strom-Schifffahrt in der »Weser-Zeitung« auf und stammten
von Meldepunkten entlang des gesamten Flusslaufs zwischen Bremen und
Miinden.182 Die Oberweserschifffahrt im Allgemeinen sowie der NDL im
Besonderen waren in den Kriegswochen glimpflich davongekommen.

Fiir Bremen, das mit Preufden ein Biindnis eingegangen war, erbrachte des-
sen Expansion bis direkt vor die Tore der Hansestadt letztlich mehr Vor- als
Nachteile. Die Zukunft sollte zeigen, dass dieses méchtige Hinterland dem
Uberseehandel, den ab 1888 entstehenden Hifen und der Schifffahrt Bre-
mens zugutekam. Ein Zeichen der Zeit war ferner die Wahl von H.H. Meier
als Abgeordneter in das Parlament des Norddeutschen Bundes.'83 Der preu-
Bische Konig Wilhelm I. als nunmehriger Landesherr tiber die einstigen han-
noverschen Untertanen erliefS am 3. Oktober 1866 auf Schloss Babelsberg
bei Potsdam eine Allerhéchste Proclamation an die Einwohner des vormali-
gen Konigreichs Hannover, in der es unter anderem hief3: Euren Gewerben,
Eurem Handel und Eurer Schiffahrt eréffnen sich durch die Vereinigung mit
Meinen Staaten reichere Quellen.'8 Im niedersiachsischen Wirtschaftsraum
sollte das im Lauf der Jahrzehnte Realitit werden, doch fiir die Oberweser-
schifffahrt blieb dies hingegen zunéchst nur eine VerheifSung. Jedenfalls lief
nach dem kurzen Krieg von 1866 die Zusammenarbeit zwischen dem NDL
und der Gesellschaft in Minden ungestort weiter.18>

Der Lloyd gab fiir seine Flussschifffahrt im Betriebsjahr 1867 bekannt:
Der Betrieb der Abteilung Weserschiffahrt hat in einigen Branchen einen
erfreulichen Aufschwung erfahren; doch haben ausserordentliche Repara-
turen der Schlepp- und Passagierbote die Einnahme in dem Masse angegrif-
fen, dass das Gesamtresultat das des Vorjahres kaum erreicht.186 Doch auf
der Oberweser brachten ungtinstige Wasserstinde, die im Friithjahr wegen
der Briickendurchfahrten zu hoch, im Sommer zu tief waren, die Fahrplane
durcheinander, und zwar nicht nur fiir den Passagier-, sondern auch zeitwei-
lig187 fiir den Frachtverkehr. Gleichzeitig wurde ein neues Frachtbiiro fiir
die Oberweserschifffahrt eingerichtet.188 Doch hiefS es auch: Die Schlepp-
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schiffahrt auf der Oberweser war mit Ausnahme derjenigen Zeit, wo die
Bewegung der Fahrzeuge durch niedrigen Wasserstand und Reparatur der
Hamelnschen Schleuse eine Behinderung erfuhr, in lebhaftem Betrieb.189
Die Schleuse in Hameln mit ihrer 49 Meter langen Kammer und Torweite
von 5,85 Metern war 1732-1734 gebaut worden, hatte allerdings ihren Zenit
tiberschritten und galt, was bereits anklang, in Weserschifffahrtskreisen als
Nadelohr, wie etwa die bremische Handelskammer 1866 beklagte. Im Febru-
ar 1868 wurde der Bau einer neuen Schleuse (56,7 x 11,5 m) beschlossen und
bis 1871 ausgefiihrt.190

Das je nach Unter- und Oberweser gespaltene Bild der Lloyd-Flussschiff-
fahrt bestatigte sich 1868. Allgemein konnte eine in einigen Branchen die-
ser Abteilung sich zeigenden Verkehrszunahmel®! konstatiert werden, doch:
Die Passagierfahrt auf der Oberweser hat nur kurze Zeit ausgefiihrt werden
konnen; schon Anfang August, gerade in der fiir Reisetouren geeignetsten
Zeit, mussten die Fahrten wegen niedrigen Wasserstandes eingestellt wer-
den.192 Bei den Radschleppern sah es nicht besser aus: Auch der Schleppschif-
fahrtsbetrieb auf der Oberweser ergab ein ungiinstiges Resultat. Mangel an
Talladung und die durch den niedrigen Wasserstand behinderte Ausfiihrung
lohnender Bergfahrten verursachten, dass von Mitte des Jahres an nur we-
nige Fahrzeuge nach Bremen kamen, also die Schleppbote nur ungeniigende
Beschiftigung fanden.193

1869 setzten sich diese Schwierigkeiten fort, denn bereits Anfang Juli
musste die Passagierfahrt auf der Oberweser wegen niedrigen Wasserstands
eingestellt werden: ... und fiel somit gerade fiir die beste Jahreszeit jeglicher
Ertrag aus. [...] Gleich ungiinstig ist das Resultat der Oberweser-Schlepp-
schifffahrt, welche ebenso durch den niedrigen Wasserstand beeintrichtigt
wurde. Wihrend in dem Zeitraum von 1856 bis 1865 eine fortschreitende
Verbesserung des Fahrwassers bemerkt werden konnte, ist seit 1866 eine we-
sentliche Verschlechterung eingetreten und ist daher dringend zu wiinschen,
dass regierungsseitig dem Weserstrom eine erneute Fiirsorge zugewendet
wird. 194

Im gleichen Jahr erregte die Betriebsgemeinschaft zwischen dem NDL und
der Mindener Gesellschaft Unmut in bremischen Kaufmannskreisen. Am
7. Januar 1869 richtete die bremische Firma Nicolaus Mann & Co. eine Ein-
gabe an den bremischen Senat und warf der Reederei in Minden eine Mo-
nopolstellung vor. Auch der NDL wurde angegangen: Die meisten hiesigen
Kaufleute, welche bei der Oberweserschifffahrt interessirt sind, werden uns
beipflichten, dass der Nordd. Lloyd, welcher die Interessen der Handelswelt,
wie er sagt, fordern will, diesen nur durch solche Vertrige mit Schiffern und
Dampfschleppschifffahrtsgesellschaften welches fiir eine Gesellschaft wie
der Lloyd doch zu kleinlich ist, schadet ...1%

Diese Vermutung sollte sich zwar in der nicht allzu fernen Zukunft be-
wahrheiten, doch zunichst bat der bremische Senat die 6rtliche Handelskam-
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mer um Begutachtung, die am 16. Januar erfolgte: Selbstverstandlich ist in-
defd durch den von Nicolaus Mann & Co. angefiihrten, vom Norddeutschen
Lloyd und der Mindener Dampfschleppschifffahrts-Actiengesellschaft ge-
schlossenen Vertrag ein rechtliches Monopol nicht geschaffen. — Dieser Ver-
trag ist eine lediglich die Contrahenten selbst bindende Uebereinkunft durch
welche die Rechte Dritter nicht beriihrt werden. Es kann durch denselben
kein Dritter verhindert werden, Schleppschifffahrt auf der Weser zu treiben,
und von einem wirklichen Zwang der Schiffer, sich den von den genannten
beiden Gesellschaften gestellten Bedingungen zu fiigen, kann nicht die Rede
sein. Durch diesen Vertrag ist eine bessere Ordnung in der Schleppschifffahrt
herbeigefiihrt, was wieder eine raschere Expedition der geschleppten Giiter
und eine ErmdfSigung der Frachten fiir dieselben zur Folge gehabt hat. Der-
selbe entspricht daher auch durchaus dem allgemeinen Interesse. — Der Erlaf
eines Gesetzes oder der AbschlufS eines Staatsvertrags zum Zwecke der Fest-
stellung von Bedingungen, unter denen die Schleppschifffahrtsgesellschaften
Giiter zum Schleppen auf der Weser annehmen miissen, wiirde eine nach
Ansicht der Handelskammer nicht zu billigende Beschrinkung der Verkehrs-
und Erwerbsfreiheit sein.1% Der bremische Senat folgte dieser Empfehlung
und wies am 22. Januar 1869 das Ersuchen ab.1%7

Im Kriegsjahr 1870 kehrte sich die Gesamtentwicklung auf der Weser
um: In dem Betrieb der Fluss- und Kiistenschiffahrt hat der Krieg ebenfalls
eingegriffen ... Nicht minder litt der Schlepp- und Leichterverkehr auf der
Unterweser an Unterbrechungen und nur die Passagierfahrt auf der Unter-
und Oberweser sowie der Schleppdienst auf letzterer Strecke hatten, abge-
sehen von Unterbrechungen durch niedrigen Wasserstand, ziemlich unge-
stort ihren Fortgang.19 Das war 1871 dhnlich: ... und auf der Oberweser,
wo auch im Sommer der Wasserstand eine ununterbrochene Ausfiihrung
der Dampfschifffahrt ermoglichte, war der Giiter- und Personenverkehr ein
ziemlich befriedigender.19 1872 war sogar ein Jahr mit exorbitanten Ein-
nahmen und Ausgaben (vgl. Tabelle 1). Doch kurz danach war es mit dieser
heftigen Gliicksstrahne wieder vorbei, so dass, wohl entnervt durch die Er-
fahrungen der Vergangenheit, der Lloyd im Frithjahr 1873 die Flussschiff-
fahrt oberhalb Bremens aufgab: Die Schlepp- und Passagierschiffahrt auf
der Oberweser konnte in diesem Jahre infolge des ungemein niedrigen Was-
serstandes nur wdhrend einiger Monate ausgefiihrt werden, und stellten
sich die Einnahmen infolgedessen so ungiinstig, dass wir schon Ende des
Jahres in Erwdgung zogen, ob dieser ganze Betrieb, der uns schon seit lian-
gerer Zeit Verlust brachte, nicht ganzlich einzustellen sei, da an eine durch-
greifende Korrektion der Oberweser in ndchster Zeit nicht zu denken, und
die Vollendung der Eisenbahn am linken Weserufer den Schiffahrtsverkehr
daselbst nicht heben diirfte. Wir benutzten daher eine vor kurzem sich bie-
tende Gelegenheit, die Dampfer WERRA, WITTEKIND, GERMANIA und ARMIN,
sowie die Werkstatt in Hameln zu verkaufen, und soll Dampfer FULDA hin-
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fort zum Schleppdienst auf der Unterweser verwendet werden.290 Gleich
im April 1873 waren die vier erwihnten Raddampfer und die Werkstatt fiir
18 590 Taler an die Weser-Dampf-Schleppschiffahrts-Gesellschaft in Min-
den gegangen, wobei ARMIN (ex HERMANN), GERMANIA und die Hamelner
Werkstatt sogleich an den bisherigen Lloydagenten Wilhelm Lampe weiter-
gegeben wurden, der aber mit dem iibernommenen Lloyd-Erbe kein Gliick
hatte. Mit einigen anderen Hamelner Interessenten griindete er die kurz-
lebige Oberweser-Dampfschifffahrts-Gesellschaft und richtete mit den bei-
den mittlerweile betagten Dampfern einen Liniendienst oberhalb Hamelns
ein, der sich aber nicht bewiahrte. Auch eine 1876 aus der Taufe gehobene
weitere Hamelner Gesellschaft erfiillte nicht die Hoffnungen und muss-
te 1883 aufgeben. Erst der Besitzer der Hamelner Wesermiihlen, Senator
Friedrich-Wilhelm Meyer (1840-1927), hatte Erfolg und griindete 1883 die
Oberweser-Personen-Dampfschiffahrt, die sich fortan auf dem Gebiet der
Personen- und aufstrebenden Ausflugsschifffahrt engagierte.201

Von der Oberweserflotte verblieb nur die FuLpa beim Lloyd fiir zwei
Jahrzehnte und wurde 1896 aus dem bremischen Binnenschiffregister ge-
16scht.202 Die Abwicklung des Flussschleppdienstes wurde im April 1874
bekannt gegeben: Der bereits im vorigen Bericht erwdhnte Verkauf der
Oberweser-Dampfschiffe ergab unter Zugrundelegung des Buchwerts einen
Gewinn von Mark 18,176.80.203

Es bleibt noch die Frage nach der Rentabilitit der Oberweserschifffahrt
des NDL insgesamt zu erortern. Die Geschiftsberichte haben, wie zitiert,
gelegentlich von Verlusten in diesem Geschidftszweig gesprochen. Diese An-
sicht findet sich auch in der Literatur wieder: Riickblickend gesehen hat der
»Norddeutsche Lloyd« an seiner Oberweserschiffahrt wenig Freude gehabt,
weil der oft wechselnde Wasserstand die besten Absichten vereitelte [...]
1862 war wiederum ein gutes Geschdftsjahr, so geht es abwechselnd wei-
ter.20¢ Zwar sind in der Gesamtbilanz bis auf ein Jahr (1863) die Einnahmen
aus der Oberweserschifffahrt in der Bilanz auf der Habenseite (Credit) ver-
merkt, doch in den lediglich im Soll (Debet) pauschal tiberlieferten Zahlen
der Gesamtausgaben der Abteilung Weserschifffahrt konnen grofsere Anteile
der Oberweserschifffahrt enthalten sein. Sie konnten nicht nur in manchen
Fillen die Einnahmen iiberstiegen haben, sondern insgesamt als bedrohlich
angesehen worden sein. Allerdings stand in den anderthalb Jahrzehnten, in
denen sich der Lloyd mit eigenen Schiffen auf der Oberweser engagierte, nie
die Rentabilitdt der Flussschifffahrt insgesamt infrage (Tabelle 5).
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In den nach dem Deutsch-Franzosischen Krieg 1870/71 anlaufenden »Griin-
derjahrenc, die konjunkturell und bei der eigenen Ertragslage sehr wechsel-
haft waren, anderte der Lloyd zwar sein Geschéftsmodell nicht grundlegend,
justierte aber den einen oder anderen Bereich neu. Das Ende der Prasenz mit
eigenen Schiffen auf der Oberweser kann deswegen als ein Teil einer inter-
nen Bereinigung des geschiftlichen Portfolios interpretiert werden, die auch
an anderen Stellen vorgenommen wurde. Am 8. April 1862 hatte der Lloyd
eine Dampffahrverbindung zwischen Geestemiinde und Nordenham, von
wo aus die Reederei seit 1857 Vieh nach England verschiffte, aufgenommen.
1863 tiberquerte die Lloydfiahre zweimal tiglich den Weserstrom. Thre Ein-
nahmen gingen 1870 erheblich zurtick, weshalb dieser Dienst im Folgejahr
liquidiert wurde.20> Ebenso wurde 1874 eine 1869 eingerichtete, aber unbe-
friedigende Linie nach Westindien aufgegeben, dagegen 1876 der Einstieg in
das Fahrtgebiet der stidamerikanischen Ostkiiste gewagt, und das bei schar-
fer Konkurrenz mit deutschen und auslidndischen Reedereien.296 1907 hielt
der Lloyd in einer offiziosen Festschrift Riickschau auf die Oberweserschiff-
fahrt: Die Wichtigkeit des Zufuhrweges der Oberweser fiir Bremen ist |...]
von vornherein erkannt worden. Auf der andern Seite ergaben sich gerade
in diesem Verkehr unendliche Schwierigkeiten. Einmal lag die Erschwerung
des Verkehrs an dem ungemein wechselnden Wasserstand, ferner aber in der
anfanglich nicht zu iiberwindenden Abneigung der die Oberweser befah-
renden Schiffer, ihre Fahrzeuge von Minden stromaufwdrts durch Dampfer
schleppen zu lassen.

Einer beinahe 50jdhrigen Arbeit hat es bedurft, um einigermassen Abhilfe
zu schaffen. Der Lloyd selbst hat die Schiffahrt auf der Oberweser im Jahre
1873 als eigenen Betrieb aufgegeben, aber er hat mit einer eisernen Konse-
quenz die Verbesserung des Wasserweges der Oberweser, die Regulierung
des Fahrwassers und die Schaffung von Erleichterungen fiir die Schiffahrt
bis zum gegenwdrtigen Augenblick weiter verfolgt.207 So beschaftigte sich
die bremische Grofireederei auch nach 1873 mit dem Thema.
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... ein Blick auf den Dampfer, der uns stromabwidirts tragen soll:
Ein Reisefiihrer von 1863

Der NDL war sechs Jahre auf der Oberweser titig, als 1863 der Maler, Xy-
lograph und Schriftsteller Robert GeifSler (1819-1893) im Selbstverlag in
Gottingen einen Fiihrer tiber das Weserbergland herausgab. Geifler wirk-
te von 1855-1866 in Hamburg und Bremen und hatte bereits 1861 eine
entsprechende Publikation tiber Hamburg zustande gebracht.208 In seinem
Buch »Die Weser. Eine Beschreibung in Wort und Bild«2? lief8 er nicht nur
Landschaften, Menschen, Sehenswiirdigkeiten, historische Uberlieferungen
und Mythen entlang des Weserstroms Revue passieren, sondern setzte dem
Flussdampferdienst des NDL ein literarisches Denkmal. Die Beschreibung
verlauft, beginnend in Hannoversch Miinden, stromabwirts und beruht wo-
moglich auf eigenen Reiseeindriicken, eine Vermutung, die durch verschie-
dene visuelle Schilderungen gestiitzt wird.

Am Werder in Hannoversch Miinden traf der Autor bereits auf den
Lloyddampfer: Hier legt das Dampfschiff an, welches der Norddeutsche
Lloyd, jenes grofSartige Institut das von Bremen aus die Hauptverbindungen
mit England und Amerika unterhdlt, stromaufwdrts bis in diesen Bergkes-
sel schickt.10 Es ist moglich, dass die Flussdampfer des Lloyd fiir die Ree-
derei von der Firmenleitung in Bremen als Nebenprodukt des Fahrbetriebs
als Werbetriger eingesetzt wie auch von der ortsansassigen Bevolkerung im
Oberwesergebiet dergestalt wahrgenommen wurden, was bislang aber nicht
durch entsprechende Aussagen belegt werden kann. Sicherlich strahlte der
NDL in diesen frithen Jahren noch nicht den deutschlandweiten Nimbus aus
wie spiter in der Wilhelminischen Epoche.?11

Eine Passage tiber einen beschaulichen Fahrbetrieb wird am Anfang der
Reise eingeschoben: Himmel und Wald, steil aufstrebender Bergwald an
beiden Seiten; und vor uns? — auch Waldfelsen und Wald. Es will wieder
einmal scheinen als wenn aus diesem Engpasse garnicht herauszukommen
wire. Einige Passagiere wiinschten gleich mir, den tiefen Thaleinschnitt von
der Hohe zu sehen und baten defhalb den Capitin uns an geeigneter Stelle
aussteigen zu lassen. Es giebt nichts liebenswiirdigeres als die Bereitwillig-
keit dieser Herren Schiffsoberhdupter, und so befanden wir uns bald auf
dem Wege — nein auf einer Art von Himmelsleiter steil in die Hohe. Nach
der Weser zu, die uns eine Strecke rechts in der Tiefe begleitet, ist der Berg
ganz abschiissig; wir schauen auf die Kronen der Hochwaldbaume, und
immer wieder in neue noch hoher stehende, bis endlich fast senkrecht auf
den Dampfer den ein Zufall etwas ldnger aufgehalten als gewohnlich, sonst
widre er uns natiirlich lingst aus dem Gesichte entkommen. Ein Dampfschiff
aus der Vogelperspektive gehort zu den selteneren Anblicken; wir sahen dem
schwarzen Wiihler sogar in den Schornstein hinein, aber er schien zum in
die Tasche stecken klein geworden zu sein aus der Entfernung herunter, und



61

die gespreizten Crinolinen und der dicke Weinhdndler, der vor einer halben
Stunde noch ein Beefsteak gegessen was in der Ndahe grofier ausgesehen als
jetzt der ganze Kerl — und der Capitain auf seinem erhohten Standbrette der
einer jungen unter diesen herumwandelnden Dame grade auf den Schultern
zu stehen schien — das sah alles so komisch verdreht aus, wie den lieben
himmlischen Heerschaaren aus ihrer Vogelperspective etwa das Gebahren
der Lebenspassagiere im Allgemeinen vorkommen mag. — Jetzt kramten
zwei Herren in wunderbar gestalteten kleinen Behiltern, wir sahen sie et-
was Hellglanzendes hervorziehen, an den Mund setzen, und dann bliesen
sie ein Duett von Waldhérnern zu uns da oben, und voriiber in den blauen
Aether hinauf.12

Eine eingehende, sicherlich auch ausschmiickende Beschreibung der an
Bord vorgefundenen Mitfahrgiste diirfte einen repriasentativen Querschnitt
durch das damalige heterogene Reisepublikum wiedergegeben haben: Doch
nun ein Blick auf den Dampfer, der uns stromabwirts tragen soll. Unter
den neuen Passagieren ist eine Anzahl oberdeutscher Auswanderer, welche
mit Recht den Fluffweg nach Bremen vorziehen. Die Gesellschaft ist bunt
und interessant. Solch ein FlufSdampfer ist ein kleiner Staat im Staate; wo
fanden sich so mancherlei Volkselemente zusammen, die einen gemeinsa-
men Weg wandeln und doch in sich so unsiglich verschieden sind [...] Ich
will einen Augenblick die Schiffsgesellschaft mustern wie ich sie antraf.?13
Vorn auf der Spitze des Schiffes lagert sich jenes Haufchen Vaterlandsmii-
der, Amerikasiichtiger: es sind buntgekleidete Bauern aus dem Oberlande.
Ein alter Mann, den sie beredet haben mitzugehen, blickt traurig an den
griinen Baumen des Sollinger Waldes in die Hohe und es mogen ihm wohl
die Bilder an den Wiinden seiner Dorfschenke einfallen mit Tigern und Cro-
codilen, welche seiner Meinung nach jedes ferne Land enthilt; und er horcht
dem Rufe eines Waldvogels, der ihm lieber ist als jene »amerikanischen Pa-
pageien«. Besser weifs sein Sohn Bescheid; er weifs daf$ es iiberm Meere so
ziemlich eben so ist wie hier im Lande, aber die 200 Acker, welche dort jedem
Einwanderer geschenkt werden, und dies und das was ihm hier nicht in den
Kram pafst, hat ihn auf die Seereise getrieben deren erste Anfange er hier
durchzumachen glaubt, indem er mit Interesse alle Theile des Dampfschif-
fes betrachtet. Mehr noch sind Frau und Kinder iiberrascht iiber das grofle
Schiff und iiber die »Fahrt nach Amerika«. Neben diesen schon halb losge-
losten Volkstheilen fiillen noch eine Menge anderer Leute das Vorderdeck,
welche zumeist aus Uferbewohnern bestehen und theils stationsweise, theils
ganz stromunter fahren. Es sind die deutschesten Leute welche man sich
denken kann, wie die Weser der deutscheste Strom ist. [...]

Unter den Schiffsgdsten sind ferner zwei Jiager vom Sollinge, einige Schii-
ler der grofien Gewerbeschule zu Holzminden, eine reisende »Kiinstlerge-
sellschaft« von der Sorte wie sie sich auf Jahrmdrkten mit der Trompete
ankiindigen und einige beurlaubte Soldaten. Aber mit dem Riderkasten des
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Schiffes ist auch die plebejische Halfte abgeschlossen. Hier auf dem Hinter-
deck ist Alles aristokratischer. Sehen Sie das blasse junge Mddchen, welches
traumerisch in das Spiel der Wellen schaut, wdahrend ihre Begleiterin, eine
altliche Dame aus der Provinz sich im Gespriche mit einem Gottinger Stu-
denten befindet, und ihn nicht ohne Besorgnif$ fragt, ob es denn wahr sei
was sie in irgend einem Romane gelesen, dafl der Kapitdan eines Schiffes
unbedingter Herr tiber Leben und Tod der an Bord befindlichen Personen
sei. Indem ruft dieser von seinem hohen Standpunkte irgend ein Commando
in den Maschinenraum und geht dann vielleicht zu einiger Beruhigung der
»Landpomeranze« wie sie von zwei Handlungsreisenden mit vieler Men-
schenkenntnifS genannt wird, mit dem freundlichsten Gesichte von der Welt
in sein Zahlungscomptoir um unsere Billete auszufertigen. Drei Englinder
lesen in einem Reisebuche ...214

Mehrere Gruppen schilen sich in der Darstellung heraus: Zum einen Aus-
wanderer nach Amerika, von deren Ziel Bremerhaven und der anschlieflen-
den Benutzung eines Lloyddampfers mit Sicherheit auszugehen ist. Bereits
auf der Flussfahrt kamen sie mit der komplexen Lloydorganisation in Be-
riihrung. Weiterhin fillt regionales Reisepublikum auf, das unterschiedli-
chen sozialen Schichten zuzuordnen ist, schliefSlich vereinzelt Englander,
die auch aus vielen anderen zeitgenossischen Schilderungen als Trager eines
frithen kontinentaleuropdischen Tourismus bezeugt sind.

