Im Herzen der Stadt -
Die Bremer Fahrdampfer ALTSTADT und NEUSTADT
1871 bis 1875

Von Christian Ostersehlte*®

Flussfdhren — Unscheinbar, aber unentbehrlich

Als unentbehrlicher Bestandteil eines Verkehrssystems in Stromrevieren
werden die Flussfahren eher als unscheinbar wahrgenommen.! Ahnlich wie
bei den Tenderdampfern, die einst Fahrgdste und Gepédck zu den auf der
Reede wartenden groBen Passagierschiffen hinausbrachten?, hat bei den
auf Kurzstrecken eingesetzten Flussfdhren der meist nur Minuten dauernde
Transportvorgang keine spezifische Reisekultur hervorgebracht. Hier ergibt
sich ein deutlicher Gegensatz zu den gegen Ende des 19. Jahrhunderts immer
mehr touristisch genutzten Flussraddampfern?, zu den Seebéader- und Kiis-
tenfahrgastschiffen sowie den Inselfdhren* oder gar zur iiberseeischen Pas-
sagierschifffahrt.” Die Aussage einer amerikanischen archéiologischen Studie
(1986) lasst sich auf europaische und deutsche Verhdltnisse tibertragen:

»Until well into the 19th century ferries made travel along poorly de-
veloped roadways practical. Although critical to travel and transpor-
tation ferries received little vessel-specific attention in the surviving
historical records. Virtually all of the surviving documentary evidence
associated with the operation of ferries pertains to the issuance of li-
censes, regulations governing the operations of ferries, and a few refe-
rences to the location, facilities and operators of such enterprises. Only
the rarest references concern the vessels used in the trade.«®

Gewidmet meinem Klassenkameraden (1975-1978) Prof. Jochen Kéhler (Wien)
Vi. dankt dem Staatsarchiv Bremen und dem Deutschen Schifffahrtsmuseum
in Bremerhaven, Dr. Dirk Peters und Dr. Frederic Theis, beide Bremerhaven,
Harald Focke, Bassum, sowie Dr. Robert M. Browning, Roxboro/North Carolina,
fir vielfdltige Unterstiitzung.

In Bremerhaven wurden vor dem Ersten Weltkrieg Seebaderdampfer des Nord-
deutschen Lloyd auch als Tender auf der Reede eingesetzt.

Fir die Weser: Christian Piefke, Zur Geschichte der Passagierfahrt auf der Un-
terweser, in: Bremisches Jahrbuch (Brem. Jb.) 44, 1955, S. 244-274.

Christian Ostersehlte, Seebdaderdampfer KONIGIN LUISE (1913/14) — eine Schiffs-
biographie: Vorgeschichte und Hintergriinde, Helgolanddienst und Kriegsschick-
sal, in: Deutsches Schiffahrtsarchiv 41, 2024, im Druck.

Hier sei summarisch auf das umfangreiche Werk des Fachautors Arnold Kludas
(1929-2023) verwiesen,

Gordon J. Watts, Wesley K. Hall, An Investigation of Blossom's Ferry on the North-
east Cape Fear River (ECU Research Reports No. 1), Greenville NC 1986, S. 1.
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Immerhin sind aber die Flussféhren auf der Weser in der Literatur behan-
delt worden.” AuBerdem haben Hinrich Wulff in einem offenbar gut recher-
chierten Zeitungsartikel (1926) sowie Hans Szymanski in seinem bis heute
nicht tibertroffenen Grundwerk zur friithen Dampfschifffahrt unserer Region
(1958) die beiden hier griindlicher zu behandelnden Dampffdhren bereits
angesprochen.?

In den frithen Jahrhunderten bremischer Geschichte kann eine Verbin-
dung durch primitive Fahrboote gédngiger Bauart von der bremischen Alt-
stadtseite zum gegeniberliegenden Weserufer angenommen werden.? Die
spitere GroBe Weserbriicke wurde 1244 zuerst erwdhnt und in der folgenden
Zeit immer wieder erneuert oder auch ganz neu erbaut. Dabei handelte es
sich stets um Holzbauten. 1839 bis 1841 erfolgte abermals ein Neubau, aber
dieses Mal aus Stein mit einem hélzernen Uberbau, der 1861 durch einen
steinernen ersetzt wurde. In Ergdanzung hierzu fiithrte die Brautbriicke tiber
die Kleine Weser, benannt nach dem Festungsturm (1531) auf dem Teerhof.
Hier erfolgte ein Neubau 1829."