In Hameln musste das Schiff gewechselt werden: Zur Weiterreise auf dem
Strome besteigen wir ein grofieres, ebenfalls dem Norddeutschen Lloyd ge-
horiges Dampfschiff und zwar Morgens 4 Uhr, weil dasselbe noch an dem-
selben Tage in Bremen ankommen soll. Dieses Wechseln mit dem Schiffe
wird durch die Hamelnsche Schleuse bedingt welche so schmal ist dafl ein
Dampfer nur nach Abtrennung der Riderkdsten durchzubringen wire, was
man natiirlich auf die dringenst nothwendigen Veranlassungen, etwa bei
Reparaturen, beschrankt.?15

Die Fahrt weiter weserabwirts brachte neue Abwechslung: Das Dampf-
schiff war in der letzten Hilfte des Vormittags vor Vlotho angelangt. Die
Passagiere hatten seit der Abfahrt von Miinden und Karlshafen mehrfach
gewechselt, doch der Stamm der Vergniigungsreisenden und jene Aus-
wanderer nach Amerika waren geblieben [...] In Vlotho waren die Ufer
so dicht von Menschen besetzt als stinde eine Volkerwanderung bevor. Es
war ein Zug von fast 700 jener [...] Hollandsginger, jeder mit einem Rei-
sebiindel versehen oder einem Quersacke dessen bevorzugter Bestandtheil,
eine Schnapsflasche, oben aufgesteckt war und lustig und liederlich in die
Welt schaute. Es kam als Vorlidufer unserer neuen Reisegefihrten schon
ein schnapsgesdttigter Westwind zu uns heriiber als ob eine Spritniederla-
ge ihre Thore geoffnet. Gliicklicherweise blieb den Cajiitpassagieren jeden
Augenblick frei sich in die privilegirten Salonrdume zuriickzuziehen, sonst
wdre die Aussicht alle diese Neulinge an Bord zu bekommen vielleicht fiir
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manches angstliche Gemiith unertrdglich gewesen. Ich fiir mein Theil halte
dafiir, wer das Volk kennen lernen will — immer noch eine der interessantes-
ten Studien — soll eine Gelegenheit wie diese nicht versdumen, in Schichten
herabzublicken die den Meisten in der Regel ginzlich unbekannt sind.216

Auf den folgenden Seiten schwelgt der Autor geradezu in einer pittores-
ken Beschreibung, doch danach verliert sich der Fahrtbericht, denn die Mit-
telweser wird nur kurz kommentiert und das Schiff als Fahrtmittel nicht
mehr erwahnt.27 Auch Bremen und das Unterwesergebiet werden beschrie-
ben, schliefllich findet sich ein Hinweis, dass die Erwihnung des NDL nicht
ganz zufillig war, denn bei der Beschreibung Bremerhavens wird im Text
unverhohlen Schleichwerbung fiir den Englanddienst2!8 und die Transatlan-
tikfahrt?1? des Lloyd betrieben. Es verwundert nicht, dass in das Unterweser-
kapitel noch eine werbende Beschreibung von London mit Hotelempfehlung
und Propagierung des Seewegs von Bremerhaven aus eingefiigt ist.220

Ein Anhang schliefSt sich an, in dem es heift: Ich habe dieses Buch nicht
abfassen konnen ohne zu wiederholtem Male des Norddeutschen Lloyd zu
gedenken dessen Schiffe die Moglichkeit gewdhren das reizende Weserthal
so auflerordentlich bequem und sehr wohlfeil zu bereisen.?2! Das bereits er-
wihnte und ausgewertete Lloyd-Rundschreiben aus der Griindungsphase
vom Februar 1856 wird in Faksimile abgedruckt.?22 Doch der Kommentar
des Autors hierzu ldsst authorchen: Es ist mir da zufallig ein Rundschrei-
ben zur Hand welches seiner Zeit erlassen wurde um in den entsprechenden
Kreisen Interesse fiir die Griindung des Instituts zu erwecken.?23 An Zufille
mag man nicht mehr glauben, wenn anschliefSend, nach einem tiberleitenden
werblichen Text, das komplette Fahrplanangebot des Lloyd fiir das Erschei-
nungsjahr des Buches (1863) abgedruckt ist.224

Mit einiger Sicherheit ist anzunehmen, dass der NDL die Entstehung
dieses Reisefiihrers begleitet, vielleicht sogar initiiert und finanziell unter-
stiitzt hat. Fiir GeifSler selbst diirfte die Publikation das ihrige zu seinem
Broterwerb beigetragen haben. Eine spitere Verbindung zum Lloyd ist aus
den Quellen nachweisbar, wonach der Verwaltungsrat des Unternehmens
am 11. Dezember 1866 eine Zahlung von 50 Goldtalern fiir eine Illustration
des Ozeandampfers DEuTscHLAND an Geifsler anwies.?25 Alles in allem kann
vom Buch Geifslers nicht nur als Quelle zur frithen Tourismusgeschichte
des Weserberglands, sondern auch der Lloydwerbung aus der Anfangszeit
gesprochen werden, die sich spater ausweitete und professionalisierte.226

Ein Anhangsel: Die Flussassekuranz (1857-1874)

Unter der heutzutage etwas altertiimlich klingenden Bezeichnung Asseku-
ranz versteht man die Versicherung von Schiffen.?2” Bei seiner Griindung
hegte der Lloyd auch auf diesem Gebiet Ambitionen und plante neben See-
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und Flussschiffahrt ein drittes geschiftliches Standbein, wofiir eine eigene
Abteilung eingerichtet wurde.228 1858 waren drei Angestellte und ein Vo-
lontér, 1863 zwei Angestellte und zwei Lehrlinge mit Assekuranzfragen be-
fasst. 1866 hatte sich diese Belegschaft auf je einen Angestellten und Lehr-
ling halbiert.229

Anfangs versprach sich der Lloyd sehr viel vom Versicherungsgeschift,
wie in dem bereits zitierten Rundschreiben vom Dezember 1856 unverhoh-
len zum Ausdruck kam: Zu den wichtigsten und voraussichtlich lucrativsten
Geschiften des Norddeutschen Lloyd gehort endlich das Assecuranzwesen
in seiner Anwendung auf den zu Wasser stattfindenden Giitertransport.
Auch hier wird er sich an gegebene Verhdltnisse, an gewonnene Erfahrun-
gen unmittelbar anlehnen. Was die Flussversicherungen anlangt, so wird
die bestehende Allgemeine Assecuranzanstalt fiir die Oberweser sich ihm
anschliessen und damit Versicherungen gegen Seegefahr verbinden. Die
letzteren sind erfahrungsmdssig im hochsten Grade gewinnbringend, wenn
sie mit der in Bremen disponiblen Sachkunde, und der hier allgemein iibli-
chen soliden Grundlage betrieben werden. Es ist eine bekannte Thatsache,
dass die bestehenden Bremischen Seeassecuranzgesellschaften seit Jahren
ihren Actiondren die glanzendsten Dividenden abwerfen, dass neben ihnen
Privatversicherer mit bedeutendem Nutzen operiren, und dass die Gesamt-
summe der in Bremen effectuirten Seeversicherungen, welche im vorigen
Jahre sich auf 50 Millionen Thaler belief, noch einer unberechenbaren Stei-
gerung fdhig ist, wenn eine grosse Capitalmacht, wie der Norddeutsche
Lloyd, das Angebot der Assecuranzen vermehrt. Die Rentabilitdt des Lloyd
selbst findet hierin jedenfalls eine ihrer vornehmsten Biirgschaften.230

Aufgrund verlockender Pramien kam es in Bremen in den 1850er-Jahren
zu insgesamt 13 Firmengriindungen, bei denen der NDL nur ein Akteur
unter mehreren war. In dieser hochfliegenden Erwartungshaltung wurden
rasch Filialen in Hamburg, Amsterdam, Rotterdam, Marseille und Le Havre
etabliert, doch wurde dieses grofdformatige Netz bereits 1859 wieder auf-
gegeben.2! Das hing vermutlich auch mit einer nach der kurzen, aber hef-
tigen Weltwirtschaftskrise von 1857 einsetzenden Baisse auf dem Asseku-
ranzmarkt zusammen, die sich in Hamburg etwa wie folgt niederschlug: In
den Jahren 1856-1860 hat die Seeassecuranz im Allgemeinen ohne jeden
Gewinn gearbeitet; die zu ersetzenden Schaden und Ausfille haben fast die
sammtlichen Pramieneinnahmen aufgezehrt.232 In Bremen gingen die meis-
ten Neugriindungen bis 1870 wieder ein, so dass durch auswirtige Konkur-
renz eine Marktbereinigung erfolgte, auch wenn sich die Branche insgesamt
in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts einer nachhaltigen Expansion er-
freute. Aufgrund der ungiinstigen internen Entwicklung ist die Assekuranz
in der nachfolgenden Lloydliteratur kaum gewiirdigt worden. Fortan wurde
sie als eine Abteilung unter vielen von Bremen aus betrieben, besaf aber
nur ein geringes Gewicht innerhalb des Gesamtbetriebs und wurde 1930
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zum letzten Mal im Geschéftsbericht erwiahnt.233 Ein Eigenleben entwickel-
te dagegen die Flussassekuranz auf der Oberweser, da hier die engraumigen
Verhiltnisse andere Bedingungen boten. 1833 war eine Vereinte Allgemei-
ne Assecuranz-Anstalt fiir die Oberweserschifffahrt gegriindet worden, die
gegen Konkurrenz bestehen konnte und deren Betrieb schliefSlich 1857 im
Lloyd aufging.23* So wurde auch das Assekuranzgeschift in den geplanten
Wirkungskreis des neuen Unternehmens hineinbezogen. Der Anschlufs die-
ser Gesellschaft lag sehr nahe, weil sie in engen geschdftlichen Beziehungen
zur Oberweserschleppschiffahrts-Gesellschaft stand.?35 Analog zu den bei-
den Flussschifffahrtsgesellschaften wurden 1860 die Anteile der noch for-
mal bestehenden Assekuranz-Anstalt an den Lloyd tibertragen.2¢ Die im
gleichen Jahr mit der bis dahin konkurrierenden Reederei in Minden erziel-
te Vereinbarung gab dem Assekuranzgeschift des Lloyd neuen Auftrieb, so
dass es tiber das Geschaftsjahr 1863 hief3: Das Fluss-Assekuranz-Geschiift,
an welchem die Weser-Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft in Minden
partizipiert, hat durch die Einrichtung, dass die Ladungen aller durch die
beiderseitigen Gesellschaften zu schleppenden Kdhne bei uns versichert
werden miissen, einen neuen Aufschwung erfahren ...237 Wie immer wieder
hervorgehoben wurde, dauerte diese Zusammenarbeit fort.238
Konjunkturellen Schwankungen in der Flussschifffahrt und damit in der
Ertragslage war dieses Geschift selbstverstiandlich ausgesetzt. Die ungiins-
tigen Wasserstinde 1868 bedeuteten: Fiir das Fluss-Assekuranzgeschift wa-
ren vorerwihnte Umstande von gleich ungiinstiger Wirkung.23% Der tiberaus
strenge Winter 1870/71 hatte ebenfalls Konsequenzen: Die Abteilung Fluss-
assekuranz hatte infolge der ungiinstigen Eisverhdaltnisse auf der Oberweser
erhebliche Winterkosten zu bezahlen.2*0 1871 lief es besser: Das Fluss-Asse-
kuranzgeschift ist von erheblichen Schdden nicht betroffen ...241 Ein schwe-
rer Versicherungsfall triibte 1872 wieder die Bilanz und fithrte zu einem
Minus in der Kasse: Das Fluss-Assekuranzgeschift auf der Oberweser war
leider in diesem Jahre durch den Verlust des Bockschiffes von Friedr. Kunze
bei der Briicke zu Ohsen von einem die Jahresprimien-Einnahme erheblich
iibersteigenden Schaden betroffen. — Ein Prozess gegen die Altenbeckener
Eisenbahngesellschaft wegen Restituierung des Schadens ist anhdngig ge-
macht und ist das Resultat abzuwarten.?*2 Mit der Aufgabe der Oberwe-
serschifffahrt durch den NDL 1873 hatte dieser Geschiftszweig aber seine
Existenzberechtigung verloren, zumal die Abmachung mit der Reederei in
Minden hinfillig geworden war: Das Flussassekuranz-Konto, einen Gewinn
von Mark 1635.15 nachweisend, erscheint heute zum letzten Male in der
Abrechnung, indem diese Geschiftsbranche seit dem Eingehen der Dampf-
schleppschiffahrt auf der Oberweser keinen Zweck mehr fiir uns hat.2#3 Im-
merhin konnte, mit Ausnahme des defizitiren Jahres 1872, dieser Geschifts-
zweig allen Fiahrnissen zum Trotz rentabel gehalten werden (Tabelle 7).
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Jahr Einnahmen Ausgaben Gewinn/Verlust
durch Pramien (Unkosten und  (eigene Rechnung)
Leistungen)
1857 1392,38 203,58 1 188,80
1858 1284,07 545,44 738,63
1859 173524 299,31 1435,93
1860 1967,28 212,49 1754,79
1861 1 818,12 140,37 1677,75
1862 910,45 92,17 818,28
1863  2128,07 1 050,69 1077,38
1864 2 318,48 1232,08 1 086,40
1865 2057,33 1 003,30 1 054,03
1866 2 844,57 1 408,43 1436,14
1867 4 445,61 2 380,34 2 065,27
1868 1864,33 527,58 1336,75
1869 1579,41 631,28 948,13
1870 191717 1478,37 438,80
1871 2418,42 925,62 1492,80
1872 10092,73 12 110,73 -2 018,00
1873  2589,70 945,55 1 644,15

Tabelle 7 Gesamtbilanz der Abteilung Flussassekuranz des NDL 1857-1873 (bis 1871
in Talern, ab 1872 in Mark). (Quelle: NDL 1857-1906 [wie Anm. 94])

Die Stellung der deutschen Seeschiffahrt zum Ausbau der
Binnenwasserwege: Die Oberweser- und Binnenschifffahrtsinter-
essen des NDL 1873-1914

Nach seinem Riickzug aus der problembeladenen Flussschifffahrt stromauf-
wirts von Bremen blieb der Lloyd durch zahlreiche Aktivitaten auf verkehrs-
politischem, in Einzelfillen auch unternehmerischem Gebiet dem Thema
verbunden. Trotz seiner raumlichen Begrenztheiten bildete der Oberweser-
raum weiterhin einen Teil des hochkomplexen Filigrans der Hinterlandinte-
ressen der bremischen Grofireederei. Dies ist nicht zuletzt vor dem Hinter-
grund der allgemeinen wirtschaftlichen und damit industriellen Dynamik
im Deutschen Reich nach 1871 zu sehen, die trotz mancherlei Hindernis-
sen vor der Binnenschifffahrt nicht haltmachte: Der Giiterverkehr stieg von
1875 bis 1910 vor allem auf den groferen Stromen erheblich an: auf dem
Rhein um das Zehnfache, auf der Elbe um das Neunfache, auf der Oder um
das Vierzehnfache, auf der Weser um das Achtfache.24

Die Weser oberhalb Bremens blieb ein navigatorisches Sorgenkind, wenn
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auch sich die strombaulichen Verhiltnisse allméhlich besserten und die Ful-
da 1893-1897 kanalisiert wurde. Zwei Denkschriften von 1879 und 1884
forderten einen Ausbau der Oberweser als Schifffahrtsstrafle, fithrten aber
zunichst noch nicht zu weitreichenden Konsequenzen. SchliefSlich ordne-
te aber Preufsen die aus der Zeit vor 1866 stammenden uniibersichtlichen
Verhiltnisse neu. 1850 waren in Koblenz fiir den Rhein, 1865 in Magde-
burg fiir die Elbe, 1873 in Breslau fiir die Oder und 1883 in Danzig fiir die
Weichsel Strombauverwaltungen entstanden. Nicht zuletzt durch die Bemii-
hungen der Freien Vereinigung der Weserschiffahrts-Interessenten wurde
zum 1. April 1896 in Hannover die Weserstrombauverwaltung aus der Taufe
gehoben. Sie war dem Oberprisidenten der Provinz Hannover zugeordnet
und fiir den preufischen Stromabschnitt der Weser von Hannoversch Miin-
den bis hinunter nach Geestemiinde, die Werra ab Kassel sowie die Aller bis
Verden zustindig. Immerhin umfasste die Flotte dieser Behorde 1909 328
Wasserbau- und Kontrollfahrzeuge sehr unterschiedlicher Typen, darunter
zahlreiche Einheiten wie Schuten und Wohnschiffe ohne eigenen Antrieb.245
Doch blieb es zunichst bei strombaulichen Einzelmafinahmen, wie aus ei-
nem bremischen Geschiftsbericht fiir das Jahr 1897 hervorgeht: Die unter
der Fithrung des Chefs der Weserstrom-Bauverwaltung im Juni vorgenom-
mene Strombefahrung ergab, dass, trotz der Fiirsorge, welche die Weser-
strom-Bauverwaltung der Oberweser zuwendet, die nothigen grossern Ver-
besserungen des Stromes und seiner Anlagen immer noch der Ausfiihrung
harren.24 Auch der von den betreffenden Stadten selbst vorzunehmende
Hafenausbau erfolgte in kleinen, eher unspektakularen Schritten.2#” Das
strombauliche Dilemma der Oberweser wurde 1900 aus bremischer Sicht so
dargestellt: Im allgemeinen ist auf der Oberweser in den letzten Jahren der
Giiteraustausch sehr erheblich gestiegen, er wiirde aber ungleich bedeuten-
der sein, wenn die Wassertiefe der Oberweser eine konstante und grofiere
sein wiirde. Da aber durch Regulierung des Weserflusses mit Beriicksich-
tigung seiner Wasserverhdltnisse eine solche gleichmdfige und gentigend
grofie Wassertiefe nicht erreicht werden kann, wie sie der Binnenverkehr an
eine leistungsfihige Wasserstrafse der Neuzeit stellt, so wird eine Abhiilfe
nur durch eine Kanalisierung der Weser geschaffen werden konnen.

Da jedoch die Weser, abgesehen von dem industriereichen Handelsplat-
ze Kassel, verhdltnismdiflig wenige leistungsfdahige Plitze beriihrt und kein
geniigend grosses Hinterland auf sie angewiesen ist, so wird eine Kanali-
sierung der Weser, wenn nur die von der Weser beriihrten Landesteile die
Schiffahrt in Nahrung setzen sollen, nicht den im richtigen Verhdltnisse zu
den aufgewendeten Kosten stehenden Nutzen bringen.248

Durch die Werbung um Passagiere und Fracht fiir die grole Uberseeflotte
und damit fiir das Hauptgeschift war der Lloyd in Gestalt einer professio-
nell aufgezogenen Werbung, aber auch durch ein Agentennetz im Binnen-
land tatig und bekannt, nicht zuletzt durch den Nimbus seiner Nordat-
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lantik-Schnelldampfer.249 Diese fiir das gesamte Deutsche Reich giiltige
Feststellung nahm den heutigen Mittelweserraum sowie das Weserberg-
land und dessen Einzugsgebiet keineswegs aus. So unterhielt der NDL 1909
Agenturen in Biickeburg, Karlshafen, Kassel, Detmold, Gottingen, Hameln
(2), Holzminden, Lippstadt, Minden, Nienburg, Paderborn und Rinteln.
Wohl in allen Fillen war der NDL dort nicht mit eigenem Personal pra-
sent, sondern lief3 sich durch ortliche und damit ortskundige Geschaftspart-
ner vertreten.2’0 Daneben stellt sich die speziellere Frage nach dem spéteren
Verhiltnis des Lloyd zur Oberweserschifffahrt.25! Seine Ausstrahlung auch
nach dem Ende der eigenen Flotte konnte sich in technischen Kleinigkeiten
duflern, so etwa bei der Oberweser-Personen-Dampfschiffahrt aus Hameln:
1903 gab es bereits 21 Stationen zwischen Miinden und Hameln. Es wurden
ausrangierte Rettungsboote vom Norddeutschen Lloyd beschafft und iiber
einen Laufsteg mit dem Ufer verbunden.252 Doch auch in der Werbung gab
es Kontakte. Nachweislich im Zeitraum zwischen 1907 und 1914 wurde in
Fahrplanen der Oberweser-Personen-Dampfschiffahrt auch fiir den Bader-
dienst, die Fahrgastschifffahrt auf der Unterweser sowie fiir Kreuzfahrten
des NDL geworben.2%3

Das Erbe der Oberweserschifffahrt des Lloyd tibernahmen, neben der zu-
nichst weiter bestehenden Mindener Gesellschaft, bremische Binnenree-
dereien. 1872-1873 war in der Hansestadt ein Versuch gescheitert, durch
eine neu gegriindete Aktiengesellschaft eine sogenannte Kettenschifffahrt
auf Ober- und Unterweser einzurichten.2>* Darunter verstand man im Zei-
chen damals noch relativ schwacher Schiffsantriebe eine auf dem Flussgrund
verlegte Kette. Mit einem speziellen Laufwerk ausgeriistete Schleppdampfer
zogen diese vom Grund hoch und liefen sie tiber Deck durchlaufen und da-
nach wieder auf den Flussgrund absinken, wodurch sich der Dampfer fort-
bewegte. Eine solche Kettenschifffahrt war nach 1866 auf der Elbe zwischen
Hamburg und Aussig eingerichtet worden, wurde 1898 grofStenteils einge-
stellt, blieb aber auf der Oberelbe in einigen Teilstiicken bis 1926/27 und an
ganz wenigen schwierigen Stellen noch bis 1945 in Betrieb.2%5 Lokal verlegte
Ketten bei den Latferder Klippen und bei Beverungen blieben auf der Ober-
weser um 1888 nur fliichtige Episode256, denn dort hielt man am Radschlepp-
dampfer fest.

Als zwar nicht rechtlicher, aber faktischer Nachfolgebetrieb des Lloyd auf
der Oberweser kann die Oberweserschlepp-Dampfschiffahrt Theodor Ro-
choll & Co. gelten. Zusammen mit dem bereits erwihnten Hamelner Unter-
nehmer Meyer und dem bremischen Kaufmann Heinrich Bachmann wurde
diese 1877 durch den aus Minden stammenden Kaufmann und Tabakhand-
ler Carl Johann Theodor Rocholl (1836-1893) gegriindet.2>” Die Firma war
sich tiber ein schwieriges Umfeld, welches auch dem Lloyd zu schaffen ge-
macht hatte, bewusst, was sie in einem gedruckten Werbeblatt vom 26. Mai
1878 umschrieb: Die Verladung von Giitern auf der Oberweser hat seither
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durch Mangel an einheitlichem Zusammenwirken und gleichzeitiges Ein-
laden mehrerer Schiffer nach den gleichen Stationen oft zu so bedeuten-
den Verzogerungen gefiihrt, dass dadurch, neben anderen Uebelstinden,
der Ruin der Schifffahrt herbeigefiihrt worden ist, und haben selbst die bil-
ligsten Frachtsditze nicht vermocht, dem fortschreitenden Verfall Einhalt zu
thun.258 Man dachte in integrierten Transportketten: Eisenbahn-Verbindung
mit dem Stromschiffe haben die Stidte Bremen, Minden, Porta, Emmerthal,
Hoxter, Carlshafen und Bodenfelde, wihrend solche fiir Hameln in Angriff
genommen ist. Eisenbahn-Stationen haben ausser obigen Plitzen die Stddte
Nienburg, Vlotho, Rinteln, Holzminden, Beverungen und Miinden.2> Ohne
namentlich genannt zu werden, spielte der NDL als seewartiger Kooperati-
onspartner auch eine Rolle: Schiffs-Verbindung zwischen Bremen-Bremer-
haven und allen Plitzen der Unterweser ist taglich vorhanden und werden
grossere Giiter-Sendungen ohne Umladen dahin befordert. Betreffs Frach-
ten nach Elbe- und Emsplitzen, ferner mit Dampfern und Segelschiffen von
hier nach europdischen und transatlantischen Hifen, wolle man sich mit
hiesigen Speditionsgeschdften in Verbindung setzen.260

Rocholl betrieb neben dem Frachtverkehr auch noch Fahrgastdienst, wobei
man sich im Zeichen eines allmahlich aufkommenden Tourismus des land-
schaftlichen Reizes der Oberweserregion bewusst war: Passagiere finden ele-
gant eingerichtete Cajiiten 1. und II. Classe an Bord der Dampfer; auch ist
fiir bequeme Decksitze mit Sonnenzelt und andere Bequemlichkeiten bes-
tens gesorgt. Die Thalfahrt ab Miinden und Carlshafen ist empfehlenswerth
und fiihrt bis nach Porta meist durch schone bergige Gegend. [...] Aufnah-
me von Passagieren findet an allen Stationen und wihrend der Fahrt per
Boot statt, jedoch ist wegen der Abfahrtszeit vorher anzufragen, weil diesel-
be wegen Verschiedenheit der Schleppziige und anderer Hindernisse nicht
piinktlich innegehalten werden kann.261

Zusammen mit der Mindener Gesellschaft fiihrte Rocholl auf der Ober-
weser: Diese beiden Reedereien verfiigten nicht iiber eigenen Schiffsraum,
sondern schleppten mit ihren Dampfern ausschlieflich Schiffe der priva-
ten Eigner. Das Treideln gehirte, abgesehen von einigen Ausnahmen, schon
endgiiltic der Vergangenheit an. Es stellte sich jedoch fiir die Firmen bald
heraus, dass mit den veralteten und unwirtschaftlichen Weserschiffen kei-
ne leistungsfahige Frachtschifffahrt méglich war. Nur mit modernen Neu-
bauten von Schleppkdhnen aus Eisen, modernen leistungsstarken Schlepp-
dampfern und neuen Umschlagseinrichtungen entlang des Flusses war
iiberhaupt ein Wettbewerb mit der Eisenbahn maoglich. Das Kapital fiir diese
Erneuerungen konnte jedoch nicht aus den Kreisen der Schifffahrt kommen.
Fiir diese Verdnderung in der Weserschifffahrt mussten erst neue kapital-
kriftige Schifffahrtsgesellschaften gegriindet werden.262 Doch wanderten
vor allem bremische Ladungen alsbald zu Rocholl ab, so dass die Mindener
Gesellschaft mit ihren 1873 vom Lloyd iibernommenen vier Dampfern in
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ernsthafte Schwierigkeiten geriet und in ihrem Verwaltungsbericht fiir 1876
feststellen musste: Im Allgemeinen ist die Schiffahrt auf der Weser kein loh-
nendes Geschdft mehr.263

SchlieSlich wurde im Herbst 1886 von bremischen Kaufleuten die Bremer
Schleppschifffahrts-Gesellschaft (BSG) aus der Taufe gehoben, welche die
drei Dampfer von Rocholl sowie 1887 die Flotte der Weser-Dampf-Schlepp-
schiffahrts-Gesellschaft in Minden iibernahm, die darauthin in Liquidation
ging. Die neu gegriindete, in Bremen ansassige Aktiengesellschaft setzte mit
einer rasch wachsenden Flotte die Flussfrachtschifffahrt stromaufwirts fort.
Neben Radschleppdampfern wurden auch von Anfang an eigene normierte
Schleppkiahne aus Eisen und Stahl beschafft und eingesetzt. Dieses innova-
tive Element legt einen Vergleich mit der erfolgreich operierenden Leich-
terflotte des NDL auf der Unterweser nahe, wobei kurz zuvor der Hamelner
Unternehmer Meyer ab 1884 mit dem Bau eiserner Kihne vorausgegangen
war. Die Mitnahme von Fahrgidsten spielte dagegen fiir die BSG kaum eine
Rolle mehr, weil mittlerweile die Ausflugsschifffahrt im Oberwesergebiet
selbst dieses Geschift an sich gezogen hatte. Dieses neue und in der Fol-
gezeit rentabel arbeitende Unternehmen diirfte das interessierte und wohl
auch wohlwollende Augenmerk des NDL auf sich gezogen haben. Anteile
des Lloyd an der Reederei sind zumindest fiir die Friihzeit nicht nachweisbar.
Ein Aktionédrsverzeichnis vom November 1886 weist Kaufleute ganz iiber-
wiegend aus Bremen aus, aber die vielen Querverbindungen und Netzwerke
innerhalb der bremischen Kaufmannsoligarchie diirften dem Lloyd von An-
fang an zumindest indirekten Einblick, wohl auch Einfluss beschert haben.264

Dies wiirde erkldren, weshalb auf der alljahrlich stattfindenden General-
versammlung der BSG am 12. April 1892 anstelle des verstorbenen bre-
mischen Kaufmanns und Mitbegriinders Christoph Hellwich Papendieck
(1839-1891) der Jurist und fiir die bremische Grofsreederei nachhaltig pra-
gende Lloyddirektor Dr. Heinrich Wiegand (1855-1909) gewihlt wurde. Seit
1889 Justitiar des NDL, war Wiegand nach dem plotzlichen Tod des Lloyd-
direktors Lohmann (1830-1892) zu dessen Nachfolger bestellt worden und
wurde schliefSlich 1899 zum Generaldirektor ernannt.26> Wer ein so weltum-
spannendes Unternehmen fiihrte, konzentrierte sich nicht allein auf das un-
mittelbare Tagesgeschift. Vielmehr beschiftigte sich Wiegand mit der kom-
plexen nationalen und internationalen wirtschaftlichen Gesamtentwicklung
und stie3 dabei in politische Sphiren vor. Uber die Verkehrslage Bremens
und die Ungunst der riickwirtigen Verbindungen war er sich im Klaren:
Die ungiinstige Lage Bremens an einem Strom, der nur ein beschranktes
Hinterland durchfliefit, die Tatsache, dafl die grofien Industriebezirke ihre
natiirliche Verbindung iiber Elbe und Rhein haben, lieffen mich bald erken-
nen, dafl ohne eine Verbreiterung des wirtschaftlichen Bodens fiir Bremen
sein Handel und seine Schiffahrt nicht zu weiterer Entwicklung kommen
konnten. Diese Verbreiterung des wirtschaftlichen Bodens konnte nur in
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Abb. 10 Dr. Heinrich Wie-
gand (1855-1909) wurde
1892 zum Direktor und 1899
zum Generaldirektor des
NDL ernannt und prégte bis
zu seinem Tod nachhaltig
die bremische Grofreederei.
(Staatsarchiv Bremen)

zwei Richtungen erfolgen: in der Ausgestaltung besserer Wasserverbindun-
gen und in der Schaffung eines neuen Industriegebietes im Stromgebiet der
Weser.266

Ein weiteres Feld, auf dem sich der Lloyddirektor engagierte, waren die als
»Wiegand-Industrien« bezeichneten, mit wechselndem Erfolg betriebenen
Initiativen zur damaligen Industrieansiedlung in Bremen.26” Dem Ausbau
der Hinterlandverbindungen Bremens und des Lloyd diirfte dagegen das
Aufsichtsratsmandat Wiegands bei der Schleppschifffahrts-Gesellschaft bis
zu seinem frithen Tod gegolten haben. Als im Friihjahr 1897 die BSG eine
Kapitalerhohung von 400 000 Mark vornahm, wurde er am 23. April iiber
diesen Schritt verstandigt.268

Die Verbindung zwischen dem Lloyd und der Binnenreederei schlug sich
in einer wichtigen Mafinahme nieder, die iiber das enger gefasste Unterneh-
mensinteresse der BSG hinausging. So hiefs es in deren Geschiftsbericht
fiir 1903: Der Gleisanschluss in Hann.-Miinden ist, dank der opferwilligen
Initiative des Norddeutschen Lloyd mit Unterstiitzung durch andere Inte-
ressenten, zu denen auch unsere Gesellschaft gehort, soweit gefordert, dass
dessen Inangriffnahme in kurzem erfolgen kann, wenn die Eisenbahn den
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Anschluss durch nicht zu ungiinstige Bedingungen ermaglicht.269 Nach lan-
gerer Vorgeschichte, die in die Zeit vor 1890 zuriickreichte, erfolgte 1905 mit
bremischem Kapital unter Federfiihrung Wiegands, aber auch unter Beteili-
gung der Wesermiihlen AG in Hameln (Meyer) und des Miindener Magis-
trats, die Griindung der Weserumschlagstelle Miinden GmbH, die eine Ver-
bindung zwischen dem Bahnnetz und der Oberweserschifffahrt herstellte.
Die Anlage selbst bestand aus einer Ufermauer, wo Binnenschiffe festmachen
konnten, Eisenbahngleisen, einem Lagerhaus mit einem angeschlossenen
Maschinenhaus in ésthetisch ansprechender Fachwerkbauweise sowie einem
Turm. So konnten endlich Ladungen, vor allem Kali aus Thiiringen, zwischen
Schiff und Bahn bzw. Landfuhrwerken vergleichsweise miihelos umgeschla-
gen werden. Am 31. August 1906 erfolgte die feierliche Er6ffnung. Nach ei-
nem Niedergang seit den spiaten 1950er-Jahren wurde die Einrichtung 1978
geschlossen. Reste der Anlage sind noch heute als Ruine vorhanden.270

Wiegand dufSerte sich zur Umschlagstelle wie folgt: Zu den schmerzlichen
Uebelstinden in der Frage des Umschlages der Giiter iiber die Oberweser
gehorte von jeher der Mangel einer Verbindung zwischen Eisenbahn und
Schiff am siidlichen Endpunkte der Weser in Miinden. Die Tatsache, dafl das
Gebiet des Thiiringerwaldes mehr und mehr seine Verschiffungsgelegen-
heit tiber den Rhein fand, veranlafte mich, der Frage der Errichtung einer
Umschlagstelle in Miinden, wohin die kiirzeste Verbindung von Thiiringen
her nach der Weser herzustellen war, ins Auge zu fassen.?’! Nachdem der
Lloyddirektor Unterstiitzung in Bremen hatte einwerben konnen, mussten
mit Hilfe seiner Kontakte zur preufSischen Biirokratie und Politik in Ber-
lin Widerstidnde niedergerungen werden, die von der Eisenbahndirektion in
Kassel herriihrten.272 Die allgemeine Unternehmenspolitik der BSG fand
weiterhin die Aufmerksamkeit Wiegands. Im Mai 1905 beteiligte er sich an
Uberlegungen zur weiteren Kapitalbeschaffung.2”3

Selbstverstindlich erschopften sich die Interessen des NDL nicht in derar-
tigen Einzelfragen, sondern besaflen geschiftsstrategisches Format. In einem
Nachruf auf Wiegand (1910) hiels es: Die Einzelheiten der neuesten Lloyd-
geschichte zeigen [...] eine Einflufinahme auf alle Faktoren, welche fiir die
Seeschifffahrt von Bedeutung sind. [...] Sie mufS ferner erblickt werden in
der Ausgestaltung der Eisenbahnverbindungen Bremens zur Erleichterung
der Weserschiffahrt, der Wiederbelebung der alten Sammelstelle der Giiter
auf der Oberweser in Hannoversch-Miinden, in der Férderung der grofSen
Kanalprojekte des Reichs, insbesondere des Mittellandkanals, zu welchem
gerade Bremen eine wesentliche Anregqung gegeben hat.274

Bereits in frithneuzeitlicher und damit vorindustrialisierter Zeit hatte es
seitens der deutschen Territorialfiirsten mancherlei nicht selten illusiondre
Kanalprojekte gegeben.2’> Nachdem aber durch die technische Entwicklung
im 19. Jahrhundert entsprechende Ressourcen erschlossen wurden, schoss
diese Tendenz geradezu ins Kraut. Damals grassierten in Deutschland weit



Abb. 11 Diese um 1907 entstandene Postkarte aus Hannoversch Miinden driickt die
doppelte Bedeutung der Oberweser als mythischer Ort und als Verkehrsweg aus.
V.Ln.r.: Ein Schleppkahn, der Weserstein (1899), der Raddampfer BraunscHwEIG (ex Li-
BUSSA, 1870, zur Weser 1910) und die am 31. August 1906 er6ffnete Weserumschlag-
stelle. (Archiv DSM)

ausgreifende Diskussionen um die Projektierung und den Bau — beides war
nicht unbedingt deckungsgleich — von Binnenkanilen. Oftmals standen bei
diesen Projekten regionalwirtschaftliche Sonderinteressen einer wirklich
durchdachten 6konomischen Realisierbarkeit entgegen, weshalb die meisten
dieser Vorhaben scheiterten und man aus heutiger Sicht von einem Wild-
wuchs sprechen kann: In der Zeit des Deutschen Reiches wurden mehrere
grofiere Projekte von Binnenkandlen und FlufSkanalisierungen realisiert, so
die Untermain-Kanalisierung, der Elbe-Trave-Kanal, der Umgehungskanal
bei Breslau, der Dortmund-Ems-Kanal, der Teltow-Kanal in Berlin, der Ho-
henzollern-Kanal (Grofischiffahrtsweg Berlin-Stettin), der Rhein-Herne-
und Lippe-Seiten-Kanal (Teilstiick Datteln-Hamm).

Obwohl sich um die Jahrhundertwende bereits abzeichnete, dafs nur
schleusenarme Kandle fiir Fahrzeuge von mindestens 800 bis 1000 t Tragfi-
higkeit 6konomisch sinnvoll seien, kamen oft phantastisch anmutende Ka-
nalbaupline in die Diskussion (so z.B. eine Schiffahrtsverbindung zwischen
Weser, Werra und Main: 117 km, 25 Schleusen, sechs Hebewerke), die nie
realisiert wurden.276
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Ab etwa 1897 brachte Wiegand sich in diese Auseinandersetzungen ein.
Seine Motive sind von seinem Biografen wie folgt umrissen worden: Die
raumliche und wirtschaftliche Begrenztheit des Einflussgebietes dieses
Stromes [der Weser] bildete eine zu schmale Frachtbasis fiir eine gesunde
Weiterentwicklung der bremischen Reedereien und insbesondere fiir den
damals mdchtig emporstrebenden Lloyd.?”7 Die bremische Handelskammer
hatte bereits in ihrem Jahresbericht fiir 1892 ein Junktim zwischen See- und
Binnenschifffahrt hergestellt: Nachdem es Bremen gelungen ist, durch die
Unterweserkorrektion die Seeschiffahrt bis an die Stadt zu ziehen, wo grofi-
artige Hafenanlagen fiir dieselbe im Freibezirke geschaffen worden sind,
deren zweckmiflige Ausnutzung und Erweiterung die unablissige Sorge der
bremischen Behorden bildet, ist es in der That begreiflich, dafs das Hinter-
land sich durch den Ausbau einer leistungsfihigen Wasserstrafle nach Bre-
men in den Mitgenufl dieser Errungenschaften zu setzen strebt.2’8

So zahlte Wiegand, wie bereits angedeutet, zu den entschiedenen Protago-
nisten des damals in der Diskussion befindlichen Mittelandkanals.27? Dessen
planerische Anfinge gingen auf zwei preufische Denkschriften iiber eine
Ost-West-Verbindung zwischen dem Ruhrgebiet und dem Berliner Raum
von 1856 und 1877 zurtick. Ein preufSisches Gesetz vom 9. Juli 1886 ermich-
tigte zwar die Regierung zum Kanalbau, trotzdem musste dieser aber erst
einen hindernisreichen Lauf durch die politischen Instanzen absolvieren. Als
wichtige Seitenstiicke entstanden 1892-1899 der Dortmund-Ems-Kanal, bis
1914 der Rhein-Herne-Kanal und bis 1915 der Ems-Weser-Kanal. Die Stre-
cke nach Hannover konnte bis 1916 fertiggestellt werden. Nach einigen Un-
terbrechungen konnte erst 1938 die Elbe bei Magdeburg erreicht werden.280

Im Vorfeld war der Kanal sehr umstritten gewesen, so dass die bremische
Handelskammer in ihrem Bericht fiir 1895 einen Widerstand der Agrarier und
einzelner Landestheile, die von dem Kanal mit Unrecht eine Schiadigung ihrer
Interessen befiirchten?8!, ausmachte. Der gegen das Projekt gefiihrte Slogan
der Begiinstigung des Westens und der Vernachldssigung des Ostens?82 weist
auf einen ostelbischen Hintergrund hin. Die Befiirworter ruhten indessen
auch nicht. Ein besonders emphatisches und eloquentes Beispiel bot wiede-
rum die Bremer Handelskammer in ihrem Jahresbericht fiir 1893: Und doch
wichst von Jahr zu Jahr die Nothwendigkeit, diese wichtige, unentbehrliche
WasserstrafSe als Ganzes in Angriff zu nehmen. Um concurrenzfihig auf dem
Weltmarkte zu bleiben, mufs Deutschland leitungsfihige Kandle bauen und
seine Flufldufe verbessern. Die Industrie verlangt nach billigen Absatzwe-
gen, nach billiger Zufuhr der Rohprodukte; der klagenden Landwirthschaft
braucht nicht mehr auf Kosten der Allgemeinheit geholfen zu werden, wenn
ihr durch giinstigere Transportgelegenheit der deutsche Markt wirklich auf-
geschlossen wird, wenn sie die auslandischen Diingemittel und Futterstoffe
billig beziehen und alle jene Erzeugnisse erst verwerthen kann, die wegen
zu hoher Transportkosten bis jetzt nur ungeniigend zu verwerthen sind. Der
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Handel bedarf bei der Ungunst der Zeiten dringend der Anregung, die billige
Frachten auf seine dem Giiteraustausch gewidmeten Thatigkeit auszuiiben
pflegen, kurz alle Gewerbe harren ungeduldig des Aufschwungs, den sie mit
Recht von dem Ausbau des Mittellandskanals erwarten.

Allgemein ist daher der Wunsch, dafl auf dem im Gesetze vom 9. Juli 1886
vorgezeichneten Wege rasch und entschlossen vorangegangen und aus der
augenblicklichen Ungunst der finanziellen Lage viel eher Veranlassung ge-
nommen werde, den Kanalbau zu fordern, als mit ihm zuriickzuhalten.

Nach Ausweis der Vorarbeiten liegen die Verhdltnisse fiir den Bau des Mit-
tellandkanals in technischer Beziehung beispiellos giinstig. Um so begriin-
deter ist daher die Ueberzeugung der Handelskammer, daf die vortreffli-
chen Erfahrungen, welche insbesondere Frankreich mit dem Ausbau seines
Kanalnetzes auf Grund des Programms Freycinet?83 gemacht hat, sich auch
fiir Deutschland ergeben werden. Das Unternehmen des Mittellandkanals
wird der Gesammtwirthschaft Preuflens nicht nur, sondern ganz Deutsch-
lands einen mdchtigen Impuls geben. Was aber konnte fiir einen Staat, der
stetig steigende Anforderungen an die Steuerkraft der Bevilkerung zu stel-
len gezwungen ist, wiinschenswerther sein als dieses!?84

Es ist davon auszugehen, dass die einschldgigen Gedanken Wiegands hier-
von nicht weit entfernt waren. Zum Mittellandkanal ist eine anscheinend
intensivere Korrespondenz von ihm aus der Zeit um 1898 zwar nachweisbar,
aber nicht mehr vollumfinglich erhalten. Ein Brief vom 9. April 1898 an den
Stettiner Vulcan, der damals zu den wichtigsten Hauswerften des Lloyd z&hl-
te, enthielt auch den Passus: Verspricht auch weitere Entwicklung Bremens
vom Mittellandkanalbau.?85 Tm August 1899 unternahm Wiegand eine Rei-
se nach Dortmund, wo ebenfalls Gespriache zu diesem Thema stattfanden.
Unterhaltungen auf hochster politischer Ebene wurden ebenfalls gefiihrt,
wie eine Briefnotiz vom 14. August 1899 besagte: Eingehender Bericht iiber
Gesprdch mit Kaiser iiber Mittellandkanal. Zundchst 1% Stunde Unterhal-
tung, dann bei Tisch sitzt Wiegand neben dem Kaiser.286 Als die Planung
zunichst im politischen Raum am Widerstand des preufSischen Herrenhau-
ses scheiterte?®’, hiefd es am 21. August: Sehr niedergeschlagen iiber Nach-
richt wegen Mittellandkanal 288 Kurz danach gab es am 29. August 1899
eine Unterredung mit dem Staatssekretir des Reichsmarineamts Konterad-
miral Alfred Tirpitz (1849-1930), der an sich mit ganz anderen Problemen
beschiftigt war: Bericht iiber ein Gesprich mit Tirpitz, der iiber Unsicher-
heit des Mittellandkanals sehr unruhig.289 Ein Schreiben vom 23. April 1900
an den preufSischen Finanzminister Johannes von Miquel (1828-1901), der
tibrigens kurz vor seinem Tod an der Kanalfrage demissionierte?, hatte fol-
genden Inhalt: Mittellandkanal von Privaten zu erbauen? Kanal darf nicht
als Teilstiick gebaut werden, da sonst kein Ertrag.291

Im Herbst 1900 hatte Wiegand die Gelegenheit, erneut seine Ansichten
an allerhochster Stelle anzubringen: Bei der Friihstiickstafel, neben dem
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Kaiser sitzend, kamen wir auf die Frage des Baues von Kandlen, und ich
plaidierte in wdarmster Weise fiir die Ausfiihrung des grofien Gedankens,
Osten und Westen durch den Bau eines Mittellandkanals zu verbinden, der
ja fiir die Entwicklung Bremens und des Nordd. Lloyd von grofier Bedeu-
tung sein muf$te.2%2 Im August und Dezember 1903 fiihrte Wiegand wei-
tere Korrespondenzen zum Mittelandkanal, tiber die inhaltlich aber nichts
bekannt ist.2%3 Ein wichtiger Ansprechpartner war der preufSische Minister
fir offentliche Arbeiten (1902-1906) und Generalmajor a.D. Hermann von
Budde (1851-1906), der eine Schliisselrolle bei der weiteren Fortfithrung des
Kanalprojekts spielte: Die Durchsetzung der unter seinem Amtsvorginger
gescheiterten groflen Kanalvorlage war eine von den Aufgaben, die ihm
sein koniglicher Herr besonders ans Herz gelegt hatte. Durchdrungen von
ihrer hohen wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Bedeutung, fiihrte er
sie, wenn auch in etwas verkiirzter Gestalt, mit grofSem Geschick gliicklich
durch alle Schwierigkeiten der parlamentarischen Kampfe hindurch.29+

SchliefSlich stimmten beide Hauser des preufischen Landtags dem Was-
serstrafSengesetz vom 1. April 1905 zu, das die Herstellung eines Schiff-
fahrtskanals vom Rhein zur Weser einschlieflich Kanalisierung der Lippe
und Nebenanlagen??> beinhaltete. Wiegand war seit 1900 mit dem Minister
freundschaftlich verbunden und schrieb spater nach dessen Tod: In seinem
Streben, das Mittellandkanal-Projekt zur Durchsetzung zu bringen, hat er
leider seinem Interesse fiir die bremische Schiffahrt nur in beschranktem
Umfange Folge leisten kénnen: um wenigstens den Beginn des Kanalbaues
zu sichern, mufite er zundchst auf die Verbindung nach der Elbe verzichten
und an Stelle der Kanalisation der Oberweser die Verbesserung des Fahrwas-
sers der letzteren durch Talsperren im oberen Wesergebiet setzen. Als ich ihn
auf das Ungeniigende der so geschaffenen Wasserverbindungen fiir Bremen
hinwies und die Notwendigkeit betonte, dann fiir Bremen eine Verbindung
zwischen Hunte und Ems zu schaffen, erkldrte er, daf$ er keine Bedenken
sdhe, die Konzession dazu an Bremen und Oldenburg zu erteilen, wenn das
Zustandekommen des Mittellandkanals gesichert sei und Preussen zu den
Kosten des Kanalbaues nicht beizutragen brauche. Diese AufSerung des Mi-
nisters, von der ich dem Senate sofort Mitteilung machte, ist ein Moment
gewesen, das Bremen veranlaft hat, seine weitergehenden Wiinsche wegen
Mittellandkanal und Weserkanalisation zuriickzustellen, das Budde’sche
Projekt, wie es vom Abgeordnetenhause angenommen wurde, nach besten
Kriften zu fordern.2%

In dieser Niederschrift wird deutlich, dass die unzihligen Kanalprojekte je-
ner Zeit nicht isoliert zu betrachten sind, sondern durch ein von der heutigen
Historiographie nur sehr mithsam zu entwirrendes Filigran an politischen
und wirtschaftlichen Interessen miteinander verbunden sein konnten.

Der Blick fillt nun auf ein Vorhaben in der oldenburgischen Nachbarschaft
Bremens. 1855-1893 war der Hunte-Ems-Kanal entstanden, der das bis da-
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hin schwer zugingliche ostfriesische Fehngebiet erschloss und vor allem der
Torfschifffahrt diente. Die diesem Zweck geniigende Begrenzung der Schiffs-
groflen (20 x 4,5 x 1,20 m, 40 t Ladung) reichte fiir einen tiberregionalen
Binnenverkehr nicht aus, so dass alsbald weitere Ausbauplanungen unter der
identischen Bezeichnung Hunte-Ems-Kanal die Runde machten2%” und eben-
so die Aufmerksamkeit Wiegands fanden. Eine Briefnotiz vom 17. Miarz 1903
umriss im Telegrammstil seine Position: ... dass Bremen sich jeder Propa-
ganda eines anderen Kanalprojekts enthalten wird, bis das Schicksal des Mit-
tellandkanals entschieden ist. Ist dies aber der Fall, wird erwartet, dass dann
kein Widerstand gegen Ems-Hunte-Kanal, der fiir uns gleich wichtig ist. Wir
erheben auch kein Bedenken gegen Weiterfiihrung Ems-Hunte-Kanal bis
Elbe trotz mancher Vorteile fiir Elbe.2% Gut einen Monat spater hief3 es am
27. April in einem Brief an den oldenburgischen Reeder und Kommerzienrat
August Schultze (1848-1920): Uber Kanalgemeinschaft Bremen-Oldenburg
bei Ems-Hunte-Kanal. Oldenburg muss sich iiber die Hohe seiner Beteili-
gung klar werden.2%? Ein Brief vom 23. Januar 1904 an den in Schifffahrts-
fragen iiberaus interessierten oldenburgischen Grofsherzog (1900-1918)
Friedrich August (1852-1931) iiber Kanalfragen diirfte ebenfalls den Hunte-
Ems-Kanal zum Gegenstand gehabt haben. In einem Schreiben vom 8. Januar
1906 an Schultze ging es um Verkehrsmingel des Kanalbauprojekts. Ein wei-
terer Brief an denselben Empfianger (18. Mai 1906) behandelte ebenso dieses
Thema, und einen Monat spiter teilte am 14. Juni ein offenbar frustrierter
Lloydchef Schultze mit: Ich bedaure es sehr, dass offensichtlich in Oldenburg
Vorstellungen Platz gegriffen haben, die eine Ausscheidung unserer Interes-
sen am Kanalprojekt zur Folge haben. Ich darf Sie freundlich bitten, mich aus
der Liste der Mitglieder des Ems-Hunte-Kanals streichen zu wollen. Ich will
keinen Zweifel dariiber aufkommen lassen, dass ich personlich wie auch die
von mir vertretenen Interessen solange diesem Kanalprojekt durchaus fern-
stehen werden, als in Oldenburg die Tendenz vorhanden ist, das Kanalprojekt
in einer Weise zur Durchfiihrung zu bringen, bei der wir mitzuwirken nicht
in der Lage sind.3%0 Ungeachtet der Differenzen mit der oldenburgischen Sei-
te beschéftigte sich Wiegand weiterhin mit dem Ausbauprojekt.

Als Sprachrohr der Binnenschifffahrt auf der Oberweser diente die be-
reits erwdahnte und im Juli 1892 in Kassel unter Federfiihrung der dortigen
Handelskammer gegriindete Freie Vereinigung der Weserschiffahrts-Inter-
essenten. Nur nebenbei sei angemerkt, dass diese zur schier untibersehbaren
Galaxie oft gezielt zweckbestimmter industriezeitlicher Vereine nicht nur im
kaiserzeitlichen Deutschland zdhlte. Auf der Tagung dieser Vereinigung im
Februar 1907 in Hannover setzte sich Wiegand fiir den Hunte-Ems-Kanal
ein.?0! Im Frithjahr desselben Jahres spielten die Probleme mit Oldenburg
eine Rolle in einer Unterredung des Lloydchefs mit Kaiser Wilhelm II. Wie-
gand duflerte, ... dafs Oldenburg allerdings ein wenig bequemer Nachbar sei,
doch miifSten wir in Bremen versuchen, zundchst mit ihm auszukommen,
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da wir den Wunsch hdtten, doch den Kanal durch das Oldenburger Land zu
erhalten.302 Der Kaiser war mit der geplanten Streckenfithrung nicht ein-
verstanden, weil er Nachteile fiir den Seehafen Emden befiirchtete. Wiegand
schrieb aus der Riickschau: Umso schmerzlicher war es mir jetzt, gerade bei
dem Kaiser die Ablehnung des Gedankens des Hunte-Ems-Kanals zu finden.
Uberraschend kam mir allerdings diese Ablehnung nicht, wufte ich doch,
daf Fiirst von Knyphausen sowohl, wie der iiberaus geschickte Oberbiirger-
meister von Emden, Fiirbringer, alles getan hatten, um bei dem Kaiser die
Vorstellung wachzurufen, dafl der Bau des Hunte-Ems-Kanals eine schwere
Schadigung der Interessen Emdens sein wiirde.393

Anscheinend konnte das Kriegsbeil mit Oldenburg wieder begraben wer-
den, denn am 21. September 1907 berichtete er Schultze iiber ein Gesprach
mit Reichskanzler Bernhard von Biilow, ... der Mitwirkung beim Ems-Hun-
te-Kanal zugesagt hat, gleichzeitig taktierte Wiegand: Fiir 2 Monate jede
Aktion einstellen, sandte am 1. Oktober eine Denkschrift an den Reichskanz-
ler und hielt, wie Briefnotizen vom Oktober und November 1907 bezeugen,
mit dem Thema weiterhin Fithlung.34 Seine Rolle charakterisierte Wiegand
wie folgt: In Bremen hat man der Frage dieser Verbindung zwischen Hunte
und Ems lange Jahre sehr kiihl gegeniiber gestanden; ich darf es mir als ein
personliches Verdienst anrechnen, dafS die Stimmung in unseren mafigeben-
den Kreisen allmdlig umgeschlagen ist und die Bedeutung dieses Kanals fiir
die zukiinftige Entwicklung Bremens mehr und mehr allgemein anerkannt
wird. Ich bin denn auch personlich bemiiht gewesen, diese Kanalfrage zur
endlichen Losung zu bringen.30> Doch erst nach dem Ersten Weltkrieg wurde
in Gestalt des Kiistenkanals (Bauzeit 1921-1935) dieses Projekt realisiert.306

1898 hob der Celler Unternehmer Albert Haacke (1854-1935), der 1885
eine Fabrik fiir Isoliermaterial gegriindet hatte und tiberdies von 1908-1919
das politische Amt eines Senators in seiner Heimatstadt bekleidete, die Celler
Schleppschifffahrts-Gesellschaft mbH aus der Taufe, die fortan mit den Un-
zuldnglichkeiten des Allerfahrwassers zu kampfen hatte37 und nach spaterer
Interpretation Wiegands ... den Plan verfolgte, die uralte Wasserverbindung
zwischen Bremen und Celle, welche seit dem Ausbau véllig vernachlissigt
worden, wieder herzustellen.3% Aus diesem Grund hatte Haacke Schwierig-
keiten, in seiner Heimatstadt sowie in Bremen gentigend Kapital aufzutrei-
ben. 1903 wandte er sich an Wiegand. Die BSG sowie die 1893 als Nachfolge-
betrieb der wenige Jahre zuvor liquidierten Reederei gegriindete Mindener
Schleppschifffahrts-Gesellschaft (MSG) hatten sich abweisend gezeigt, so
dass der NDL als Anteilseigner der Reederei einsprang, sich obendrein noch
am Ausbau des Celler Hafens beteiligte. Dieses Engagement diente Wiegand
als Hebel, bei den preufischen Behorden, aber auch beim Bremer Senat fiir
den Ausbau der Aller vorstellig zu werden, der schliefslich 1908-1916 erfolg-
te. Der Lloyd sprang 1908 fiir den Beitrag des bremischen Staates mit einer
Riickbiirgschaft ein. Die ErschlieBung der Kalibergwerke und Erdolfelder im
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Allergebiet spielte hierbei eine tragende Rolle. Auch beim Bau neuer Hafen-
anlagen in Celle (1904) sowie deren nachfolgender Erweiterung (1905) en-
gagierte sich der Lloyd finanziell.309 Im Mai 1905 korrespondierte Wiegand
mit Haacke erneut tiber diesen Gegenstand. Wie der Lloyddirektor die Ver-
kniipfung der beiderseitigen Interessen bewertete, geht aus einer Briefnotiz
vom 7. Juni 1905 hervor: Uber Aller-Kanalisation. Es handelt sich darum,
aus Celle einen neuen Umschlagsplatz fiir Bremen zu machen. Dies ist in
Aufsichtsratssitzung Oberweser Schleppschiffahrt zu erortern310, womit die
BSG gemeint war. Im Oktober desselben Jahres sprach Haacke wegen einer
weiteren Kapitalerhohung vor. Ein Brief Wiegands an ihn vom 18. Oktober
hatte folgenden Inhalt: Mitteilung, warum B.S.G. sich nicht an Celle betei-
ligt (wegen Bindung an Minden) und Stellung Lloyd’s zur Binnenschiffahrt.
Programm fiir Bedeutung Binnenschiffahrt im Zusammenwirken fiir Bre-
men [...] Umschwung zu Gunsten der Aller bei beiden Aufsichtsriten.311
Am 3. November 1905 teilte er Haacke mit: Mindener beteiligen sich nicht,
aber Oberweser [BSG] mit 60.000 M mit 2 Aufsichtsratssitzen.312 Fast zwei
Jahre spiter schlug Wiegand am 19. Juni 1907 der bremischen Handelskam-
mer vor, sich mit 10 000 Mark an der Allerkorrektion zu beteiligen, die an-
schliefend vom NDL erstattet werden sollten.313 Vorausschauend dachte der
Lloydchef an spatere Anbindungen von der Aller zum Mittellandkanal hin.

Aus anderer Quelle geht eine ausfiihrlichere Stellungnahme Wiegands
an Haacke iiber Zielrichtung und Grenzen seiner Aktivititen in der Bin-
nenschifffahrt hervor: ... dass es eigentlich ausserhalb der Aufgaben des
Norddeutschen Lloyd liegt, sich an der binnenlandischen Schifffahrt zu
beteiligen, und dass wir es nur dann als unsere Aufgabe ansehen konnen,
hier unsererseits mit einzutreten, wenn anderweitige Unternehmungslust
und Kapital nicht in dem Masse vorhanden ist, wie dies den Interessen des
Norddeutschen Lloyd entspricht ... Das, was ich anstrebe, ist eine moglichst
kriftige Entwicklung der gesamten auf Bremen gravitierenden Schlepp-
schifffahrt. Eine solche Entwicklung kann aber nur erfolgen, wenn die drei
Gesellschaften in Bremen, Minden und Celle eng zusammenwirken. Dann
werden einerseits Ratenunterbietungen vermieden, andererseits konnen
die Gesellschaften sich gegenseitig jederzeit mit Material aushelfen ... Ich
glaube, Sie werden mir, wenn Sie die Gesichtspunkte, von denen aus ich
diese Frage behandele, noch einmal priifen, darin recht geben, dass ich den
Schwerpunkt in dem Zusammenwirken der drei Schleppschifffahrtsgesell-
schaften suche und dass, wenn es mir gelingt, eine andere Beurteilung der
Tatigkeit der Celler Schleppschifffahrts-Gesellschaft bei den beiden anderen
Schleppschifffahrtsgesellschaften herbeizufiihren, IThnen die Mitwirkung
und die Kapitalbeteiligung der beiden letzteren grossere Vorteile bietet als
eine Kapitalbeteiligung des Norddeutschen Lloyd, dessen tatkriftiger Un-
terstiitzung Sie ja, ganz unabhdngig von der Kapitalbeteiligung, unter allen
Umstinden sicher sind.314
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Abb. 12 Nachfolger Wie-
gands an der Spitze des
Lloyd wurde 1909 Dr.
Philipp Heineken (1860-
1947). Er wirkte bis 1920
als Generaldirektor.
(Staatsarchiv Bremen)

Auch fiir einen anderen Nebenfluss interessierte sich der Lloyd: Die einst
blithende Schifffahrt auf der Werra war in den 1870er-Jahren eingeschlafen.
1906 wurde die Herstellung einer erneuten Schiffbarkeit des Flusses durch
den preufSischen Staat sowie Privatinteressenten gepriift. Vom 31. Mai bis
zum 2. Juni in jenem Jahr fand eine Bereisung der Werra von Miinden bis
Salzungen statt, an der auch Vertreter des NDL teilnahmen. Diese Bemii-
hungen verliefen im Sande.315

Nach dem friihzeitigen Tod Wiegands verlor der NDL keineswegs das In-
teresse an der Oberweserschifffahrt. Als Nachfolger wurde Dr. Philipp Hei-
neken (1860-1947) an die Spitze des Lloyd berufen. Bis 1920 zeichnete er
fiir dessen Geschicke verantwortlich und wirkte anschliefSend noch bis 1933
als Aufsichtsratsvorsitzender. Seine hinterlassenen schriftlichen Zeugnisse
lassen auf eine dhnlich breit angelegte Denkweise wie bei seinem Vorgénger
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schliefSen.316 Auch unter seiner Fiihrung beschrinkte sich der Lloyd keines-
wegs auf die Einflussnahme bei einzelnen Binnenreedereien.

Von 1908 bis 1925 gab das Unternehmen ein Jahrbuch heraus. Heutzutage
eine duferst wertvolle Quelle zur internen Geschichte, stellt es dariiber hi-
naus aber auch das allgemeine Geschehen in Schifffahrt, Verkehr und Wirt-
schaft jener Zeit aus dem Blickwinkel des NDL dar. In der Ausgabe 1910/11
wurde ein Gesetzentwurf samt Begriindung und ergédnzendem Kommentar
abgedruckt, der am 21. Oktober 1910 dem Reichstag zuging und den Ausbau
der deutschen Wasserstrafsen sowie die Erhebung von Schifffahrtsabgaben
zum Inhalt hatte.317 Dies war nur der Auftakt zu einer weiteren Behandlung
dieses Stoffes in den folgenden Jahren. In seinem handels- und verkehrspo-
litischen Teil enthielt das Jahrbuch 1911/12 gleich drei Aufsatze zur Bin-
nenschifffahrt auf der Oberweser. Ein Artikel berichtete tiber den Fortgang
der Beratungen sowie die Verabschiedung des Gesetzes tiber den Ausbau der
deutschen WasserstrafSen und die Erhebung von Schifffahrtsabgaben318, ein
weiterer {ber eine Denkschrift iiber die Verbesserung der Schiffahrtsver-
hiltnisse auf der Weser und auf der Aller.319 SchliefSlich wurden Klagen des
Direktors der BSG, Georg Friedrich Miiller, wiedergegeben, die dieser am
29. November 1911 auf der Versammlung der Freien Vereinigung der Weser-
schiffahrts-Interessenten in Hannover tiber den Einfluss der Diirre im Som-
mer 1911 auf die Oberweserschiffahrt geduflert hatte.320 1912/13 ging es
um Die Einfiithrung des staatlichen Schleppmonopols auf dem Rhein-Han-
nover-Kanal3?!, also auf dem in der Entstehung begriffenen Mittellandkanal.
Das dortige Schleppmonopol lag ab 1914 zunéchst beim preuflischen Staat,
ab 1921 beim Deutschen Reich, ab 1949 bei der Bundesrepublik Deutschland
und wurde erst 1967 als nicht mehr zeitgemifs aufgehoben.322 Die Edertal-
sperre (1910-1914) und die Diemeltalsperre (1913-1924) dienten der Was-
serversorgung des Kanals, aber auch zum Ausgleich der Fahrwassertiefe der
Weser bei niedrigen Wasserstinden323, so dass die BSG in ihrem Jahresbe-
richt fiir 1915 hervorhob: Schon im verflossenen Jahre wurde bei Niedrig-
wasser die Fahrttiefe der Weser unterhalb Minden durch Zuschuffwasser
aus der Edertalsperre verbessert.32*

1912 wurde der Verein zur Forderung des Baues eines Grofsschiffahrts-
weges vom Rhein zur deutschen Nordsee gegriindet. Der NDL und sein
Hamburger Hauptkonkurrent HAPAG gehorten ihm an. Man plante einen
Wasserweg von neun Metern Tiefe fiir Seeschiffe, dessen Kosten auf 235
Millionen Mark geschitzt wurden.325 Die hinter diesem utopisch anmuten-
den Projekt stehenden Interessen der Nordseehifen sind nicht schwer aus-
zumachen: Man wollte mehr Verkehr aus dem Ruhrgebiet, das bis heute sehr
stark auf die Rheinmiindungshifen Rotterdam und Antwerpen ausgerichtet
ist, an die deutsche Nordseekiiste ziehen. Um 1913 war der NDL ferner in
ein Kanalprojekt zwischen Werra und Main involviert.326 Der Hintergrund
fir diese zeitgenossischen Planungen und Projekte ist 1971 so charakteri-
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siert worden: Alle diese Kanal- und Strombaupline der Zeit vor dem ersten
Krieg machen deutlich, welches Vertrauen man in das Schiff als Forderer
der Wirtschaft setzte und welche belebende Kraft man einem Wasserweg
zutraute. Es war gewif$ keine innere Abkehr von der Eisenbahn. Dazu stand
deren Wichtigkeit jedermann zu deutlich vor Augen. Erst recht im Weser-
land konnte von einer solchen Entfremdung keine Rede sein. War doch
Bremen gerade im Begriff, von 1889 an seine neuen Hifen ganz besonders
auf die Eisenbahn einzurichten. Und wire nicht die unselige Kleinstaaterei
im Wesergebiet im Wege gewesen, so wire es in jener Zeit wahrscheinlich
anstelle des noch heute vorhandenen Stiickwerks zu einer Weserufer-Bahn
gekommen. Diese Hinwendung zur Schiffahrt ist heute gewif vielen unver-
stiandlich, und wenn man liest, dafS damals ernsthafte Leute gesagt haben,
im Falle eines Krieges solle die Eisenbahn die Front, die Binnenschiffahrt
aber die Heimat versorgen, so mutet uns das heute kurios an. Aber jener
weitverbreitete Glaube an die Binnenschiffahrt beruhte keineswegs auf ei-
nem verkehrspolitischen Irrtum. Die Schiffahrt auf dem Rhein, in den Nie-
derlanden, auf den franzosischen WasserstrafSen lieferte damals Beweise.
Das Binnenschiff — auch auf der Weser — fuhr damals nahezu alle Giiterar-
ten, die auch die Bahn beforderte, von Erz und Kohle bis zu Reis, Butter und
Wein. Auch das Dienstleitungsangebot der Binnenschiffahrt war damals
vielfaltig. Auf der Weser wurden — auch in Zeitungsanzeigen — angeboten
Transporte in Schleppziigen, in einzeln fahrenden Giiterschiffen mit dampf-
getriebenem Schaufelrad am Heck, in Eildampfern und Personendampfern
mit Gepdckbeforderung. Auf die Dauer des Transportes kam es nicht so an
wie heute. Es galt noch lange das Wort vom schwimmenden billigen Lager,
das mit dem Transportpreis der Binnenschiffahrt abgegolten war.3%7

Nicht nur durch eigene Initiativen, sondern auch durch externe Impulse
konnte der NDL in Kanalbauprojekte involviert werden, und dies aufSerhalb
des engeren Kontextes der Oberweser. Als 1912 der Liibecker Wasserbau-
direktor Peter Rehder (1843-1920) ein von liibeckischen Wirtschaftsinter-
essen diktiertes Kanalbauprojekt (Nord-Siid-Kanal) zwischen der Elbe und
Hannover durch die Liineburger Heide mit Anschluss an den Mittelland-
kanal vorlegte, zihlte neben der HAPAG auch der Lloyd zu den moglichen
Ansprechpartnern.328

Vom 10.-13. Juni 1914 tagte der Zentralverein fiir deutsche Binnenschiff-
fahrt in Minden und Bremen. Nach Abschluss des eigentlichen Tagungspro-
gramms fuhren am 12. Juni die rund 450 Teilnehmer nach Bremerhaven, wo
sie der Lloyd an Bord des Transatlantik-Schnelldampfers Kaiser WiLHELM
II., der gerade eine Liegezeit in der Unterweserstadt absolvierte, mit einem
Festmahl empfing.32? Dieses Schiff (19 361 BRT) war 1903 vom Stettiner
Vulcan abgeliefert worden und gehorte zu den vier 1897-1907 in Dienst ge-
stellten Flaggschiffen der Reederei. Mit seinen markanten vier Schornstei-
nen zihlte es zu den bis weit ins Binnenland bekannten Aushéngeschildern
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des Lloyd. In einer im Stil der Zeit weit ausgreifenden Rede referierte Hei-
neken tiber die Schifffahrt auf Ober- und Unterweser: Etwa 1200 Fahrzeuge
mit 83 000 Reg.-Tons gingen Anno 1858 alljihrlich von Bremen mit Waren
stromaufwdrts, 1913 waren hier 3300 Schiffe mit 954 000 Reg.-Tons zu ver-
zeichnen. Der Warenverkehr hat sich also weseraufwdrts in einem halben
Jahrhundert ca. verzehnfacht, fiirwahr eine gewaltige Sprache der Zahlen
fiir die rastlose, zihe Arbeit, die in allen an der Weserschiffahrt beteiligten
Kreisen geleistet worden ist! Hand in Hand mit dieser Verkehrssteigerung
ging allerdings eine weniger erfreuliche Umwandlung vor sich. Wihrend
namlich im Jahre 1858 die Weser der einzige abgabenfreie deutsche Strom
war, ist sie heute als einziger deutscher Flufs mit Abgaben belastet worden.
Einer der wenigen Fdlle also, wo wir mit Recht von der »guten alten Zeit«
sprechen konnen!330 Ferner forderte der Lloyddirektor den weiteren Aus-
bau des Mittellandkanals und ging auf weitere Kanalprojekte in Stiddeutsch-
land ein. Der ausladenden Fest- und auch Tagungskultur des Wilhelminis-
mus entsprachen die anschlieSende Unterbringung der Teilnehmer auf dem
Schnelldampfer — eine passende Werbung fiir den Passagierdienst des NDL —
und tags darauf eine Fahrt auf dem Lloyd-Raddampfer Nixe nach Helgoland,
der von der bremischen Handelskammer gechartert worden war.33! Diese
festliche Zusammenkunft trug noch alle dufSeren Insignien einer prosperie-
renden Friedenszeit, die nur wenige Wochen spiter ein bitteres Ende nahm.

Im Zeichen der Kriegswirtschaft:
Die Binnenschifffahrtsinteressen des NDL 1914-1918

Wie es scheint, bildet die deutsche Binnenschifffahrt im Ersten Weltkrieg
bislang weithin ein Desiderat fiir die Forschung.332 Allgemein kann davon
ausgegangen werden, dass ihre Bedeutung parallel zur Eisenbahn fiir die
Kriegslogistik im Hinterland nicht iiberschitzt werden kann. In den Ge-
schéftsberichten der BSG haben sich einige aufschlussreiche Ausfithrungen
erhalten, die hier deshalb zitiert werden, weil eine Ubereinstimmung mit
dem Blickwinkel des NDL anzunehmen ist und sie die schrittweise Integra-
tion der Binnenschifffahrt in die Kriegswirtschaft und enge Verzahnung mit
den Eisenbahnen anschaulich machen.

Fiir 1914 hief3 es seitens der BSG: Sofort beim Ausbruch des Krieges wurde
eine groflere Zahl unserer Mannschaften zu den Fahnen berufen; mit dem
Rest konnte die schwimmende und noch abzunehmende Ladung erledigt
werden. Dass der Oberweserverkehr — welcher hauptsdchlich auf die Ein-
fuhr und Ausfuhr iiber Bremen und die Unterweserliegeplitze angewiesen
ist — infolge erheblicher Beschriankung des Seeverkehrs eine wesentliche
Einbufe erlitt, so wurde die Mehrzahl unserer Dampfer und Kihne beschif-
tigungslos und mufite aufgelegt werden.33 1915 belebte sich kriegsbedingt
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der Verkehr auf dem Mittellandkanal: Dank allseitiger Bemiihungen, beson-
ders auch militdrischer Behorden und Verwaltungen — von denen die Lini-
enkommandantur Hannover in ihrer Abteilung fiir Wassertransporte durch
langjihrige Erfahrung eine eingehende Kenntnis der Weserschiffahrtsver-
hiltnisse besitzt — ist es gelungen, eine lebhafte Benutzung der Wasserwege
im Ost-West-Verkehr und umgekehrt zu erzielen und zur Entlastung der
Eisenbahn wesentlich beizutragen. Durch weitere Erleichterungen in der
Kanalfahrt wiirden die Bemiihungen nach dieser Richtung noch erheblich
gefordert werden konnen, zumal wenn es gelingt, [...] der Schiffahrt ein
ausreichendes Personal zur Verfiigung zu stellen.33* 1916 wurden, gemein-
sam mit den Militairbehorden, weitere Anstrengungen unternommen: So
sehr die Weserschiffahrt bemiiht ist, dem jetzigen Mangel an Kanalschiffen
durch geeignete MafSnahmen schnellstmoglichst abzuhelfen, kann der Ka-
nal-Weserverkehr z. Zt. noch nicht allen Anforderungen entsprechen, die an
ihn gestellt werden, zumal auch die staatlicherseits gelieferte Schleppkraft
nicht ausreichend ist; immerhin trdgt er auch jetzt schon wesentlich dazu
bei, die Eisenbahnen zu entlasten. Besonders wirksam waren in dieser Rich-
tung die Bestrebungen zundchst der Linien-Kommandaturen und dann der
Schiffahrtsgruppe beim Chef der Eisenbahnabteilung des stellvertretenden
preuflischen Generalstabes der Armee in Berlin, welche mit wachsendem
Erfolge bemiiht ist, die Binnenschiffahrt in vollem Umfange nutzbar zu
machen.3> Auch 1917 erfiillten die Kanile ihre Funktion als kriegswichti-
ge Wasserstrafen: Der Kanal-Weser-Verkehr und der reine Kanal-Verkehr
haben erheblich zugenommen, und die Binnenschiffahrt fand hier ausrei-
chende Beschiftigung. Die Uberleitung von Massengiitern von der Eisen-
bahn auf die Wasserstraffen nahm im Jahre 1917 gegen 1916 weiter zu, wir
konnten daher, nachdem uns auch von den zustindigen Militdrbehorden
Mannschaften durch Beurlaubungen aus dem Heeresdienst zur Verfiigung
gestellt wurden und wir dadurch in der Lage waren, wihrend des Jahres die
noch aufliegenden Kihne in Betrieb zu setzen, wesentlich zur Entlastung
der Eisenbahn beitragen.336

Dagegen verharrte die angestammte Oberweserschifffahrt in einem Dorn-
roschenschlaf: Durch den Weser-Kanal-Rhein-Verkehr war die Weser un-
terhalb Minden so belebt, wie in keinem Jahre vorher, und die Schleppdamp-
fer der Weser fanden hier volle Beschdftigung in der Beforderung nicht nur
der Weserkdhne, sondern auch der zahlreich von anderen Wasserstrafien
zugezogenen Frachtkihne.

Der reine Weserverkehr zwischen der Unterweser und Bremen einerseits
und der Oberweser andererseits ist gegen das Jahr 1916 noch weiter zuriick-
gegangen. Im Bergverkehr waren, abgesehen von unwesentlichen Mengen,
Giiter iiberhaupt nicht vorhanden, fiir den geringen Teilverkehr mufSten die
Schiffe in Leerfahrt an die Ladeplditze gebracht werden. Die in Friedenszei-
ten iiberwiegenden Ein- und Ausfuhrgiiter fehlen in der Kriegszeit ganz.337
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Die enge Zusammenarbeit mit den Militdrtransportbehorden setzte sich bis
Kriegsende fort, um perspektivisch der Umstellung von Kriegs- auf Frie-
denswirtschaft zu weichen: ... auch gebiihrt der »Schiffahrtsabteilung beim
Chef des Feldeisenbahnwesens in Berlin« Anerkennung fiir die Organisati-
on der Beforderung wichtiger Massengiiter nach der Leistungsfihigkeit der
Eisenbahn und der Binnenschiffahrt.

Der ungliickliche Ausgang des Krieges blieb nicht ohne Einflufl auf die
Binnenschiffahrt. Durch die politischen und wirtschaftlichen Umwidlzungen
seit Anfang November ist auch die Binnenschiffahrt in ungeahnter Weise
in Mitleidenschaft gezogen. Hohe Lohnforderungen, Verkiirzung der Ar-
beitszeit und Riickgang der Arbeitsleistungen, sowie Arbeitseinstellungen
in Schiffahrts- und Hafenbetrieben wirken zusammen, die Zukunft schwer
zu belasten.

Es wird von den Friedensbedingungen abhingen, ob sich der Ubersee-Han-
del wieder frei entfalten kann, um fehlende Lebensmittel hereinzuholen und
die Industrie neu zu beleben. Dann wird es eine Aufgabe der deutschen Bin-
nenschiffahrt sein, mitzuhelfen an der Gesundung der zerriitteten inneren
Verhaltnisse unseres Vaterlandes, und wir zweifeln nicht, daf sich ein guter
Wille durchsetzen wird.338

Diese Entwicklung hatte sich vor verkehrspolitischen Veranderungen voll-
zogen, die mit massiv gewachsenem Staatseinfluss einhergingen. Der damit
verbundene allgemeingeschichtliche Prozess hing mit erheblich gewachsenen
administrativen Aufgaben des Staates zusammen, die auch nach dem Krieg
bestehen blieben und schon auf die heutige Komplexitit staatlicher Aufgaben
hindeuteten: Wihrend des Krieges war die Einheitlichkeit des deutschen Ver-
kehrswesens stark gewachsen. Unter der Militarverwaltung hatte eine Mi-
litarisierung der Verkehrseinrichtungen stattgefunden; in Friedenszeiten ge-
wichtige Sonderinteressen der Lander wurden entweder gar nicht geduflert
oder verloren angesichts des militdrischen Konflikts soweit an Gewicht, daf
die von der Militdrverwaltung eingefiihrte straffe und vor allem einheitliche
Verwaltung wegen ihrer Effektivitat unbedingten Vorrang genofS. Als wich-
tigster Verkehrszweig hatte sich insofern auch schon wihrend des Krieges
das Eisenbahnwesen herausgestellt, das unter der militdrischen Leitung des
Chefs des Feldeisenbahnwesens gestanden hatte. Die iibrigen Verkehrsein-
richtungen gruppierten sich um die Eisenbahnverwaltung herum.

Organisatorisch kam die Vorrangstellung der Eisenbahnen besonders
deutlich dadurch zum Ausdruck, daf$ auch die Verwaltung der Wasserstra-
fen im Kriege dem Chef des Feldeisenbahnwesens unterstellt war. Man war
zu der Uberzeugung gelangt, daf Eisenbahn- und Wasserstrafienverkehr in
einem besonders engen Zusammenhang standen. Den wesentlichen Unter-
schied zwischen beiden Verkehrseinrichtungen sah man in den verschiede-
nen Transportgeschwindigkeiten. Eilbediirftige Giiter wurden dementspre-
chend den Bahnen zugewiesen, nicht eilbediirftige dem Schiffstransport. Es
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leuchtete ein, dafl eine gemeinsame Verwaltung vorteilhaft erschien.33

Diese entstand durch die Eigendynamik der Kriegswirtschaft: Eine zen-
tralisierte Verwaltung der ReichswasserstrafSen und der Binnenschifffahrt
war im Gegensatz zur Zentralverwaltung der Eisenbahn vor dem Ersten
Weltkrieg noch nie erortert worden. In der Wasserwirtschaft war die Lan-
deskultur gegeniiber der Schiffahrt von weit iiberwiegender Bedeutung ge-
wesen. Militirische Aspekte, wie hinsichtlich der Eisenbahnen, hatten in der
Verkehrspolitik insofern keine Rolle gespielt.

Erst die im Krieg getroffene Feststellung, daf$ die Eisenbahn als Transport-
mittel einer Entlastung bedurfte, riickte WasserstrafSen und Schiffahrt als
sich ergianzende Verkehrsmittel in den Blickwinkel. Der AnstofS zur Verein-
heitlichung ging also wiederum vom Militar aus. Am 1. Juni 1916 wurde
eine Schiffahrtsgruppe bei der Eisenbahnabteilung des stellvertretenden
Generalstabs eingerichtet. Schon 1917 entwickelte sich hieraus eine eigen-
stiandige Schiffahrtsabteilung. Zu ihren Aufgaben gehirte die Organisation
der Binnenschiffahrt im Heimatgebiet sowie im dstlichen Operationsgebiet.
Um die zur Verfiigung stehenden Transporteinrichtungen moglichst ratio-
nell einzusetzen, oblag der Schifffahrtabteilung die Verweisung nicht eiliger
Transportgiiter von der Eisenbahn auf den Wasserweg. Sie regelte ferner die
Bemannung der Schiffe, die zur Aufrechterhaltung der kriegsnotwendigen
Betriebe notwendig waren.

Zwar waren auch hier wegen der bisherigen Freiheit des Schiffahrtswe-
sens Schwierigkeiten und Widerstinde der beteiligten Kreise zu iiberwin-
den; die Einsichten in die Mangel der bestehenden Organisation und deren
Abhilfe durch die zentrale Verwaltung gewannen jedoch bald die Oberhand.
Nach diesem ersten Schritt in Richtung auf eine Vereinheitlichung der Was-
serstrafSen- und Schiffahrtverwaltung wurde die Schiffahrtabteilung nach
Kriegsende fiir die Zwecke der Ubergangswirtschaft beibehalten.340

Diese und dhnliche Entwicklungen wurden beim Lloyd aufmerksam ver-
folgt. Wihrend des Krieges erschien das Jahrbuch des NDL weiter, wenn auch
in etwas reduziertem Umfang und auf schlechterem Papier. Der Fortgang des
Lloydbetriebes unter Kriegsbedingungen, aber auch die damaligen Uberle-
gungen zur Gesamtlage aus der Sicht des NDL sind dort, fiir die heutige
Forschung recht ergiebig, ausgebreitet. In der Ausgabe 1917/18 griff Hei-
neken zur Feder und reflektierte tiber Die Stellung der deutschen Seeschiff-
fahrt zum Ausbau der Binnenwasserwege.’*! Analog zu den zu jener Zeit
laufenden Uberlegungen innerhalb der deutschen maritimen Wirtschaft zur
Schifffahrt und zum Schiffbau nach Kriegsende3#2 richtete Heineken seine
Gedanken auf die WasserstrafSenpolitik nach dem sicherlich ersehnten Ende
der Feindseligkeiten: Die Verhiltnisse nach dem Kriege werden uns auf allen
Gebieten des Verkehrs zu einer einheitlichen und grofSziigigen Politik zwin-
gen, die dabei ganz wesentlich unter dem Gesichtspunkte des Schutzes der
nationalen Hifen wird stehen miissen. Nach diesem Kriege werden wir alle
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unsere Hilfsmittel fiir uns nutzbar machen, entwickeln und krdftig erhalten
miissen, schon um so billig als moglich herzustellen. Eine Verbilligung des
Verkehrs, wie sie vor allem noch auf dem Gebiete der Wasserstraflen mog-
lich ist, ist eines der wichtigsten Mittel hierzu.

Eine von den hier erorterten Gesichtspunkten getragene Wasserstraflen-
politik wird sowohl der Binnenschiffahrt selbst wie auch der deutschen See-
schiffahrt und damit weiter unserem ganzen Wirtschaftsleben zum Nutzen
gereichen.3%3

Lobbyverbande, Fluss- und Kanalverkehr:
Die Binnenschifffahrtsinteressen des NDL nach 1919

Vor einem wesentlich verianderten verkehrspolitischen Hintergrund setzte
sich nach dem Ersten Weltkrieg das Engagement des Lloyd fort. Aufgrund
der im Krieg vorausgegangenen einschldgigen Entwicklung, aber auch wegen
der verstarkten unitarischen Tendenzen des Staats- und Verfassungsaufbaus
der Weimarer Republik, erfolgte mit Erlass vom 21. Juni 1919 die Bildung des
Reichsverkehrsministeriums, unter dessen Dach ab 1921 die Reichswasser-
stralBenverwaltung die bisherigen Landesbehorden {ibernahm.34* Zu einem
weiteren politischen Instrument entwickelten sich Kérperschaften, die sich
mit speziellen Fragen der Binnenschifffahrt beschaftigten. Sie waren bereits
vor dem Ersten Weltkrieg meist regional und projektgebunden in grofSer
Zahl aus der Taufe gehoben worden, wie bereits anhand der Freien Vereini-
gung der Weserschiffahrts-Interessenten deutlich wurde. Dariiber hinaus ist
der um 1901 gegriindete Bremer Kanalverein zu erwiahnen, wobei eine Mit-
gliedschaft des NDL erst fiir die Zeit um 1939 tiberliefert ist.34> 1907 war der
spater sogenannte und zunéchst in Berlin beheimatete Werra-Kanal-Verein
entstanden, dem der NDL spitestens ab 1918 angehorte.346

Bereits im Lloydjahrbuch 1918/19 erschien ein Aufsatz tiber bremische
BinnenwasserstrafSenpolitik als weit ausgreifende Tour d’'Horizon.3#” In den
finf folgenden Binden wurde intensiv tiber die innerdeutschen Kanalver-
bindungen mit Schwerpunkt zwischen dem Ruhrgebiet und der Nordsee
nachgedacht. Auch der Hansa-Kanal, eine in der Zwischenkriegszeit intensiv
diskutierte, letztlich aber nicht realisierte Abzweigung vom Mittellandkanal
zur Elbe, bildete eines der Themen. Autor dieser sehr umfénglichen Beitrage
war der bremische Rechtsanwalt und Notar Dr. Heinrich Fliigel (1891-1940),
der sich bereits wihrend seines Studiums fiir verkehrswissenschaftliche
Fragen interessiert hatte und 1919 die Geschiftsfithrung des Bremer Ka-
nalvereins tibernahm.34¢ Seine Veroffentlichungen beweisen eindeutig die
Relevanz der Binnenschifffahrt fiir den Lloyd, obwohl die Jahrbiicher jener
Jahre den bezeichnenden Untertitel trugen: Die deutsche Seeschiffahrt unter
besonderer Beriicksichtigung des Norddeutschen Lloyd.34
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In Minden wurde am 15. Dezember 1921 der Weserbund gegriindet, der
fortan die Interessen der gesamten Weserschifffahrt biindelte, propagierte
und forderte. Die bereits erwahnten regionalen Vereine, wie etwa der Wer-
ra-Kanal-Verein und der Bremer Kanalverein, besaflen verglichen damit nur
regionale Wirksamkeit. 1930 ging die Freie Vereinigung der Weserschiff-
fahrts-Interessenten im Weserbund auf.3>0 Zu dessen frithen Mitgliedern
zihlte auch der NDL.351 Die Geschiftsfithrung des neuen Vereins tibernahm
Fliigel, tibte sie bis zu seinem Tod aus und hob das Vereinsorgan, die Monats-
zeitschrift »Die Weser«, aus der Taufe. Daneben war an der Vereinsgriin-
dung Arnold Petzet (1868-1941) als Vertreter des Bremer Kanalvereins
beteiligt. Der studierte Jurist war zunéchst bei der preufSischen Eisenbahn-
verwaltung tatig. Nach einigen Bemiithungen durch die damalige Unterneh-
mensfithrung, die von seinen Fahigkeiten iiberzeugt war, war Petzet 1906 in
das Direktorium des NDL gewechselt und hatte noch im gleichen Jahr eine
Tochter Wiegands geheiratet. Beim Lloyd, dessen Vorstand er bis 1927 an-
gehorte, war er vor allem fiir Verkehrspolitik, Personalwesen und firmenin-
terne Wohlfahrtseinrichtungen zustindig. Interessant ist die Tatsache, dass
bereits 1905, als der NDL noch um ihn warb, die Sachgebiete Eisenbahn und
Binnenschifffahrt im Gesprach waren.352

Petzet wurde bei der Griindung des Weserbundes zu einem von zwei stell-
vertretenden Vorstandsvorsitzenden gewihlt, verzichtete aber wegen Ar-
beitsbelastung beim NDL schon im April 1922 auf sein Amt. Nachfolger und
Vertreter der bremischen Interessen wurde der seit 1917 amtierende Senator
Dr. Hermann Apelt (1876-1960), der sich bis 1933 und, nach einem »inne-
ren Exil« wihrend der Nazizeit, 1945-1955 bei der Entwicklung der bremi-
schen Hafen grofle Verdienste erwarb. Apelt wechselte sich im ersten und
zweiten Vorsitz bis 1933 mit dem fritheren Mindener Oberbiirgermeister Dr.
Hans Becker turnusgemafs ab und iibernahm 1945-1958 erneut das Amt des
Vorsitzenden, um danach zum Ehrenprasidenten des Weserbundes ernannt
zu werden. Auch aus der Sicht des NDL diirften die bremischen Interessen
bei dem bremischen Hafensenator in dessen nach Jahrzehnten bemessenem
Wirken beim Weserbund in den besten Handen gelegen haben.3>3

Wihrenddessen war dem Lloyd als nach wie vor fithrende bremische
Grof3reederei nach der Ablieferung seiner Uberseeflotte an die Entente 1919
innerhalb weniger Jahre mit Hilfe von Fremdkapital ein geradezu kometen-
hafter Wiederaufstieg gegliickt. Gleichzeitig tibernahm er zahlreiche Beteili-
gungen. 1929 wurden 28 Tochterfirmen gezihlt. Dieser expansive Kurs konn-
te bis zur Weltwirtschaftskrise durchgehalten werden.35* Auch der Einfluss
bei der BSG war nach wie vor vorhanden. In deren Generalversammlung
am 18. Mai 1927 wurde der stellvertretende Generaldirektor des NDL, Ernst
Glassel (1878-1950), in den Aufsichtsrat der BSG gewihlt. Glassel gehorte
seit 1926 dem Vorstand des Lloyd an. Auch nach seinem dortigen Ausschei-
den 1932 versah er sein Aufsichtsratsmandat bei der BSG weiter und wird
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Abb. 13 An der Griindung
des Weserbundes 1921 war
auch der Lloyddirektor Ar-
nold Petzet (1868-1941)

als Vertreter des Bremer
Kanalvereins beteiligt und
wirkte bis 1922 im Vorstand.
Petzet, Schwiegersohn und
Biograph Wiegands, war seit
1906 beim NDL tatig. Das
Foto zeigt ihn als Gast der
Probefahrt des Lloyddamp-
fers PRINZ FRIEDRICH WILHELM
am 29./30. Mai 1908. (Sta-
atsarchiv Bremen)

in den Quellen zuletzt 1937 erwihnt. Der NDL selbst hielt seit 1928 ein Ak-
tienpaket bei der Reederei, das 1932-1937 ein Volumen von 1 479 200 RM
hatte und die schlussendliche Majoritit der bremischen Grofireederei bei
der BSG bedeutete.355 Die bereits in der Vorkriegszeit bestehende werbliche
Zusammenarbeit zwischen dem NDL und der Oberweser-Personen-Dampf-
schiffahrt in Hameln wurde auch nach dem Ersten Weltkrieg fortgesetzt,
denn in Broschiiren der Hamelner Reederei (zumindest 1924 und 1928) tau-
chen Anzeigen fiir den Seebiderdienst des Lloyd auf.3%

1930 erzwang der Einbruch der Weltwirtschaftskrise ein engeres Zusam-
menriicken zwischen dem NDL und der HAPAG in Gestalt eines Unions-
vertrags, der ein sehr eng aufeinander abgestimmtes Zusammenwirken, aber
keine Fusion beinhaltete. 1934/35 wurde diese Konstruktion wieder aufge-
16st.357 In dhnlicher Weise entstand 1927 eine Betriebsmittelgemeinschaft
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Abb. 14 Die Symbiose zwischen Oberweser-Personenschifffahrt und Werbung fiir den
Norddeutschen Lloyd zeigt dieses Fahrplanheft von 1924. (Archiv des Verf.)

zwischen der BSG und der MSG, der 1930 eine engere Interessengemein-
schaft folgte. Diese wurden immerhin in einem Schreiben an den Aufsichts-
ratsvorsitzenden der BSG am 3. Miarz 1936 verglichen: ... der IG-Vertrag
BSG/MSG ebenso wie der sein Vorbild darstellende bekannte Union-Ver-
trag Hapag/NDL ...3%8 Schliefslich fusionierten 1939 beide Reedereien und
bildeten die Bremen-Mindener Schiffahrt AG (BMSAG), nachdem bereits
1923 die Celler Schleppschifffahrts-Gesellschaft mbH zu gleichen Teilen
tibernommen worden war.3>?

Die umfassende allgemeine Geschichte des Norddeutschen Lloyd in den
Folgejahren ist hier nur anzudeuten. Nach 1939 Teil der maritimen Kriegs-
wirtschaft, wurde das Unternehmen 1942 aus den Hinden des Deutschen
Reichs, das infolge der Konsolidierung nach der Weltwirtschaftskrise das
Steuer tibernommen hatte, wieder in die Hande privater Anteilseigner ge-
geben. Nach 1945 gelang dem Unternehmen, das seine Uberseeflotte aber-
mals verloren hatte, ein Neustart. Dieser ist hier lediglich mit den Stich-
worten Nachkriegsboom, Beibehaltung der bewihrten Schleppschifffahrt in
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den Unterweserhifen (seit 1958 auch in Wilhelmshaven), Riickzug aus dem
Seebiderdienst, Riickkehr in die internationale Frachtlinienschifffahrt und
dem vortibergehenden, aber nicht rentablen Wiedereinstieg in die transat-
lantische Passagierschifffahrt zu skizzieren. Die fithrende Personlichkeit an
der Spitze war Richard Bertram (1904-1979), der seit 1937 im Vorstand des
Lloyd safd und nach 1945 die Reederei mafsgeblich priagte.360

Ebenfalls nur kurz zu umreifSen ist die Entwicklung der Binnenschifffahrt
flussaufwirts von Bremen. Zum Zweiten Weltkrieg sind hier nur wenige
Stichworte anzufiihren: Wie im Ersten Weltkrieg, so erfolgte auch hier,
parallel zur Eisenbahn, die Eingliederung in eine Kriegswirtschaft. Als im
Rahmen des erkldarten »totalen Krieges« das Hinterland immer mehr durch
den Bombenkrieg, schliefSlich durch die Bodenkampfe 1944/45 in Mitleiden-
schaft gezogen wurde, betraf das auch die Schifffahrt auf den Binnengewis-
sern. Einzelheiten tiber Schaden oder auch Totalverluste an Binnenschiffen
und Hafeneinrichtungen sind in der Literatur greifbar, eine vertiefende Ge-
samtdarstellung erscheint auch hier noch als ein Desiderat.361

Die Nachkriegszeit stand in der Binnenschifffahrt auf der Weser im Zei-
chen eines technischen Umbruches. Die Schleppziige verschwanden, wih-
rend das selbstfahrende Motorgiiter- und -tankschiff die Oberhand gewann.
Auch Schubverbinde nach amerikanischem Muster, in ihren Abmessungen
an die wesentlich engraumigeren mitteleuropdischen Mafe angepasst und
auf Rhein und Donau mittlerweile dominierend, fanden vereinzelt Eingang
in die Schifffahrt weseraufwarts.?62 Ebenfalls wurde nach dem Krieg die Re-
priasentanz der Oberweserschifffahrt neu geordnet. Der Bremer Kanalver-
ein bestand nominell noch bis 1952, doch seine Tatigkeit wurde nach 1945
vom Weserbund ausgeiibt. Dieser {ibernahm 1948 ebenfalls die Aufgaben
des Werra-Kanal-Vereins, so dass man von einer tiberfalligen Zusammen-
fassung der Binnenschifffahrtsinteressen auf der Weser sprechen kann.363
Wihrenddessen wurde die Schiffbarkeit der Mittelweser entscheidend ver-
bessert und damit die Verbindung zwischen Bremen und dem Mittellandka-
nal. Nachdem bereits 1911 eine Staustufe in Hemelingen (1939 in Bremen
eingemeindet) und eine weitere 1914 in Dorverden entstanden waren, wur-
den von 1934-1960 fiinf weitere Staustufen angelegt, die fiir einen iiber das
Jahr gleichmafSigeren Wasserstand sorgen.364

Die Transportrevolution der 1960er-Jahre durch den Container erzwang
umfangreiche Investitionen in vielfacher Millionenhéhe. Der NDL, der
1968 sein erstes Containerschiff in Dienst stellte, benotigte Partner, um in
der internationalen Schifffahrt kiinftig mitzuhalten. Die Losung bestand in
der bereits erwdhnten Fusion mit der HAPAG, die zum 1. September 1970
wirksam wurde und als Ergebnis den heutzutage nur noch in Hamburg an-
sassigen Schifffahrtskonzern Hapag-Lloyd hervorbrachte.365 Nur am Rande
sei vermerkt, dass die Mitgliedschaft des NDL im Weserbund von Hapag-
Lloyd weitergefiihrt wurde.3¢¢ Der einst so enge Bezug zum Oberweserraum
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diirfte in der Folgezeit allmihlich verloren gegangen sein. Zunichst wurde
eine hamburgisch-bremische Doppelspitze im Konzern beibehalten, verbun-
den mit einer noch anfinglich umfangreichen Prasenz an der Weser. Diese
nach auflen hin salomonisch wirkende Losung konnte aber keinen unendlich
langen Bestand haben, denn gerade in einer Zeit, in der die internationa-
le Schifffahrt in die bereits eingangs erwihnte ernste Strukturkrise geriet,
musste jedes nur denkbare Rationalisierungspotential ausgeschopft wer-
den. Die HAPAG war bei der Bestandsaufnahme zur Fusion gegeniiber dem
Lloyd hoher bewertet worden. Kein Wunder, dass in den folgenden Jahren
der interne Machtkampf zwischen dem Hamburger und Bremer Manage-
ment zugunsten des Ersteren ausging. Nach und nach wurden die in Bre-
men angesiedelten Abteilungen nach Hamburg verlegt, wahrend der aus der
Anfangszeit des Lloyd stammende und damit traditionsreiche firmeneigene
Werftbetrieb in Bremerhaven 1984 und Hapag-Lloyd Transport & Service,
also die einstige Lloyd-Schleppschifffahrt, 1994 veraufsert wurden. Nomi-
nell wurde der Doppelsitz noch bis 1994 beibehalten, seit 1995 wird Ham-
burg als der alleinige Standort gefiihrt, was auch den tatsichlichen heutigen
Verhiltnissen entspricht.367

Eine zur Zeit der Fusion intensiv diskutierte Innovation soll als Abschluss
vorgestellt werden, auch wenn diese erst nach dem Zusammenschluss von
HAPAG und Lloyd Realitit wurde. Auf amerikanischer Seite war der Ge-
danke entstanden, die dortigen und europaischen Fliisse durch den Transport
genormter Schwimmleichter auf Spezialschiffen miteinander zu verkniipfen.
Zwei Systeme wurden in den USA dafiir entwickelt: LASH (Lighter Aboard
Ship), bei dem genormte Schwimmleichter (18,75 x 9,50 x 3,96 m) durch
einen fahrbaren Portalkran tiber Heck an Bord gehievt wurden, erlebte 1969
mit der norwegischen Acapia FOrEsT seine Premiere. Im Jahre der Fusion
der beiden deutschen Schifffahrtskonzerne plante 1970 die Holland-Ame-
rika Lijn in Rotterdam einen Liniendienst mit zwei LASH-Schiffen zur
US-amerikanischen Golfkiiste und trat schliefSlich einen der beiden Bauver-
trage mit der belgischen Werft Cockerill im Antwerpener Vorort Hoboken
an Hapag-Lloyd ab. 1972 wurde der LASH-Carrier MUNCHEN (37 143 BRT)
fertiggestellt und in den Gemeinschaftsdienst (Combi Line) eingestellt.
Nach rund sechsjahriger Fahrtzeit erlangte das Schiff kurz vor Weihnachten
1978 durch den Untergang im Atlantik mit der gesamten 28-kopfigen Crew
traurige Bertihmtheit. Das andere System namens SEABEE, bei dem beson-
ders grofs dimensionierte Leichter (29,72 x 10,67 x 5,16 m) achtern einge-
schwommen und mit hydraulischen Hebebiihnen innerhalb des Schiffes in
ihre Position gebracht wurden, wurde von einer amerikanischen Reederei
1972 vorgestellt.368 Doch aus der wohl erhofften interkontinentalen Funk-
tion dieses Transportsystems wurde nur wenig, denn sowohl die LASH- als
auch die SEABEE-Leichter waren fiir die meisten im Gegensatz zu Nord-
amerika wesentlich engraumigeren européischen Fliisse viel zu grof$ dimen-
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Abb. 15 Der LASH-Carrier MUNCHEN in Bremerhaven, im Vordergrund bugsiert der Ha-
pag-Lloyd-Schlepper Mercur (1972) eine LASH-Barge. (Bremer Lagerhaus-Gesellschaft/
BLG)

sioniert, wenn man von Fahrten rheinaufwirts als Ausnahme absieht. So
gelangten Leichter beiderlei Typs, in Bremerhaven ausgeladen, allenfalls bis
in den Ubersechafen in Bremen, wurden dort geladen und geléscht und von
Hafenschleppern mit spezieller Vorrichtung am Bug (Schubschulter) be-
wegt.369 Fiir die Mittel- und Oberweser waren sie viel zu grofs. Das letztliche
Scheitern von LASH und SEABEE lag an einer weitgehenden Inkompati-
bilitdt nordamerikanischer und mitteleuropaischer Binnenwasserstraflen.370

Ungeachtet dessen bildet bis heute die Weser einen Bestandteil eines um-
fassenden europaischen Verkehrsnetzes aus Fliissen und Kanilen, das sich
von Nordfrankreich tiber die Benelux-Staaten und Deutschland bis hin nach
Polen und zur Donau erstreckt und das von dem Europaschiff (1350 t) als
Standardtyp unter den heutigen Binnenfrachtschiffen befahren werden
kann. Dies wird vor allem an der Bedeutung der Mittelweser deutlich, die
eine iiberregional wichtige Verbindung zwischen der Nordsee und dem
Mittellandkanal herstellt. War sie nach dem Ausbau ab 1960 fiir Schiffe
mit 1000 t befahrbar, so beschlossen der Bund und Bremen 1984 die Er-
weiterung fiir das Europaschiff, die durch Vertiefungen an einigen Stellen
erreicht wurde. In Erwartung weiterer Zuwichse vereinbarten beide Seiten
1997 den Ausbau fiir Grofimotorgiiterschiffe (GMS) von 2300 t Tragfahig-
keit. Diese Arbeiten sind nach wie vor im Gang und werden von intensiven
Diskussionen zwischen Wirtschaft und Politik bzw. Verwaltung sowie einem
entsprechenden Rauschen im medialen Blitterwald begleitet.371 Als das seit
den 1970er-Jahren hoch verschuldete Bremen Ende 2017 Anstalten mach-



94

te, sich aus der gemeinsamen Finanzierung zuriickzuziehen, wurde man an
eine Problematik erinnert, wie sie bereits in fritheren Zeiten zum Verhiltnis
zwischen der Hansestadt und der Binnenschifffahrt oberhalb Bremens the-
matisiert worden war.372
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8 In Deutschland z.B. in Heinsen bei Holzminden, Osterholz bei Bremen und Schlussdorf bei
Worpswede (beide Torfschifffahrt), an der Elbe in Lauenburg, Vietze, Schénebeck, Miihl-
berg und Bad Schandau, in Havelberg, Oderberg, im Rheingebiet in Emmerich, Diisseldorf,
Duisburg, Henrichenburg bei Waltrop, Koblenz, Mainz (antike Schifffahrt), Rheinau/Baden,
im Schwarzwald in Bad Wildbad, Wolfach (beide Floferei) sowie Gengenbach, am Neckar
in Heilbronn und Neckargemiind, am Main in Gemiinden und Wérth, Unterrodach/Fran-
kenwald (Flof3erei), Radolfzell/Bodensee, am Inn in Wasserburg und Rosenheim (Kristiane
Miiller-Urban und Eberhard Urban: Schifffahrtsmuseen. Museums- und Traditionsschiffe.
Bielefeld 2001). In Frankreich ist das Binnenschifffahrtsmuseum in Conflans-Sainte-Ho-
norine/Seine (bei Paris) besonders hervorzuheben. Ein Verzeichnis (2003) listet zusitzlich
68 franzosische Museen auf, aber mit dem ausdriicklichen Vermerk der Unvollstindigkeit
(Roblin, wie Anm. 5, S. 126).

9 Etwa in Mannheim, Berlin, Dresden, Miinchen, Luzern, Wien und Budapest.
10 Heinz Trost: Oberweser-Personen-Dampfschiffahrt und die Wappen von MINDEN. In: Nava-
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lis 2, 2004, S. 13-21. Ein Datenblatt lisst sich herunterladen bei www.hal-oever.de.
WURTTEMBERG (1909) in Magdeburg, Oscar Huser (1922) in Duisburg und RutaOF/ERSEK-
CSANAD (1922/23) in Regensburg.

Mit dieser vielfiltigen Schnittstellenthematik beschiftigt sich erschdpfend Fritz W. Achilles:
Seeschiffe im Binnenland. Der kombinierte Binnen-Seeverkehr in Deutschland. (= Schriften
des DSM, Bd. 10). Bremerhaven, Hamburg 1985.

Beispiele aus Kiel in den 1920er-Jahren: Christian Ostersehlte: Schiffbau in Kiel. Kleine
Werftengeschichte von den Anféngen bis zur Gegenwart. Husum 2014, S. 46, 106.

Ulrich Weidinger: »Die bremischen Biirger, so sich der Schiffahrt auf dem Allerstrom ge-
brauchen.« Bremer Schiffahrt auf Weser und Aller in der Frithen Neuzeit. In: Heide Gers-
tenberger und Ulrich Welke (Hrsg.): Zur See? Maritime Gewerbe an den Kiisten von Nord-
und Ostsee. Miinster 1999, S. 69-90, hier S. 69f.

So wurde im Mérz 1989 in der Bremer Altstadt ein 11,5 m langes Fragment eines karolingi-
schen Flussschiffes aus der Zeit nach 800 gefunden und im Deutschen Schifffahrtsmuseum
restauriert.

Ulrich Weidinger: Mit Koggen zum Marktplatz. Bremens Hafenstrukturen vom frithen Mit-
telalter bis zum Beginn der Industrialisierung. Bremen 1997, S. 145. Weitere Belege S. 283,
299-301, 495-497. Vgl. Thomas Hill: Wovon lebte die Stadt? Bremens Auflenhandel im Mit-
telalter. In: Niedersichsisches Jahrbuch fiir Landesgeschichte 78, 2006, S. 29-46.
Ostersehlte (wie Anm. 4), S. 243.

Weidinger (wie Anm. 16), S. 495f. Immerhin sind in neuerer Zeit drei Sammelbinde zum
Wesergebiet erschienen: Jutta Bachmann und Helmut Hartmann (Hrsg.): Schiffahrt, Handel,
Hifen. Beitrige zur Geschichte der Schiffahrt auf Weser und Mittellandkanal. Minden 1987;
Dirk Dasenbrock (Hrsg.): Stadt, Land, Weser, Fluf3. Schiffahrt, Handel, Industrie von Miin-
den bis zur Miindung. Bremen 31989; José Kastler und Vera Liipkes (Hrsg.): Die Weser. Ein
Fluss in Europa. Aufbruch in die Neuzeit. Holzminden 2000.

Weidinger (wie Anm. 14), S. 72-86.

Hermann Entholt: Bremens Handel, Schiffahrt und Industrie im 19. Jahrhundert (1815-
1914). In: Kurt Wiedenfeld (Hrsg.): Die deutsche Wirtschaft und ihre Fiithrer. Gotha 1928,
S.129-144, hier S. 132f.

Ebd., S. 158.

Jahres-Bericht der Handelskammer in Bremen fiir 1891 erstattet an den Kaufmanns-Kon-
vent, Bremen 1892 (im Folgenden zitiert als Jb. HK Bremen Jahr, Bremen Jahr), S. 30.

Jb. HK Bremen 1895, Bremen 1896, S. 34.

Vermutlich Tropenhélzer und dhnliche Sorten in kleinen Partien, die durch den Uberseehan-
del Bremens hereinkamen. Diese Ladungen sind sicherlich nicht vergleichbar gewesen mit
dem talwirts vom Weserbergland geflofiten Holz einheimischer Sorten.

Ein anschauliches wirtschaftshistorisches wie -geografisches Beispiel bildet die an der Weser
gelegene Glashiitte Gernheim bei Minden, die von 1812-1877 in Betrieb war und seit 1998
zum Westfilischen Industriemuseum gehort. Eine Verschiffungsmaglichkeit am Fluss war
auch gegeben.

E Zeiter: Schiffahrt. In: Architekten- und Ingenieur-Verein (Hrsg.): Bremen und seine Bau-
ten. Bremen 1900, S. 621-698, hier S. 684f.

Ebd., S. 701-752. Darin enthalten ist ein Unterkapitel von H. Biicking: Kanalisation der
Oberweser, S. 715-717.

Friedrich Rauers: Bremer Handelsgeschichte im 19. Jahrhundert. Bremer Han-
delsstatistik vor dem Beginn der offentlichen administrativen Statistik in der ers-
ten Hilfte des 19. Jahrhunderts. Bremen 1913; ders.: Geschichte des Bremer Bin-
nenhandels im 19. Jahrhundert namentlich unter den alten Verkehrsformen und im
Ubergang. Bremen 1913; ders.: Schiffs- und Achsengréflen, Zeiten, Kosten und Frach-
tenbildung im Bremischen Binnenverkehr im 18. und 19. Jahrhundert. Bremen 1919.
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Zu Rauers Friedrich Priiser: Rauers, Johann Friedrich Wilhelm. In: Wilhelm Liihrs (Hrsg.):
Bremische Biographie 1912-1962, Bremen 1969, S. 399f. Seine umfangreiche Sammlung im
Staatsarchiv Bremen (7,19) ist 2012 aufgearbeitet worden und beweist ein vielseitiges Inter-
esse am Verkehrswesen in seiner ganzen Breite.

Rauers: Handelsgeschichte (wie Anm. 28), S. 41. Dieser Aspekt wire angesichts der heutigen
wirtschaftshistorischen Diskussion {iber mittelalterliche Wirtschaftsraume erneut zu prii-
fen.

Georg Fuhse: Die Freie Hansestadt Bremen in wirtschaftsgeschichtlicher Entwicklung. Bre-
men 1927, S. 165.

Karl Lobe: Das Weserbuch. Roman eines Flusses. Hameln 1968. Zu Lobe Staatsarchiv Bre-
men (StAB) 9, S 3-Karl Libe.

Hermann Kellenbenz: Der Bremer Kaufmann — Versuch einer sozialgeschichtlichen Deu-
tung. In: Bremisches Jahrbuch 51, 1969, S. 19-49 (Vortrag 10.09.1965 in Bremen anlisslich
»1000 Jahre Bremer Kaufmann).

Ebd., bis S. 46.

Alfred Jacobs: Bremen im Wandel der Weltwirtschaft. In: Bremisches Jahrbuch 50, 1965,
S.361-373.

Robert Lee: Regionale Strukturen. Seehandel und die Beziehungen zwischen Hafen und
Hinterland in Bremen, 1815-1914. In: Bremisches Jahrbuch 86, 2007, S. 136-175.

Franz Buchenau: Die Freie Hansestadt Bremen und ihr Gebiet. Ein Beitrag zur Geographie
und Topographie Deutschlands. Bremen 21900, S. 66. Heute befindet sich dort die Haupt-
verwaltung und Reparaturwerft (mit Slipanlage) der Deutschen Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger (DGzRS).

B. Dettmer Reederei GmbH & Co. KG, Tiefer 5. Homepage: www.dettmer-reederei.de.
Bildbelege bei Herbert Schwarzwilder: Bremen im Wandel der Zeiten. Die Altstadt. Bremen
1970, S. 190; ders.: Bremen im Wandel der Zeiten. Die Neustadt. Bremen 1973, S. 72-76. Vgl.
Unser Bremen. Eine kleine Zeitreise. Miinchen 2011, S. 186f.

Definition nach Herbert Schwarzwilder: Das Grofle Bremen-Lexikon. Bd. 2: L-Z. Bremen
22003, S. 591, 638.

Hermann Meyer zu Selhausen: Die Schiffahrt auf der Weser und ihren Nebenfliissen. Stutt-
gart 1911, S. VII. Die alte Bezeichnung wurde in Bremen noch von zwei Wassersportverei-
nen verwendet, so dem Oberweser Segel- und Ruderverein (um 1884) und dem Oberwe-
ser-Bade- und Schwimmverein (1889); sieche Schwarzwilder (wie Anm. 39), S. 638.

Jan Kruse: Frachtschifffahrt und Schiffbau im Weserbergland. Vom Beginn der Dampf-
schifffahrt bis in die Gegenwart. Hameln 2009, S. 8. In den Geschiftsberichten der Bremer
Schleppschifffahrts-Gesellschaft (BSG) taucht diese Unterteilung ebenfalls 1927 erstmals
auf (StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. I).

1269 354 zu 4 566 851 Doppelzentner; siche Rauers, Handelsgeschichte (wie Anm. 28), S. 19
(statistischer Teil). Vgl. allgemein ders., Schiffs- und Achsengréfien (wie Anm. 28).
Aufschlussreich sind die beiden Handwerks- und Gewerbekarten fiir die Zeit um 1800 bei
Gudrun Pischke (Bearb.): Geschichtlicher Handatlas von Niedersachsen. Neumiinster 1989,
S. 53f. Grundlegend zum wirtschaftsgeschichtlichen Hintergrund der niedersichsischen Re-
gion: Karl Heinrich Kaufhold: Historische Grundlagen der niederséchsischen Wirtschaft. In:
Niedersichsisches Jahrbuch fiir Landesgeschichte 57, 1985, S. 69-108. Eine neue Ubersicht
zur Wirtschaftsgeschichte des niedersichsischen Raums im 19. Jahrhundert findet sich bei
Hans-Werner Niemann: Wirtschaftliche Entwicklung im Zeitalter der Industrialisierung.
In: Stefan Briidermann (Hrsg.): Geschichte Niedersachsens. Vierter Band: Vom Beginn des
19. Jahrhunderts bis zum Ende des Ersten Weltkriegs. Teil 1: Politik und Wirtschaft. Gottin-
gen 2016, S. 385-642.

Wilhelm Fielitz: Ein Einbaumfund bei Forst an der Oberweser 1938. In: DSA 26, 2003,
S.125-134.
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Allgemeine Bemerkungen zur Flussschifffahrt mit rechtsgeschichtlichem Hintergrund bei
Rauers, Handelsgeschichte (wie Anm. 28), S. 51-56. Im statistischen Anhang befindet sich
viel statistisches Zahlenmaterial zur Oberweserschifffahrt bis etwa 1850. Allgemein zur We-
serschifffahrt: Meyer zu Selhausen (wie Anm. 40), S. 1-20; Rauers, Binnenhandel (wie Anm.
28), S. 63-152. Spezieller: Paul Wegner: Die mittelalterliche Flu8schiffahrt im Wesergebiet.
In: Hansische Geschichtsblitter 19, 1913, S. 93-161; Detlev Ellmers: Frithe Schiffahrt auf
Ober- und Mittelweser und ihren Nebenfliissen. Neue Forschungsergebnisse der Schiffsar-
chiologie. In: Bachmann/Hartmann (wie Anm. 18), S. 17-50. Erginzend hierzu fiir spitere
Zeit: Heinrich Riithing: Beobachtungen zur Weserschiffahrt im 16. Jahrhundert; Hans Nord-
siek: Schiffsverkehr und Frachtgiiter in der ersten Hilfte des 18. Jahrhunderts. Beide Beitrige
in: Bachmann/Hartmann (wie Anm. 18), S. 75-103. Die Wirtschaft und Schifffahrt wihrend
der Hochkonjunktur vor dem Dreifligjahrigen Krieg werten aus: Jérg Michael Rothe und
Heinrich Riithing: Der »edle Strohm«. Daten, Beobachtungen und Uberlegungen zur wirt-
schaftlichen Entwicklung des Weserraumes von der Mitte des 16. Jahrhunderts bis zum Drei-
Bigjihrigen Krieg. In: G. Ulrich Grofimann (Hrsg.): Renaissance im Weserraum. (= Schriften
des Weserrenaissance-Museums Schlof8 Brake, Bd. 2). Miinchen, Berlin 1989, S. 44-67. Die
frithneuzeitliche Oberweserschifffahrt in einer kompakten wie ergiebigen Zusammenschau
bei: Dirk Korinth: Schiffe auf der Weser in der Frithen Neuzeit; Georg Heil: Schiffe auf der
Weser im 18. Jahrhundert; Ulrich Weidinger: Hafen und Schlachten; Dirk Korinth: Giiter auf
dem Fluf3; Georg Heil: Menschen am Fluf3; Herbert Schwarzwilder: Reisende auf der Weser.
In: Kastler/Liipkes (wie Anm. 18), S. 95-215 (mit eingestreuten Exponatbeschreibungen).
Hans-Walter Keweloh: Die Fl68erei auf der Weser. In: Bachmann/Hartmann (wie Anm. 18),
S.171-185. Neuer: Nicola Borger-Keweloh und Hans-Walter Keweloh: FlofSerei auf der We-
ser und ihren Nebenfliissen. Zur Geschichte des kulturellen Erbes einer Region. In: Neues
Archiv fiir Niedersachsen 2, 2015 (Fliisse in Niedersachsen), S. 88-100.

Hartmut Roder: Schwimmende Briicken. Weserfahren. In: Dasenbrock (wie Anm. 18), S. 27—
40.

Weidinger (wie Anm. 14), S. 76f.

Kruse (wie Anm. 41), S. 12, 14; Horst Knoke: Hamelner Wasserbauwerke an der Weser. Die
Geschichte der Schleusen und Wehre, der Miinsterbriicke und des Hafens. (= Studien zur
Hamelner Geschichte, Bd. 2). Bielefeld 2003, S. 62.

Joachim von Stockhausen: Hann. Miinden und die Schiffahrt auf Werra, Fulda und Weser.
Gottingen 2003, S. 98.

Entholt (wie Anm. 20), S. 158; Hans Szymanski: Die Anfinge der Dampfschiffahrt in Nie-
dersachsen und in den angrenzenden Gebieten von 1817 bis 1867. Hannover 1958, S. 114;
Jutta Bachmann: Der Mindener Schiffseigner Georg Rolff (1802-1883) — eine »hochst eigen-
willige Personlichkeit«. In: Bachmann/Hartmann (wie Anm. 18), S. 385-398.

StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. I (Bremer Schleppschifffahrts-Gesellschaft/BSG).

Wolfram Grohs: Projekte zur Verbesserung der Schiffbarkeit auf der Oberweser und ihren
Zufliissen. In: Bachmann/Hartmann (wie Anm. 18), S. 233-255; Diederich Harries: Geschich-
te der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung unter besonderer Beriicksichtigung Mindens und
des Weserraumes. In: Ebd., S. 402-405. Ein instruktiver Uberblick bei: Hans-Georg Braun
und Martin Eckoldt: Die Weser oberhalb von Bremen. In: Martin Eckoldt (Hrsg.): Fliisse und
Kanile. Die Geschichte der deutschen Wasserstrafsen. Hamburg 1998, S. 137-147.

Selbst auf der Unterweser herrschten bis zum spiten 19. und frithen 20. Jahrhundert regel-
mafig strenge Eisverhiltnisse, so dass der bremische Staat ab 1889 zunichst zwei, spiter drei
Eisbrecher einsetzte (Christian Ostersehlte: Das bremische Eisbrechwesen. In: Bremisches
Jahrbuch 67, 1989, S. 67-108).

Jb. HK Bremen 1895, Bremen 1896, S. 33.

Fiir die Friihzeit z.T. differierende Schitzungen bei von Stockhausen (wie Anm. 50), S. 98;
Entholt (wie Anm. 20), S. 161; Johann Dietrich von Pezold: Miinden im 19. Jahrhundert.
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Verkehrsverhiltnisse — dufSeres Erscheinungsbild — Bevolkerung. (= Geschichte der Stadt
Miinden im 19. und 20. Jahrhundert, Heft 1). Miinden 1980, S. 19.

Rauers, Binnenhandel (wie Anm. 28), S. 92-103, 114; Entholt (wie Anm. 20), S. 160; Georg
Heil: Gegen den Strom. Uber den Menschen- und Pferdelinienzug. In: Bachmann/Hartmann
(wie Anm. 18), S. 143-170; von Stockhausen (wie Anm. 50), S. 84f., 91, 93, 98-100, Uwe Jens
Wandel: Herzog Ernsts Schifffahrts- und Kanalplane. In: Roswitha Jacobsen und Hans-Jorg
Ruge (Hrsg.): Ernst der Fromme (1601-1675). Staatsmann und Reformer. Wissenschaftliche
Beitriige und Katalog zur Ausstellung des Frommen Schiffahrtspline, Bucha 2002, S. 227-
248, hier S. 242; Weidinger (wie Anm. 14), S. 80-84.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 160. Vgl. Angaben zu den Schiffstypen auf der Oberwe-
ser (1795): von Pezold (wie Anm. 56), S. 18, aus dem 19. Jahrhundert, 1840: ebd., S. 20.
Das Weserrenaissance-Museum Schloss Brake in Lemgo zeigt zwei bei 1769 bei Rohrsen
gesunkene und 1995-1999 geborgene Weserkihne. Ein seltener Fotobeleg (um 1910) eines
Weserbockschiffes in: StAB 7,19-56 (Sammlung Friedrich Rauers).

Heike Briick: Die Verbesserung der Hinterlandverbindungen zu den Auswandererhifen im
frithen und mittleren 19. Jahrhundert. Wechselwirkungen zwischen Auswandererstromen
und Verkehrseinrichtungen. In: DSA 7, 1984, S. 213-221, hier S. 215.

Weidinger (wie Anm. 14), S. 86.

Zum Straflenverkehr: Entholt (wie Anm. 20), S. 159; Georg Schnath u.a. (Hrsg.): Geschicht-
licher Handatlas Niedersachsens. Berlin 1939, S. 78f. (Stand um 1780); Pischke (wie Anm.
43), S. 61; Kaufhold (wie Anm. 43), S. 88; Niemann (wie Anm. 43), S. 597-600. Viel statisti-
sches Material und vergleichende Betrachtungen zwischen Land- und Flussverkehr bieten
die Arbeiten von Rauers (wie Anm. 28).

Carl-Hans Hauptmeyer: Geschichte Niedersachsens. Miinchen 2009, S. 90.

Ebd., S. 88-92.

Vgl. Rauers, Binnenhandel (wie Anm. 28), S. 115; Zwei éltere Arbeiten: O. Blum: Das Ei-
senbahnnetz Niedersachsens. Oldenburg 1933; H. Miiller: Die Eisenbahnen im Gebiet der
Oberweser. Oldenburg 1936; siehe ferner D. Liider: Forschungen zum Eisenbahnwesen des
Konigreiches Hannover nach den Bestinden des Niedersichsischen Staatsarchivs Hannover.
(Phil. Diss.). Hamburg 1971; Pischke (wie Anm. 43), S. 62. Vgl. Kaufhold (wie Anm. 43),
S. 88; ders.: Die Anfidnge des Eisenbahnbaus in Niedersachsen. In: Dieter Brosius und Mar-
tin Last (Hrsg.): Beitridge zur niedersichsischen Landesgeschichte. Zum 65. Geburtstag von
Hans Patze. Hildesheim 1984, S. 364-387; Niemann (wie Anm. 43), S. 585-597; von Pezold
(wie Anm. 56), S. 23-27.

Jb. HK Bremen 1868, Bremen 1869, S. 50.

Lee (wie Anm. 35), S. 154.

Von Stockhausen (wie Anm. 50), S. 123-125.

Jb. HK Bremen 1898, Bremen 1899, S. 55.

Schnath (wie Anm. 61), S. 42f., 45; Pischke (wie Anm. 43), S. 37, 39.

Hans-Joachim Behr: Freiheit der Schiffahrt und Stapelzwang. Die Ausbildung des Stapel-
rechts an der Weser. In: Bachmann/Hartmann (wie Anm. 18), S. 51-73. Exemplarisch fiir
Hannoversch Miinden: von Stockhausen (wie Anm. 50), S. 33, 61-98. Vgl. Kruse (wie Anm.
41),S.12-14.

Entholt (wie Anm. 20), S. 160.

Ebd., S. 159; Kruse (wie Anm. 41), S. 14f. Niheres zur Weserschifffahrtsakte und ihrem Zu-
standekommen im Unterbestand StAB R.9.q.3.

Enthalten in: StAB 2-R.11.mm.3.

Arnold Duckwitz: Denkwiirdigkeiten aus meinem Leben 1841-1866. Bremen 1877, S. 13.
Ebd., S. 13f.

Entholt (wie Anm. 20), S. 161. Zu Duckwitz der kiirzere Artikel von Wilhelm von Bippen.
In: Historische Gesellschaft des Kiinstlervereins (Hrsg.): Bremische Biographie des 19. Jahr-
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hunderts. Bremen 1912, S. 115-117; ein ausfiihrlicherer Aufsatz von Diedrich Ehmck in der
Allgemeinen Deutschen Biographie, Bd. 48. Leipzig 1904, S. 133-140.

Hermann Oncken (Hrsg.): Vorgeschichte und Begriindung des Deutschen Zollvereins 1815—
1834. 3 Bde. Berlin 1934. Vgl. die Bewertung bei Hartmut Roder: Bremens Wirtschaft im
Wandel (1850 bis 2000) oder Bremen — ein notorischer Spétziinder? In: Bremisches Jahrbuch
81,2002, S. 55-82, hier S. 58, 60, 64; sowie die Darstellung bei Lee (wie Anm. 35), S. 145f.
Jb. HK Bremen 1865, Bremen 1866, S. 23.

Jb. HK Bremen 1866, Bremen 1867, S. 42.

Vgl. Entholt (wie Anm. 20), S. 159

Jb. HK Bremen 1868, Bremen 1869, S. 51.

Rechenschaftsbericht der Handelskammer fiir das Jahr 1869. Bremen o.]., S. 57f.; Jb. HK
Bremen 1870-1873, Bremen 1874, S. 21.

So etwa am Bodensee. Uber das erste dortige Dampfschiff STEprANIE (1817) riumt seit Neu-
estem ein quellengesittigter Aufsatz mit vielen Legenden und Halbwahrheiten auf (Uwe
Jens Wandel und Gudrun Emberger: Das Dampfboot von Johann Caspar Bodmer. Ein neuer
Blick auf Leben und Wirken des Erfinders und Industriellen. In: Schriften des Vereins fiir
Geschichte des Bodensees und seiner Umgebung, Heft 135, 2017, S. 195-231).

Einige fragmentarische biografische Hinweise zu Szymanski bei Wolfgang Rudolph: Ein
Jahrhundert maritime Volkskunde im Ostsee- und Nordseeraum. Von der Bootskunde zur
Erforschung der maritimen Kultur. In: DSA 7, 1981, S. 191-204, hier S. 194f. Zum auf der
Oberweser eingesetzten Schiffsmaterial existieren zwei Manuskripte von Hans Rindt: Die
Personen-, Giiter- und Schleppschiffahrt auf der Mittel- und Oberweser seit 1845 ohne die
»Oberweser(Personen)Dampfschiffahrt« und die kleineren Fahrgastreedereien (Signatur
Bibliothek des DSM: 77-4676) sowie Die Personen-, Giiter- und Schleppschiffahrt auf der
Mittel- und Oberweser seit 1845 ohne die Oberweser-Personenschiffahrt in Hameln (1876)
und Nachfolgegesellschaften (Signatur Bibliothek des DSM: 80-1199). Masch.-schr. Manu-
skripte, 1972. Vom selben Autor: Die »Weifse Flotte Dresden«. Aus der Vorgeschichte der
Oberelbe-Fahrgastschifffahrt. In: DSA 3, 1980, S. 69-114.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 5-9; Frank Wagner: Zwischen Hamburg und Stade. Ein Kapitel
aus der Niederelb-Dampfschiffahrt. Wesselburen, Hamburg 1970, S. 9f.; Kurt Grobecker und
Hans von Buschmann: Raddampfer auf der Niederelbe. Im Linien- und Fahrdienst, auf See-
baderfahrt von 1816-1964. Hamburg 2002, S. 12-16; Werner Jaeger: Das Mittelrad-Dampf-
schiff Prinzessin CHARLOTTE VON Preussen 1816. (= Schriften des DSM, Bd. 7). Bremerha-
ven, Hamburg 1977; Reiner Wachs: Die Dampfer der ersten Dampfschiffahrtsgesellschaft
auf Elbe und Havel. Bielefeld 1977.

Dieser Abschnitt tiber die Dampfschifffahrt basiert vor allem auf Rauers, Binnenhandel (wie
Anm. 28), S. 103-107; Entholt (wie Anm. 20), S. 161; Szymanski (wie Anm. 51), S. 43-88,
105-176; Peter Kuckuk: Von der Miindung bis Minden. Weserwerften. In: Dasenbrock
(wie Anm. 18), S. 41-56; Kruse (wie Anm. 41), S. 15-18, 118-157, von Stockhausen (wie
Anm. 50), S. 114-121 und Alex W. Hinrichsen: Personendampfschiffahrt auf der (Ober-)
Weser. Von der Transportfunktion zur touristischen Nutzung. In: Bachmann/Hartmann
(wie Anm. 18), S. 105-120; Christian Meyer-Hermann (Hrsg.): Hamelner Personenrad-
dampfer. Geschichten aus der Epoche. Mit Aufsdtzen zur Geschichte und Vorgeschichte der
Dampfschifffahrt und Berichten tiber die Verbesserung der Wasserstrafle. Hameln 2008.
Zu den Maschinenanlagen auf RoLaND, Weser, HERMANN, GERMANIA, BLicHER und WiTTE-
KIND siehe Rudolph Haack und Carl Busley: Die technische Entwicklung des Norddeutschen
Lloyds und der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Aktiengesellschaft. Berlin 1893,
S. 75f.,, 78, 83, 93f. Zwei dltere bremische Aufsitze zu Einzelthemen: Friedrich Priiser: Die
ersten Versuche. (Aus den Jugendtagen der Dampfschiffahrt auf der Oberweser). In: Bre-
misches Jahrbuch 44, 1955, S. 275-281; Bruno Jacob: Dampfer EDuarD und der Beginn der
Oberweserdampfschifffahrt. In: Ebd., S. 281-284. Zur Epuarp vgl. von Pezold (wie Anm.
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56), S. 21. Ein Artikel aus Hamelner Sicht: M. Oppermann: Die Weserdampfschiffahrt in
ihren fritheren Jahrzehnten. In: Jahrbuch 1964 Heimatmuseum Hameln, S. 23-27. Eine neue
Ubersicht zur Binnenschifffahrt im niedersichsischen Raum im 19. Jahrhundert findet sich
bei Niemann (wie Anm. 43), S. 600-604.

Zur einschldgigen Literatur nur vier Belege unter vielen: GrofSimann (wie Anm. 45); Dirk
Dasenbrock: Weser-Renaissance. In: Dasenbrock (wie Anm. 18), S. 7-10; José Kastler: Die
Weser und die européische Renaissance. In: Kastler/Liipkes (wie Anm. 18), S. 10-19; Toma
Babovic und G. Ulrich Grofimann: Die Weser und die Weserrenaissance. Hamburg 32008.
Das Weserrenaissance-Museum im Schloss Brake in Lemgo wurde 1986 eroffnet (Home-
page: www.wrm.lemgo.de).

Eine frithe Veroffentlichung, wurzelnd in der ersten Bliitezeit des Oberweser-Tourismus:
G. Schumacher: Die Weser in Geschichte und Sage. Holzminden 21925 (Erstauflage 1913,
Reprint Hannoversch Miinden 1988). Zu den wichtigsten kulturellen Manifestationen zih-
len das Kaiser-Wilhelm-Denkmal an der Porta Westfalica (1896), der Weserstein in Han-
noversch Miinden (1899), die frithmittelalterliche Benediktinerabtei von Corvey bei Hox-
ter (karolingisches Westwerk von 873-885) oder das »Weserlied« (1835) von Franz von
Dingelstedt (1814-1881). Lesenswert hierzu die Aufsitze von Martin Beutelspacher: Eine
Majestit vor »toter Unendlichkeit«. Porta Westfalica; Hans-Joachim Briining: Biirgerstolz
und Reichsabtei. Hoxter/Corvey. Beide Aufsitze in: Dasenbrock (wie Anm. 18), S. 77-80,
105-110. Zur historischen Kultur allgemein: Sigurd Elert: Das Weserbergland. Bilder und
Texte aus einer erlebnisreichen Kulturlandschaft. Holzminden 2010. Einen Einblick gibt
ferner das der Oberweser gewidmete Sonderheft der Zeitschrift Niedersachsen (1, 2011).
Der vor und nach dem Zweiten Weltkrieg als fithrender niedersichsischer Landeshistoriker
angesehene Archivar Georg Schnath (1898-1989) hat sich in einem Vortrag »Die Weser.
Deutsche Geschichte im Spiegel eines Stromes« zur Eréffnung der Oberweser-Ausstellung
in Hameln am 7. August 1965 ebenfalls griindlich damit auseinandergesetzt. Abgedruckt in:
Streifziige durch Niedersachsens Vergangenheit. Gesammelte Aufsitze und Vortrige von
Georg Schnath. Hildesheim 1968, S. 65-81.

In der Bibliothek des DSM finden sich fiinf Fahrplidne mit Reisebeschreibungen der Oberwe-
ser-Dampfschifffahrts-Gesellschaft in Hameln aus dem Zeitraum zwischen 1909 und 1933
(Signaturen Bibliothek DSM: 76-1507, 78-844, 79-778, 79-781, 10-559). Vgl. Alex Hinrich-
sen, Norbert Humburg und Wolfram Grohs: Das Weserbergland. Die touristische Erschlie-
Bung durch die Oberweser-Personen-Dampfschiffahrt und den Wesergebirgsverein. (Inter-
essengemeinschaft Senator-Meyer-Denkmal bei Steinmiihle e.V.). O. O. 1982.

Friedrich Hardegen und Kéthi Smidt: H. H. Meier, der Griinder des Norddeutschen Lloyd. Leip-
zig 1920, S. 114-138; Szymanski (wie Anm. 51), S. 85-88, 170-173, 323-328, 351f.; Reinhold
Thiel: Die Geschichte des Norddeutschen Lloyd 1857-1970. Bd. I: 1857-1883. Bremen 2001,
S.61; Christian Ostersehlte: Soll und Haben: Ein wirtschaftsgeschichtlicher Blickauf den Nord-
deutschen Lloyd (1857-1970). In: Bremisches Jahrbuch 86,2007, S. 179-184; Adolf Hofmeis-
ter: Bis 1857: Vorgeschichte und Griindung. In: Dirk J. Peters (Hrsg.): Der Norddeutsche Lloyd.
Von Bremen in die Welt — »Global Player« der Schifffahrtsgeschichte. Bremen 2007, S.11-20.
Ein erster biografischer Artikel iiber Meier von Wilhelm von Bippen in: Allgemeine Deut-
sche Biographie, Bd. 52. Leipzig 1906, S. 291-294, ein weiterer von Johannes Résing in:
Historische Gesellschaft (wie Anm. 76), S. 309-313. Das biografische Standardwerk von
Hardegen und Smidt ist noch heute unentbehrlich und besitzt inzwischen teilweise Pri-
marquellencharakter; eine eigene biografische Skizze in: Hartmut Bickelmann (Hrsg.):
Bremerhavener Personlichkeiten aus vier Jahrhunderten. Ein biographisches Lexikon.
Bremerhaven 22003, S. 218f.; Lars U. Scholl: Hermann Henrich Meier (1809-1898). Kauf-
mann, Unternehmer, Politiker. In: Hans Kloft u.a. (Hrsg.): Innovationen aus Bremen. Per-
sonlichkeiten aus Kultur, Technik und Wirtschaft. (= Jahrbuch der Wittheit 2006/2007).
Bremen 2008, S. 54-70.
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Paul Neubaur: Der Norddeutsche Lloyd. Bd. 2. Leipzig 1907, S. 533-544; Andersen (wie
Anm. 2), S. 19f,, 37-39.

Briick (wie Anm. 59), S. 218.

Jb. HK 1865, Bremen 1866, S. 25.

Norddeutscher Lloyd, Jahresberichte 1857-1906, Bremen 1907, Bericht Generalversamm-
lung 27.04.1858 (nicht durchgehend paginiert). Im Folgenden abgekiirzt: NDL 1857-1906
BGV Datum.

Die wichtigste Literatur zum NDL in Auswahl: Moritz Lindeman: Der Norddeutsche Lloyd.
Geschichte und Handbuch. Bremen 1892; Norddeutscher Lloyd. Bremen. In: Julius Eckstein
(Hrsg.): Historisch-biographische Blétter der Stadt Bremen, Bd. 1. Berlin 1906-1911, S.
57-124; Neubaur, Lloyd (2 Bde., wie Anm. 91); Wilhelm Langenbeck: Die Geschichte des
Norddeutschen Lloyd. Leipzig 1921; Georg Bessell: Norddeutscher Lloyd. Bremen 1957;
Hans Jiirgen Witthoft: Norddeutscher Lloyd. Herford 1973 (31997); Arnold Kludas: Die
Seeschiffe des Norddeutschen Lloyd. 2 Bde. Herford 1991-1992; Susanne und Klaus Wi-
borg: Unser Feld ist die Welt. 150 Jahre Hapag-Lloyd. Hamburg 1997. Neben diesen z.T.
vom NDL bzw. Hapag-Lloyd direkt geférderten Werken gab die Reederei 1882, 1912, 1917,
1927 und 1937 eigene Festschriften bzw. Beschreibungen heraus. Als Begleitband zu den
Jubildumsausstellungen 2007 in Bremen und Bremerhaven erschien: Peters (wie Anm. 90).
Eine eigene Ubersicht: Ostersehlte (wie Anm. 90).

Ostersehlte (wie Anm. 4), S. 225. Vgl. Szymanski (wie Anm. 51), S. 89-98; Giinter Ben-
ja: Niederweser Lustfahrten. Eine Chronik iiber 150 Jahre Passagierschiffahrt Bremen -
Vegesack — Brake — Oldenburg — Bremerhaven. Bremen 1983.

StAB 7,2010-1.

Ostersehlte (wie Anm. 4), S. 224-226, 239, 243f. Zur Schleppschifffahrt des NDL existie-
ren Akten aus dem Zeitraum von 1927-1945 (StAB 7,2010-65 bis 69, 307 bis 317) und
1949-1970 (StAB 7,2010-318 bis 335). Hierzu existieren zwar Einzelveréffentlichungen,
eine Gesamtdarstellung bleibt jedoch ein Desiderat.

»Remorqueur« war ein damals tibliches franzésisches Lehnwort fiir Schlepper.

StAB 2-R.9.dd. Bd. 2.

Ebd.

Ebd.

Ebd.

Ebd.

Zit. bei Robert Geifiler: Die Weser. Eine Beschreibung in Wort und Bild. Géttingen 1863
(Reprint Bremen 1975), Anhang S. 7f. sowie bei Neubaur (wie Anm. 91), Bd. 1, S. 263.
Szymanski (wie Anm. 51), S. 98-101, 111; NDL 1857-1906 BGV 24.04.1860.

Zit. bei Szymanski (wie Anm. 51), S. 100. Artikel {iber Hartmann von Waldemar R. Réhr-
bein. In: Dirk Bottcher w.a. (Hrsg.): Hannoversches Biographisches Lexikon. Von den An-
fingen bis in die Gegenwart. Hannover 2002, S. 152f.

Sara Wright: Steamboats. Icons of American Rivers. Oxford 2013, S. 42f. Die Schilderung
eines dieser Ungliicke bei Mark Twain: Leben auf dem Mississippi. Recklinghausen 1969,
S. 128-133. Das Explosionsungliick des Mississippi-Dampfers Surtana (27. April 1865)
forderte mit rund 1700 Toten mehr Opfer als der Untergang der Titanic (1912): Gene Eric
Salecker: Disaster on the Mississippi. The Surtana Explosion, April 27, 1865. Annapolis
1996. Eine Kesselexplosion auf dem Oberweserdampfer EINIGKEIT (ex HERZOG WILHELM)
im Herbst 1852 ist iiberliefert, wobei iiber Auswirkungen nichts niher bekannt ist, doch
1853 wurde ein neuer Kessel installiert. Im Vorjahr war das Schiff nach einer Kollision mit
der Weserbriicke gesunken, siche Szymanski (wie Anm. 51), S. 156f. Havarien wie diese
scheinen auf der Oberweser typischer gewesen zu sein, wie Bildbelege in der einschldgigen
Literatur ausweisen.

Bertram Kurze und Helmut Diintzsch: Werften in Dresden 1855-1945. (= Landesamt
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fiir Denkmalpflege Sachsen, Arbeitsheft 6). Beucha 22006; Helmut Diintzsch und Werner
Hinsch: Ernst Wilhelm Dietze (1837-1915). Ein Wegbereiter im Flu8schiffbau. (= Schriften
des Vereins zur Forderung des Lauenburger Elbschiffahrtsmuseums e.V., Bd. 2). Lauenburg
1987.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 116, 119, 128, zur allgemeinen Technikgeschichte der frithen
Dampfschifffahrt ebd., S. 15-42. Ein klappbarer Schornstein ldsst sich heutzutage noch bei
Fahrten mit dem historischen Raddampfer Karser WiLHeLM (1900) beobachten. Zur Tech-
nikgeschichte der Oberweserschifffahrt der instruktive Uberblick bei Werner Hinsch: Die
technische Entwicklung der Weserschiffe seit Beginn des Maschinenzeitalters. In: Bach-
mann/Hartmann (wie Anm. 18), S. 201-209, vgl. Jean-Claude Derivaux: Maschinen, Pferde,
Dampf und Diesel. Die Weser-Binnenschiffahrt. In: Dasenbrock (wie Anm. 18), S. 11-26.
Zur allgemeinen Technikgeschichte der Raddampfer J. Jobé u.a.: Raddampfer auf Fliissen
und Seen in Europa und Nordamerika, Lausanne 1976.

NDL 1857-1906 BGV 23.04.1861.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 98.

Ebd., S. 100-102. Zu den Maschinenanlagen von WErrA und Furpa siche Haack/Busley
(wie Anm. 86), S. 89f.

Inseriert in Weser-Zeitung, 23.04.1858. In: Thiel (wie Anm. 90), S. 66.

StAB 2-R.9.dd. Bd. 2.

Ebd.

Ebd.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 121.

StAB 2-R.11.mm.3 (ebenso Bibliothek des DSM: 05-222).

Ebd.

Der Schlepp- und Befrachtungsvertrag mit den Weserschifffern vom 10. Mai 1859 erwihnt
einige ausgewahlte Warengruppen. Das Regulativ fiir den Dampfschifffahrtsbetrieb vom
26. Miirz 1858 listet dagegen in einem umfangreichen Anhang offenbar die gesamte Band-
breite an moglichen Giitern auf (StAB 2-R.11.mm.3). Zum Warenverkehr Bremens mit
dem Hinterland allgemein: Lee (wie Anm. 35), S. 146-156.

Robert Bohn: Karlshafen 1699-1999. Wirtschafts- und Sozialgeschichte der hessischen
Planstadt aus der Barockzeit. (= Beitrage zur Geschichte der Stadt Karlshafen und des We-
ser-Diemel-Gebiets, Bd. 11). Bad Karlshafen 2000, S. 103.

Ebd., S. 103f.

Hervorgehoben bei Szymanski (wie Anm. 51), S. 98.

NDL 1857-1906 BGV 29.04.1864 (statistischer Anhang).

Weser-Zeitung, 27.04.1858. In: Thiel (wie Anm. 90), S. 66.

Karl H. Schwebel: Schleppschiffahrt. In: Bremen und seine Bauten 1900-1951. Bremen
1951, S. 96. Ein »Regulativ und Kahnfracht-Tarif fiir die Unterweser« (15.03.1858) befindet
sich in: StAB 2-R.11.mm.3 (ebenso Bibliothek des DSM: 05-222).

1900 betrieb die Bremer Schleppschifffahrts-Gesellschaft (BSG) 14 Schleppdampfer und
rund 90 Kihne, wovon sich 71 im Eigentum der Reederei befanden, wihrend der Rest Pri-
vatschiffern gehorte, die offenbar in einem mehr oder weniger dauerhaften Vertragsver-
hiltnis zur BSG standen: Zeiter (wie Anm. 26), S. 684.

Achilles (wie Anm. 5), S. 232. Vgl. von Stockhausen (wie Anm. 50), S. 123. 1902 und 1906
entstanden zwei genossenschaftsiahnliche Vereinigungen, die schlieflich 1911 zum Zusam-
menschluss von 28 Weserschiffern zur Oberweser Privatschiffer-Vereinigung (OPV) fiihr-
ten (Karl Lobe: Weserschiffer. Ein Bild von Leistung und Leben der Schiffseigner auf der
Weser. Zum fiinfzigjahrigen Bestehen der Oberweser Privatschiffer-Vereinigung Transport
und Handels GmbH am 26. August 1961. Bremen 1961; Am 30. Juli 1986. Oberweser-Pri-
vatschiffer-Verein, 75 Jahre. In: Binnenschiffahrts-Nachrichten 12, 1986, S. 258f.; Kruse,
wie Anm. 41, S. 69-77). Diese Firmengriindung kann als Reaktion auf die durch die kapi-
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talkraftigeren Dampfschifffahrtsgesellschaften angestoflene Modernisierung, Rationalisie-
rung und Durchkapitalisierung interpretiert werden.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1858.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 102.

NDL 1857-1906 BGV 19.02.1859.

Ebd.

StAB 2-R.11.mm.3; Jb. HK Bremen 1867, Bremen 1868, S. 49; Szymanski (wie Anm. 51),
S.101.

NDL 1857-1906 BGV 19.02.1859. Zur Ankunft des ersten Lloyddampfers in Hannoversch
Miinden (MUNDEN) am 21. Februar 1859: von Pezold (wie Anm. 56), S. 22.

NDL 1857-1906 BGV 18.04.1859.

NDL 1857-1906 BGV 24.04.1860.

Vor der Unterweserkorrektion (1887-1895) durch den bremischen Oberbaudirekor Ludwig
Franzius (1832-1903), wodurch die Fahrwassertiefe auf fiinf Meter ausgebaggert wurde
und Bremen durch Seeschiffe wieder zu erreichen war.

NDL 1857-1906 BGV 24.04.1860. Die Einstellung des Dienstes nach Miinden 1860 wird
von der Literatur in Hannoversch Miinden bestitigt: von Pezold (wie Anm. 56), S. 22.
Ostersehlte (wie Anm. 90), S. 185 f., 253.

StAB 2-R.9.dd. Bd. 2.

Ebd.

Ebd.

NDL 1857-1906 BGV 24.04.1860. Die Namen der Aktionire: C. Schmidts, Justizrat und
Notar, Dr. v. Moeller, Geheimer Hofrat, Endler & Rumpff, Schiick, Regierungsrat, Carl Kiel,
Friedr. Buschendorf, Isaak Levison, in Liquidation. Vgl. Ostersehlte (wie Anm. 90), S. 186.
StAB 2-R.9.dd. Bd. 2. Zur Reederei: Kruse (wie Anm. 41), S. 16f.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 102.

NDL 1857-1906 BGV 24.04.1860.

Ostersehlte (wie Anm. 90), S. 186.

NDL 1857-1906 BGV 23.04.1861.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 102.

Rauers, Binnenhandel (wie Anm. 28), S. 110. Eine Firma Georg Rolff jun. ist in Bremen um
1860 nachgewiesen, betrieb mit einer Holz- und Steinhandlung, Spedition und Schifffahrt
ein heterogenes Geschift und war in dem Teil der Altstadt (Hinter der Holzpforte 16) an-
siissig, von wo aus Binnenschifffahrt betrieben wurde (Bremer Adressbuch 1860).

StAB 2-R.9.dd. Bd. 2. Uber Berg: Historische Gesellschaft (wie Anm. 76), S. 30f.

Ebd.

Ebd.

NDL 1857-1906 BGV 28.04.1862.

NDL 1857-1906 BGV 28.04.1863.

NDL 1857-1906 BGV 29.04.1864.

Geifller (wie Anm. 105), Anhang S. 19-22.

Achilles (wie Anm. 5), S. 228.

Hierzu grundsitzlich Briick (wie Anm. 59). Uber die Weser als Auswandererroute: Horst
Rossler: »Jetzt ist die Zeit und Stunde da, wir reisen nach Amerika.« Die wichtigsten Reise-
routen und Auswandererhifen. In: Diethelm Knauf und Barry Moreno (Hrsg.): Aufbruch
in die Fremde. Migration gestern und heute. Bremen 2009, S. 89-103, hier S. 90f.

NDL 1857-1906 BGV 28.04.1865.

Zu Lampe finden sich Artikel in der Deister- und Weserzeitung (DWZ) 25.07.1906, 31.10.1920,
10.01.1964 (Auskunft Stadtarchiv Hameln, 27.10.2015). Das Haus Lampes ist zur StrafSenseite
hin noch erhalten. Das riickwirtige Hinterhofgelinde (vermutlich der Standort der Essigfab-
rik) ist im Rahmen der tiblichen Stadtsanierung jedoch einer modernen Bebauung mit Wohn-
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hidusern und Parkplétzen gewichen (Begehung durch den Verf. am 21.11.2015).

Szymanski (wie Anm. 51), S. 102f.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1866.

Jb. HK Bremen 1865, Bremen 1866, S. 23.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1866.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 102f.

NDL 1857-1906 BGV 23.04.1861.

NDL 1857-1906 BGV 28.04.1862.

StAB 4,76/6-1098; Szymanski (wie Anm. 51), S. 98; Reinhard Schnake: Schlepper des
Norddeutschen Lloyd/Hapag-Lloyd. (= Geschichte der Schleppschiffahrt, Bd. 3). Hamburg
1995, S. 15.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1866.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1866; Schnake (wie Anm. 170), S. 15, 53; Haack/Busley (wie
Anm. 86), S. 96f.

StAB 4,75/6-1098; Szymanski (wie Anm. 51), S. 98.

NDL 1857-1906 BGV 23.04.1867; Schnake (wie Anm. 170), S. 53; Haack/Busley (wie Anm.
86), S. 96.

NDL 1857-1906 BGV 23.04.1867.

Jb. HK Bremen 1866, Bremen 1867, S. 43.

Ebd.

Hermann Kellenbenz: Deutsche Wirtschaftsgeschichte. Bd. II: Vom Ausgang des 18. Jahr-
hunderts bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs. Miinchen 1981, S. 170.

Ein Uberblick bei Mijndert Bertram: Das Konigreich Hannover. Kleine Geschichte eines
vergangenen deutschen Staates. Hannover 22006, S. 117-127. Eine neue Ubersicht bei Ni-
colas Riigge: Von der Mirzrevolution bis zur Reichsgriindung (1848-1866/71). In: Briider-
mann (wie Anm. 43), S. 197-281, hier S. 273-276.

Hartwig Gebhardt: Zeitung und Journalismus in Bremen in der ersten Halfte des 20. Jahr-
hunderts. In: Bremisches Jahrbuch 57, 1979, S. 184f.

Weser-Zeitung, 16.06.1866, Morgenausgabe.

Weser-Zeitung, 16.06.1866, Abendausgabe, 18.06.1866, Abendausgabe, 23.06.1866,
Morgenausgabe, 30.06.1866, Morgenausgabe.

Herbert Schwarzwilder: Geschichte der Freien Hansestadt Bremen. Bd. 2: Von der Fran-
zosenzeit bis zum Ersten Weltkrieg (1810-1918). Bremen 1995, S. 278-294; Séren Dann-
hauer: Der Politiker Hermann Henrich Meier — mehr als Kaufmann und Reeder. Unveroff.
Magisterarbeit. Bremen 2008.

Ausgestellt im Museum Hameln.

NDL 1857-1906 BGV 23.04.1867.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1868.

Ebd.

StAB 2-R.11.mm.3.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1868.

Knoke (wie Anm. 49), S. 53-62, Jb. HK Bremen 1866, Bremen 1867, S. 42.

NDL 1857-1906 BGV 26.04.1869.

Ebd.

Ebd.

NDL 1857-1906 BGV 20.04.1870.

StAB 2-R.9.dd. Bd. 2. Nachweisbar ist die Firme Nicolaus Mann & Co in Bremen, Kloster-
str. 7 (Bremer Adressbuch 1869).

Ebd.

Ebd.

NDL 1857-1906 BGV 29.04.1871.
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NDL 1857-1906 BGV 29.04.1872.

NDL 1857-1906 BGV 28.04.1873. Einen Uberblick iiber die Oberweserschifffahrt des NDL
gibt Rauers, Binnenhandel (wie Anm. 28), S. 108-110.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 169; Norbert Humburg: 100 Jahre Oberweser-Dampfschif-
fahrt-Gesellschaft. Vom Einbaum zum Motor-Fahrgastschiff auf der Weser. In: Die Weser
1983, S. 75, 78-85; Jan Kruse: Die Oberweser-Dampfschiffahrt. Erfurt 2013; ders. (wie Anm.
41), S. 53; Oppermann (wie Anm. 86), S. 26f.; Meyer-Hermann (wie Anm. 86), S. 38-47.
Verschiedene Bildbelege auch bei Eberhard Mertens: Weser-Dampfschiffe. Hildesheim
1984. Meyer selbst hat Erinnerungen hinterlassen, die von seinem Urenkel herausgegeben
wurden: Giinther Meyer-Hermann: Die Erinnerungen meines Urgrofivaters Friedrich-Wil-
helm Meyer. In: Museumsverein Hameln Jahrbuch 2004, S. 53-62. Der seit 1970 erfolg-
reich in Lauenburg als Traditionsschiff fahrende Raddampfer Karser WireELM wurde 1900
in Dresden fiir Meyer erbaut und fuhr sieben Jahrzehnte auf der Oberweser.

StAB 4,75/6-1098; Szymanski (wie Anm. 51), S. 103.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1874.

Szymanski (wie Anm. 51), S. 103.

NDL 1857-1906 BGV 29.04.1871 (statistischer Anhang); Szymanski (wie Anm. 51), S. 96;
Friedrich-Wilhelm Brandt: Fihren der Unterweser. Oldenburg 1993, S. 98f. Ein Fahrplan
von 1863 ist abgedruckt bei Geifsler (wie Anm. 105), Anhang S. 19.

Ostersehlte (wie Anm. 90), S. 189-192.

Neubaur (wie Anm. 91), Bd. 1, S. 265.

Ulrich Thieme (Hrsg.): Allgemeines Lexikon der bildenden Kiinstler von der Antike bis
zur Gegenwart. Begriindet von Ulrich Thieme und Felix Becker. Bd. 13/14: Gaab — Gress.
Leipzig 1999 (Reprint), S. 354f.

Geif3ler (wie Anm. 105).

Ebd,, S. 13.

In den ersten anderthalb Jahrzehnten fiithrten die Schiffe des NDL einen vergleichsweise
schlichten Wimpel in bremischen Farben mit dem Schriftzug »N.D. Lloyd«. Erst ab 1873
fand sukzessive die legendir gewordene weifle Hausflagge mit dem blauen gekreuzten
Schliissel und Anker mit Lorbeerkranz Eingang in die Flotte (Arnold Rehm: Die Hausflagge
des Norddeutschen Lloyd. In: Bremisches Jahrbuch 48, 1962, S. 402-404).

GeiB3ler (wie Anm. 105), S. 25f.

Diese Formulierung kénnte zumindest fiir eine teilweise Authentizitit sprechen.

Geif3ler (wie Anm. 105), S. 34-37. Noch heute stellen sich diese Verhaltnisse (Laufbriicke
zwischen den beiden Radkisten fiir den Kapitin noch ohne Steuerrad, aber mit Sprachrohr
in den Maschinenraum sowie Klasseneinteilung zwischen Vor- und Achterschiff) anschau-
lich auf dem Mittelstiick des Raddampfers MEeissen (1881) dar. Es befindet sich heute im
DSM und wurde nach bildlichen Quellen in seinen historischen Ursprungszustand versetzt.
Geif3ler (wie Anm. 105), S. 79.

Ebd., S. 94f.

Ebd., S. 95-128.

Unter den fiir den Waaren- und Passagiertransport nach England bestimmten Schiffen
gefielen mir die sechs Bremer »Dampfvigel« ADLER, MOVE, SCHWAN, SCHWALBE, CONDOR,
FALKE ganz besonders; sie werden wohl von Sommer zu Sommer gréflere Schaaren von
Londonbesuchern hiniibertragen, da ohnehin ihre Preise fiir hin und zuriick ermdfSigt sind
(ebd., S. 138). Bei diesen erwithnten Schiffen handelt es sich um die ersten sechs 1857-1858
in Dienst gestellten Englanddampfer des NDL.

Da liegt eins der riesigen Schiffe des Norddeutschen Lloyd, wie sie nach Neuyork fah-
ren. Es ist eine kleine Stadt fiir sich, ein solches Schiff; nur mit dem Unterschiede, dafl
es nicht leicht eine kleine Stadt geben diirfte, welche ihren Bewohnern einen dhnlichen
Comfort bite wie diese schwimmenden Lustschlosser. Was die raffinirteste Aufmerksam-
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keit an Bequemlichkeiten ersinnen kann, ist den gegebenen Verhiltnissen angepafit. Wer
die ErlaubnifS erhdlt, diese Schiffe zu besichtigen — wozu die Karten im Biireau des Nord-
deutschen Lloyd zu erlangen sind, — wird in der Regel seine hochgespannten Erwartungen
iibertroffen sehn. Selbst in Bezug auf die Schlafgemdcher ist nichts zu wiinschen iibrig,
wenn man bedenkt, dafs da der Raum aufs sparsamste benutzt werden mufl. Von weit klei-
nerem MafSstabe, aber ebenfalls mit verlockender Eleganz und Bequemlichkeit sind jene
oben erwihnten Dampfer fiir die englische Linie (ebd., S. 140f.).

Ebd., S. 141-144.

Ebd., Anhang S. 1.

Ebd., Anhang S. 2-9.

Ebd., Anhang S. 1.

Ebd., Anhang S. 9-22.

StAB 7,2010-1.

Siehe Anm. 249.

Vgl. dltere Literatur wie H. Tecklenborg: System des See-Versicherungswesens nach der
Natur der Sache so wie nach Bremer und Hamburger Assekuranz-Bedingungen, dem deut-
schen Handelsgesetzbuch und den vornehmsten auslindischen Gesetzen. Bremen 1862;
ein sehr materialreiches Grundwerk, inzwischen mit Primérquellenwert: Friedrich Plaf8
und Friedrich Robert Ehlers: Geschichte der Assecuranz und der hanseatischen Seeversi-
cherungs-Borsen Hamburg — Bremen — Liibeck. Hamburg 1902; eine kurzgefasste neuere
Veréffentlichung: 175 Jahre Verein Bremer Seeversicherer e.V., Bremen 1993.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1858.

StAB 7,2010-1.

Zit. bei Geifller (wie Anm. 105), Anhang S. 8f.

Plaf3/Ehlers (wie Anm. 227), S. 520; Ostersehlte (wie Anm. 90), S. 185.

Plaf3/Ehlers (wie Anm. 227), S. 459.

Ebd., S. 520-526; Bremer Seeversicherer (wie Anm. 185), S. 10-14; Ostersehlte (wie Anm.
90), S. 185.

Rauers, Binnenhandel (wie Anm. 28), S. 107f.

Hardegen/Smidt (wie Anm. 90), S. 121.

NDL 1857-1906 BGV 24.04.1860.

NDL 1857-1906 BGV 29.04.1864.

NDL 1857-1906 BGV 28.04.1865, 27.04.1866, 23.04.1867.

NDL 1857-1906 BGV 26.04.1869.

NDL 1857-1906 BGV 29.04.1871.

NDL 1857-1906 BGV 29.04.1872.

NDL 1857-1906 BGV 28.04.1873.

NDL 1857-1906 BGV 27.04.1874.

Achilles (wie Anm. 5), S. 229.

Stadtarchiv Hameln Bestd. 2 Acc. 1 Nr. 5222; Jb. HK Bremen 1895, Bremen 1896, S. 34;
Meyer zu Selhausen (wie Anm. 40), S. 20-55, 96; Grohs (wie Anm. 53), S. 239; Harries (wie
Anm. 53), S. 405.

StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. I (Bremer Schleppschifffahrts-Gesellschaft/BSG).

Eine Ubersicht bei Meyer zu Selhausen (wie Anm. 40), S. 55-83. Hafenportrits bei Da-
senbrock (wie Anm. 18), S. 71-128 und Kruse (wie Anm. 41), S. 85-117. Eine informati-
ve Quelle zum Hafenbau an Mittel- und Oberweser bieten die Jahresberichte der Bremer
Schleppschifffahrts-Gesellschaft (BSG) ab 1886 (StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. I) sowie der
Handelskammer in Bremen, die in gedruckter Form vorliegen.

Biicking (wie Anm. 27), S. 715.

Betrachtungen aus spiterer Riickschau: Ehrenfried Giinther von Hiinefeld: Schiffahrt und
Propaganda. In: Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1922/23, S. 5-11; ders.: Das Dampf-
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schiff-Plakat im Wandel der Zeiten. In: Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1925, S. 180-
187. Vgl. Susanne Wiborg: Der Norddeutsche Lloyd. Reedereigeschichte im Plakat. Ein
Riickblick zum 150. Jahrestag der Griindung. Hamburg 2007.

Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1909/10, S. 425-431.

Eine breite Darstellung zu deren Stand um 1911 in: Meyer zu Selhausen (wie Anm. 40),
S.20-325.

Meyer-Hermann (wie Anm. 86), S. 50. Dort auch ein Bildbeleg.

Belege fiir 1907 und 1914 bei Kruse (wie Anm. 201), S. 24, 36; fiir 1909-1911: Oberwe-
ser Dampfschifffahrts-Gesellschaft (Hrsg.): Verkehrsfahrplan u. Reisebeschreibung fiir
die Oberweser mit Anhang der Nordsee-Inselfahrten des Nordd. Lloyd-Bremen. Hameln
1909, S. 75-81, hinteres Deckblatt (Bibliothek des DSM: 79-781); dies.: Verkehrsfahrplan
u. Reisebeschreibung fiir die Oberweser mit Anhang der Nordsee-Inselfahrten des Nordd.
Lloyd-Bremen. Hameln 1910, S. 75-81, hinteres Deckblatt (Bibliothek des DSM: 78-844,
79-781); dies.: 1911 Ober-Weser Reisebeschreibung mit Fahrplan der Personen-Dampf-
schiffahrten. Im Anhang: Die Nordsee-Inselfahrten des Nordd. Lloyd, Bremen. Hameln
1911, S. 74-80, hinteres Deckblatt (Bibliothek des DSM: 01-674). Vgl. Anm. 89.

StAB 2-R.9.gg. Vgl. Rauers, Binnenhandel (wie Anm. 28), S. 113.

Goring: Schiffahrt mittels versenkter Kette. Nach den Annales des ponts et chausses 1863.
In: Zeitschrift des Architecten- und Ingenieur-Vereins fiir das Konigreich Hannover 11,
1865, S. 286-290; Sigbert Zesewitz u.a.: Kettenschiffahrt. Berlin (DDR) 1987; Werner
Hinsch (Hrsg.): Ewald Bellingrath. Ein Leben fiir die Schifffahrt. (= Schriften des Vereins
zur Forderung des Lauenburger Elbschiffahrtsmuseums e.V., Bd. 4). Lauenburg 2003.
Rauers, Binnenhandel (wie Anm. 28), S. 113f.

StAB 8. Familiengeschichtliche Sammlung Rocholl A, B; Rauers, Binnenhandel (wie Anm.
28), S. 111; Kruse (wie Anm. 41), S. 18. Rocholl ist in den Bremer Adressbiichern ab 1864
als Inhaber der zumindest seit 1854 existenten bremischen Handelsfirma C.A. Rocholl &
Co. (ab 1865 Theodor Rocholl & Co.) nachgewiesen. Eine Schiffsbeschreibung anlésslich
des Stapellaufs (14. Mai 1879) des fiir Rocholl bestimmten Schleppraddampfers HaNNOVER
aus der Weser-Zeitung vom Folgetag bei: Reinhold Thiel: Die Geschichte der Actien-Gesell-
schaft »Weser« 1843-1983 (3 Bde.). Band I: 1843-1918. Bremen 2005, S. 36f.
StAB3-W.1.-16.

Ebd.

Ebd. Dort auch eine Kartenskizze der Weser in Verbindung mit dem Eisenbahnnetz zwi-
schen Bremen und Leipzig, Niirnberg und Straburg.

Ebd.

Kruse (wie Anm. 41), S. 18.

Zit. bei Szymanski (wie Anm. 51), S. 169.

StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. I; Rauers, Binnenhandel (wie Anm. 28), S. 111; Szymanski (wie
Anm. 51), S. 169f,; Kruse (wie Anm. 41), S. 53. Der Verf. betreibt seit 2008 Forschungen
zur BSG.

Uber Papendieck und Wiegand siehe Historische Gesellschaft (wie Anm. 76), S. 378-381,
518-526. Ein Nachruf auf Wiegand findet sich im Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd
1909/10, S. 201-208; ein ausfiihrlicheres Lebensbild stammt von Arnold Petzet: Heinrich
Wiegand. Bremen 1932; eine eigene biografische Skizze in: Bickelmann (wie Anm. 90),
S. 374f. Neuer: Hartmut Roder: Buten & Binnen, Wagen & Winnen? In: Lars U. Scholl
(Hrsg.): Regionale Herkunft und nationale Bedeutung. Leistungen Bremer Personlichkei-
ten aus Wissenschaft, Wirtschaft, Politik, Kultur und Theologie. (= Jahrbuch der Wittheit
zu Bremen 2010/2011). Bremen 2012, S. 72-80 (Abschnitt iiber Wiegand).

Biografische Aufzeichnungen Wiegands (1908) in StAB 7,2010-13. Sie liegen mittlerweile
in gedruckter Form vor: Jérn Brinkhus: Kaiser Wilhelm II., Bremen und der Norddeutsche
Lloyd. Die »Lebenserinnerungen« des NDL-Direktors Heinrich Wiegand. (= Schriften des



108

267

268
269

270

271
272
273
274
275

276
277
278
279

280

281
282

283

Staatsarchivs Bremen, Bd. 54). Bremen 2017, hier S. 113.

Hierzu Uwe Kiupel: Heinrich Wiegand und die Industrie. In: Roder (wie Anm. 2), S. 122~
130.

StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. I; 7,2010-12.

StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. I. Vgl. Jb. HK Bremen 1903, Bremen 1904, S. 78; Jb. HK Bremen
1904, Bremen 1905, S. 75.

Jb. HK Bremen 1905, Bremen 1906, S. 86; Neubaur (wie Anm. 91), Bd. 1, S. 266-270; Petzet
(wie Anm. 265), S. 185; von Stockhausen (wie Anm. 50), S. 124; Florian Geldmacher: Die
Weserumschlagstelle in Hann. Miinden und die Schifffahrt auf der Oberweser. Vergan-
genheit — Gegenwart — Zukunft. In: Neues Archiv fiir Niedersachsen 2, 2015 (Fliisse in
Niedersachsen), S. 101-113.

StAB 7,2010-13; Brinkhus (wie Anm. 266), S. 109.

Ebd.

StAB 7,2010-12.

Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1909/10, S. 203.

Eines von vielen Beispielen: Wandel (wie Anm. 57), S. 227-248. Erginzend hierzu: ders.:
Ulmer Zillen auf der Werra. In: DSA 22, 1999, S. 333-342.

Achilles (wie Anm. 5), S. 229.

Petzet (wie Anm. 265), S. 158.

Jb. HK Bremen 1892, Bremen 1893, S. 32.

Neben den hier verwendeten Quellen ist noch auf umfangreiche Bestinde im Archiv der
Handelskammer Bremen hinzuweisen: Brinkhus (wie Anm. 266), S. 108.

Jb.HK Bremen 1893, Bremen 1894, S. 27 (die Berichte der bremischen Handelskammer seit
den 1880er-Jahren enthalten hiufige Erorterungen dieses Projekts); Heinrich Meyer: Der
Mittellandkanal. In: Bachmann/Hartmann (wie Anm. 18), S. 257-276; Hans Georg Braun:
Der Mittellandkanal. In: Eckoldt (wie Anm. 53), S. 403—416. Zur Rolle des Kaisers: Wolf-
gang Konig: Wilhelm II. und die Moderne. Der Kaiser und die industriell-technische Welt.
Paderborn 2007, S. 84—97. Insbesondere das WasserstraSenkreuz bei Minden vermittelt als
ein herausragendes technikhistorisches Baudenkmal bis heute dem Betrachter den unge-
heuren Aufwand, mit dem diese bis heute wichtige Wasserstrafle verwirklicht wurde.

Jb. HK Bremen 1895, Bremen 1896, S. 32.

Zit. in Jb. HK Bremen 1894, Bremen 1895, S. 23. Die in der Literatur iiber das deutsche
Kaiserreich oftmals thematisierte politische und infrastrukturelle Fortschrittsfeindlichkeit
der altpreuBischen, meist adligen ostelbischen Grofigrundbesitzer hing mit einer schwin-
denden Rentabilitit ihrer Betriebe durch Importe aus Russland und Amerika und einer
daraus resultierenden realen Abstiegsangst zusammen. Hinzu kam eine Landflucht des
Gesindes durch die deutsche Binnenwanderung zu den Industriezentren (Stettin, Dan-
zig, Berlin, Sachsen, Oberschlesien, Ruhrgebiet) sowie die Auswanderung nach Ubersee.
Aufschlussreich ist eine spitere Klage der bremischen Handelskammer (1910): Mit schwe-
rer Sorge fiir die Zukunft erfiillt uns die bisherige Entwickelung der inneren politischen
Verhiltnisse unseres Reiches. Nach wie vor beherrschen grossagrarische Einfliisse fast alle
Gebiete der Gesetzgebung. Das liberale Biirgertum wird sich fiir die in Jahresfrist bevor-
stehenden Reichstagswahlen fest zusammenschliessen miissen, unter Zuriicksetzung ein-
zelner Erwerbs- und Parteiinteressen, um, namentlich auch durch Vermehrung der Zahl
sachkundiger Vertreter von Handel und Industrie im Reichstage, den Anschauungen und
Bediirfnissen der grossen Mehrheit der deutschen Erwerbsstinde Geltung zu verschaffen
(Jb. HK Bremen 1910, S. 8).

Dabei handelte es sich um erstellte Planungen fiir den kombinierten Kanal- und Eisen-
bahnbau durch den gelernten Ingenieur und 1877-1879 amtierenden Minister fiir 6ffent-
liche Arbeiten Louis Charles de Saulces de Freycinet (1828-1923), der spiter noch weite-
re wichtige Kabinettsposten bekleidete, darunter den des Premiers (Roblin, wie Anm. 5,
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S. 60; Robert Beck: Der Plan Freycinet und die Provinzen. Aspekte der infrastrukturellen
Entwicklung der franzosischen Provinzen durch die Dritte Republik. Frankfurt am Main,
Berlin 1986). Ein biografischer Abriss iiber Freycinet: Dictionnaire de Biographie Francaise.
Tome Quatorzieme: Flessard — Gachon. Paris 1979, S. 1260-1263.

Jb. HK Bremen 1893, Bremen 1894, S. 27f.

StAB 7,2010-12.

Ebd.

Hans Georg Braun u.a.: Wasserstraflenverbindungen Rhein — Ems — Weser — Elbe. Ge-
samtiiberblick. In: Eckoldt (wie Anm. 53), S. 364.

StAB 7,2010-12.

Ebd. Die zur allgemeinen geschichtlichen Bedeutung nach wie vor zutreffendste Tirpitz-In-
terpretation findet sich bei Michael Salewski: Tirpitz. Aufstieg — Macht — Scheitern. Got-
tingen 1979.

Rita Aldenhoff: Miquel, Johannes v. In: Neue Deutsche Biographie. 17. Bd.: Melander —
Moller. Berlin 1994, S. 553f.

StAB 7,2010-12.

StAB 7,2010-13; Brinkhus (wie Anm. 266), S. 85.

StAB 7,2010-12.

Von Miihlenfels: Budde, Hermann von. In: Bruno Bettelheim (Hrsg.): Biographisches
Handbuch und deutscher Nekrolog. XI. Bd.: Vom 1. Januar bis 31. Dezember 1906. Berlin
1908, S. 237-241.

Braun u.a. (wie Anm. 287), S. 365.

StAB 7,2010-13; Brinkhus (wie Anm. 266), S. 107.

Georg Limann: Der Kiistenkanal. Entwicklungsgeschichte der Kanalverbindung zwischen
Niederweser und Ems von 1811-1935. In: Oldenburger Jahrbuch 55, 1955, T. 2, S. 1-82;
Martin Eckoldt und Walter Strihler: Der Kiistenkanal mit dem Elisabethfehnkanal. In:
Eckoldt (wie Anm. 53), S. 426-431.

StAB 7,2010-12.

Ebd. Artikel iiber Schultze von Hans Friedl. In: ders., Wolfgang Giinther u.a. (Hrsg.): Bio-
graphisches Handbuch zur Geschichte des Landes Oldenburg. Oldenburg 1992, S. 652-654.
StAB 7,2010-12.

StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. I; Petzet (wie Anm. 265), S. 179, 187. Vgl. Wilhelm Metterhau-
sen: Die Oberweserschiffahrt im letzten Jahrzehnt. Festschrift zum zehnjahrigen Bestehen
der Freien Vereinigung der Weserschiffahrtsinteressenten. Kassel 1902. Zur Griindung der
Vereinigung: Jb. HK Bremen 1892, Bremen 1893, S. 34. Die Schreibweise dieser Vereini-
gung differiert leicht in den Quellen.

StAB 7,2010-13.

Ebd.; Brinkhus (wie Anm. 266), S. 86, dhnliche Ausfiihrungen S. 107f. Uber Edzard Fiirst
von Knyphausen (1827-1908), ostfriesischer Grofigrundbesitzer, Politiker und Mitglied des
preufSischen Herrenhauses: Gilinter Méhlmann: Knyphausen, Edzard Fiirst. In: Neue Deut-
sche Biographie. 12. Bd.: Kleinhans — Kreling. Berlin 1980, S. 235f. Uber Leo Fiirbringer
(1843-1923), Oberbiirgermeister von Emden (1875-1913): Wolfgang Schénigh: Uberblick
iiber die Geschichte der Stadt Emden, Emden 31974, S. 30-39; Walter Deeters: Geschichte
der Stadt Emden von 1890 bis 1945. Leer 1980, S. 199f.

StAB 7,2010-12.

StAB 7,2010-13; Brinkhus (wie Anm. 266), S. 108.

Limann (wie Anm. 297); Hans Schauberger: Schiffahrts- und Ausbauprobleme der Un-
terweser, der Unteren Hunte und des Kiistenkanals. In: Oldenburger Jahrbuch 69, 1970,
S. 105-123; Eckoldt/Strihler (wie Anm. 297).

Rauers, Binnenhandel (wie Anm. 28), S. 113; Heinrich Prove u.a.: Heimatchronik der Stadt
und des Landkreises Celle. Koln 1956, S. 225, 232f. Lebensdaten zu Haacke bei R.W.L.E.



110

308
309

310

311
312

313
314

315
316

317
318
319
320

321
322

323

324

Méller und Bernd Polster: Celle. Das Stadtbuch. Bonn 2003, S. 117; Brinkhus (wie Anm.
266), S. 109; Stephan A. Liitgert: Die kurze Geschichte der »Celler Schleppschiffahrt«. In:
Industriekultur 2, 2018, S. 23-25. Eine Ubersicht iiber die Aller als Fahrwasser aus wasser-
bautechnischer Sicht: Klaus Altmann: Die Aller und ihre Schiffahrt. In: Mitteilungen des
Canal-Vereins 23, 2003, S. 7—49.

StAB 7,2010-13; Brinkhus (wie Anm. 266), S. 108.

StAB 7,2010-13; Brinkhus (wie Anm. 266), S. 109f,; Jb. HK Bremen 1908, Bremen 1909,
S. 86; Petzet (wie Anm. 265), S. 159-184; Liitgert (wie Anm. 307), S. 24f. Zur MSG siehe
Kruse (wie Anm. 41), S. 61-63. Im Staatsarchiv Bremen existiert ein Bestand zur MSG
(StAB 7,2027-2-1, 7,2027-5-1). Zu den Hafenanlagen in Celle: Diese Anlagen hat die Stadt
Celle unter Beteiligung der Preussischen Staatsregierung und des Norddeutschen Lloyd
geschaffen. Der Hafen hat etwa einen Hectar Grosse und 70 m Breite; die Einfahrt am siid-
lichen Allerarm ist in einer Kurve des Flusses so gelegen, dass ganze Schleppziige ungehin-
dert in den Hafen einfahren konnen. Ein elektrischer Vollportalkran mit 1500 kg Hebekraft
und andere Einrichtungen an der Kaje dienen dem Umschlage. Die beiden Kleinbahnen
Celle-Wittingen und Celle-Bergen sowie durch diese die Staatseisenbahn sind an die Ha-
fen- und Speicheranlagen, welche die Celler Schleppschiffahrtsgesellschaft gepachtet hat,
angeschlossen (Jb. HK Bremen 1904, Bremen 1905, S. 76). Zur Erweiterung 1905: Jb. HK
Bremen 1905, Bremen 1906, S. 87.

StAB 7,2010-12. Bei der dort so bezeichneten Firma handelt es sich um eine umgangs-
sprachliche Bezeichnung der BSG, um diese von der in Bremen dominierenden Bugsier-
und Schleppschifffahrt in den Héfen und auf der Unterweser abzugrenzen. Eine Reederei
dieses Namens ist fiir die damalige Zeit in Bremen nicht nachweisbar.

Ebd.

Ebd. In den Geschiftsberichten der BSG (StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. 1) findet sich keine
Bestitigung.

StAB 7,2010-12. Dass die Handelskammer Bremen sich mit den Verhiltnissen auf der Aller
beschiftigte, geht aus ihrem Jahresbericht fiir 1907 hervor (S. 95f.). Weitere Verhandlungen
Wiegands in dieser Angelegenheit in: StAB 3-W.1.-121.

Zit. bei Petzet (wie Anm. 265), S. 186f.

Jb. HK Bremen 1906, Bremen 1907, S. 93.

Rolf Engelsing: Heineken, Philipp Cornelius. In: Lithrs (wie Anm. 28), S. 223-225. Eine
Wiirdigung des Wirkens von Heineken bei: Verinderungen im Aufsichtsrat und Vorstand
des Norddeutschen Lloyd. In: Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1920/1921, S. 289-300.
Ein Beispiel des Denkens und Wirkens von Heineken: Christian Ostersehlte: Neuanfang
mit »Stars and Stripes«. Der Norddeutsche Lloyd und die US Mail 1920/21. In: Jahrbuch
der Ménner vom Morgenstern 94, 2015, S. 165-228.

Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1910/11, S. 50-105.

Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1911/12, S. 39-58.

Ebd., S. 59-68.

Georg Friedrich Miiller: Der Einfluss der Diirre im Sommer 1911 auf die Oberweserschiff-
fahrt. In: Ebd., S. 206-210.

Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1912/13, S. 23-43.

Ein kurzer Uberblick bei Achilles (wie Anm. 5), S. 231f. und Braun u.a. (wie Anm. 287),
S. 368f,; ausfiihrlich: Eckhard Schinkel: »Schlepper packen auf«. Erinnerungen an den Mo-
nopolschleppbetrieb auf den westdeutschen Kanélen. Dortmund 1996.

Jiirgen Albrecht und Norbert Kirchhoff: Okologie der Weser. Der Fluf8 als Lebensraum im
Wandel der Zeit. In: Bachmann/Hartmann (wie Anm. 18), S. 303; Wasser- und Schifffahrts-
amt Hann. Miinden (Hrsg.): Festschrift 100 Jahre Edertalsperre. Hannoversch Miinden
2014.

StAB 4,75/5 HRB 157 Bd. L.
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Karl Lobe: 50 Jahre Weserbund. Geschichte und Arbeit eines Vereins eigener Art. Bremen
1971, S. 13f.

Antjekathrin GraSmann: »Kanalbaudiplomatie«. Der Nord-Siid-Kanal in der Planung des
Liibecker Oberbaudirektors Peter Rheder 1906-1920. In: Danny Borchert und Christian
Lamschus (Hrsg.): »Der Stadt zur Zierde ...«. Beitrige zum norddeutschen Stidtewesen im
19. und 20. Jahrhundert. Festschrift fiir Uta Reinhardt zum 65. Geburtstag. Gottingen 2008,
S.79-99, hier S. 87.

Lobe (wie Anm. 325), S. 14f.

Grafsmann (wie Anm. 326), S. 84.

Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1914/15, S. 187-191.

Ebd., S. 188.
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River Navigation and Transportation Policy: The Norddeutscher
Lloyd and Its Activities on the Middle and Upper Weser

Summary

Overseas connections have always been a matter of top priority for the Free
Hanseatic City of Bremen. In importance, self-conception and business vol-
ume, ocean shipping — once from Bremen, nowadays primarily from Bremer-
haven — accordingly takes centre stage. Yet upstream inland shipping on the
Weser holds a significance that is also worthy of note. The catchment area
of the Upper Weser and its tributaries Werra and Fulda does not compare
to that of large rivers such as the Rhine, the Elbe or the Danube, not does it
have an impact on any major urban or industrial regions. For the history of
traffic and transport in Southern Lower Saxony, however — a region terri-
torially fragmented until well into the nineteenth century and today char-
acterized primarily by agriculture as well as small- and medium-sized-town
trade —, inland Weser shipping was already important back in the Middle
Ages. That importance persisted through changing economic situations in
the Early Modern Era. Throughout the centuries, these activities always had
various difficulties to contend with: natural obstacles in the river, low bridge
clearances, but also substantial seasonal fluctuations in water levels.

Der HErzOG vON CAMBRIDGE was the first steamship to travel from Bre-
men to Hannoversch Miinden in 1819. However, it was not until 1839 and
thereafter that steamship companies came to be founded increasingly in
towns along the Weser. Those that tried their luck in this still very new line
of business did not always meet with success. The “Gesellschaft fiir eine
Dampfschleppschifffahrt auf der Oberweser” (Upper Weser Steam Towage
Company), established in Bremen in July 1854, for example, was absorbed
by the newly founded Norddeutscher Lloyd (NDL) in 1857. Soon Bremen'’s
leading shipping company, the NDL provided primarily line services to the
U.S. and England, but also operated a harbour towing service and passenger
lines on the Lower Weser. It showed its colours upstream as well: with a
fleet of ten iron river paddle wheelers built at British, French and German
shipyards between 1843 and 1858, the NDL towed inland barges belonging
to private ship owners. The steamers moreover transported passengers in
appreciable numbers, as the railway lines served only certain locations in
the Upper Weser Valley. Owing to the abovementioned difficulties of the
fairway, however, the profitability of the NDL's shipping activities on the
Upper Weser fluctuated considerably. In 1860, it entered into a consortium
with a shipping company in Minden, while discontinuing the towing service
to Hannoversch Miinden the same year. It retained its towing service to Ha-
melin, and passenger service was also still a worthwhile undertaking on the
entire Upper Weser.
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Even if inland shipping was only a minor division within the overall enter-
prise, the NDL’s early advertising activities took it into account. In 1863
the xylographer Robert Geissler (1819-1893) published a guide to the We-
ser Uplands in Gottingen: Die Weser: Eine Beschreibung in Wort und Bild.
Among other things, it gives a vivid description of a journey with an NDL
river paddle wheeler starting in Hannoversch Miinden. Owing to the au-
thor’s connections to the shipping company, but also in view of advertising
in the book itself, this publication can be considered an early official Lloyd
advertising product.

After 1857, in addition to its shipping operations the NDL pursued the
marine insurance business on a large scale. As this endeavour did not pay off,
however, it was soon limited to internal needs — with one exception: insur-
ance for shipping on the Upper Weser, which proved to be a lucrative activity
for the most part.

The brief Austro-Prussian War in the summer of 1866 led to Prussia’s an-
nexation of the Kingdom of Hanover but had no impact on Upper Weser
shipping. The watercourse was spared combat operations and shipping traffic
continued without interruption.

After the founding of the German Empire in 1870 and over the course of
the Griinderjahre (founding years), the NDL kept its business model essen-
tially as it was. Only a number of marginal areas were subjected to revision
or discontinued, for example a steamer ferry line between Geestemiinde and
Nordenham in 1871 and a line service to the West Indies in 1874. Weary of
both the fluctuating profitability and the equally changeable water levels on
the Upper Weser, Lloyd parted with its river shipping activities upstream
from Bremen — which had become too cumbersome and compartmental-
ized — in 1873/74, shedding all of its paddle wheelers but one in this divi-
sion and discontinuing the river shipping insurance business. Bremen-based
successor companies concentrating solely on inland shipping filled the gap
this brought about in river towage. Particularly the Bremer Schleppschiff-
fahrts-Gesellschaft (Bremen Towage Company) founded in the autumn of
1886 by businessmen of Bremen held a prominent position on the Upper
Weser both before and after World War I. The NDL possessed shares in this
undertaking.

The NDL continued to cultivate a lively interest in Upper Weser shipping
even after 1873/74, not least of all under general directors Dr Heinrich Wie-
gand (1892/1899-1909) and Dr Philipp Heineken (1909-1920). The compa-
ny provided both political and non-material support to associations, corpo-
rations and projects involved in river engineering and canal operations, for
example the Mittelland Canal construction project starting in 1886, which
was impeded by manifold political resistance. The NDL was also a significant
player in the construction of the Weser cargo handling point in Hannoversch
Miinden (1906), a facility for the transhipment of cargo between inland wa-
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ter vessels and the railway. During World War I, under the direction of the
Reich, inland shipping became an important mode of transport in the service
of the war economy behind the front. After the war, the NDL continued to
pursue its activities in this region, and in 1921 participated in the founding of
the Weserbund, an association which pooled the various interests of shipping
on the Weser and, from that time forward, represented them. After World
War II as well, when the NDL was working successfully on its redevelop-
ment and its return to international line shipping, it retained its membership
in the Weserbund, even if interest in the Upper Weser as a shipping route
had decreased noticeably in comparison to the past.