7 Ubersichten bei Herbert Schwarzwélder, Das GroBbe Bremen-Lexikon. 2., ak-
tualisierte, tiberarbeitete und erweiterte Auflage. Bd. 1 A-K, Bremen 2003,
S. 245-247; Friedrich-Wilhelm Brandt, Fahren der Unterweser (Schriftenrei-
he des Schiffahrtsmuseums der oldenburgischen Weserhdfen eV. Bd. 1), Ol-
denburg 1993; Hartmut Roder, Schwimmende Briicken. Weserfdhren, in: Dirk
Dasenbrock (Hrsg.), Stadt, Land, Weser, FluB. Schiffahrt, Handel, Industrie
von Miinden bis zur Miindung, Bremen?® 1989, S. 27-40. Zu einzelnen Fahr-
verbindungen an der Unterweser: Weserfahre GmbH (Hrsg.), Festschrift zum
40jahrigen Bestehen der Weserfdhre Bremerhaven am 21. August 1951, Bremer-
haven 1951; Eduard Kriiger, Die Fahren an der Jade und der Wesermiindung
(Oldenburger Balkenschild. Kleine Hefte Nr. 29-30), Oldenburg 1968; Giinter
Benja, »Hal Over«. 250 Jahre Sielwallfdhre, Bremen 1985; Horst Vogel, Zur Ge-
schichte der Fahre Vegesack-Lemwerder, in: Brem.Jb. 66, 1988, S. 365-376; F.
Herbert Wenz, Chronik der Fdhren, Lemwerder [um 1989]; Christian Oster-
sehlte, Die Bugsirgesellschaft »Union« (1873-1914). Aufstieg und Niedergang
einer Schlepp- und Féahrreederei auf der Unterweser, in: Hartmut Bickelmann
(Hrsg.), Bremerhavener Beitrdage zur Stadtgeschichte II (Verdffentlichungen des
Stadtarchivs Bremerhaven, Bd. 11), Bremerhaven 1996, hier S. 51-72 (Geeste-
miinde—Nordenham/Blexen sowie Dedesdorf-Kleinensiel); Weserfihre GmbH
(Hrsg.), 100 Jahre Weserfdhre Bremerhaven. 1. August 2010, Bremerhaven 2010.
Hinrich Wulff, Geschichte der Fahren an der Schlachte 1645-1875, in: Bremer
Nachrichten 17.10.-24.10.1926 (in: StAB 2-P.2.m.6.e.); Hans Szymanski, Die
Anfange der Dampfschiffahrt in Niedersachsen und in den angrenzenden Ge-
bieten von 1817 bis 1867, Hannover 1958, S. 77.

Ulrich Weidinger, Mit Koggen zum Marktplatz. Bremens Hafenstrukturen vom
frithen Mittelalter bis zum Beginn der Industrialisierung, Bremen 1997, S. 36—
37, 87-88.

10 Zur GroBen Weserbriicke findet sich ein Bestand (1431-1905) in: StAB 2-P.3.
Ferner: Franz Buchenau, Die freie Hansestadt Bremen und ihr Gebiet. Ein Bei-
trag zur Geographie und Topographie Deutschlands, Bremen 19003, S. 60-61;
Herbert Schwarzwéalder, Bremen im Wandel der Zeiten. Die Altstadt, Bremen
1970, S.233-242, 237-240; ders., Das GroBe Bremen-Lexikon. 2., aktualisierte,
iiberarbeitete und erweiterte Auflage. Bd. 2 L-Z, Bremen 2003, S. 969.




Diese erste feste Verbindung zwischen den beiden Weserufern lieBl Boots-
fahren nicht obsolet werden. So entstand alsbald zwischen der bremischen
Altstadt und der ab 1623 planmdBig angelegten Neustadt ein Verkehrsbe-
diirfnis, das nicht allein durch die GroBe Weserbriicke abgedeckt werden
konnte, auch wenn die Bebauung des neuen Stadtteils sich zundchst im
ostlichen Teil im Einzugsbereich der Briicke entwickelte und im Westteil
einstweilen sparlich blieb.!! 1645 wurde eine Ruderbootfihre zwischen der
Schlachte und dem Neustadtufer eingerichtet. Die Verwaltung erfolgte durch
die Administration der Schlachte, der Betrieb wurde an Fahrpachter ver-
geben, die eine jahrliche Pachtgebiihr (Mitte des 17. Jahrhunderts 40 Bre-
mer Mark) an die Stadt zahlten. In der Zeit zwischen 1645 und 1875 sind
insgesamt flinfzehn Pachter aktenkundig geworden. Der Fahrpreis wurde
obrigkeitlich festgesetzt und betrug Ende des 17. Jahrhunderts einen Groten
pro Person. Nachdem das Verkehrsaufkommen durch die zunehmende Be-
siedlung der Neustadt zugenommen hatte, wurden 1795 die Pachtbedingun-
gen und damit der Fahrdienst genauer kodifiziert und die Laufzeit auf fiinf
Jahre festgelegt. Ein Fahrhaus an der Schlachte diente als Aufenthaltsraum
fiir das Fahrpersonal, 1703 kam auf der Neustadtseite ein weiteres hinzu.
Vom Fdahrhaus fiihrte das Fahrgatt, ein etwa sieben bis acht Meter breiter
hélzerner Zugang zur Anlegestelle, wo man bei jedem Wasserstand einstei-
gen konnte (vgl. zum Zustand um 1845 Abb. 1). Der Pachter war verpflichtet,
drei Fahrboote in gutem Zustand zu unterhalten, von denen jeweils eines
auf der Alt- und der Neustadtseite bereitzuliegen hatte, wahrend das dritte
gerade hiniiberfuhr. Der Fahrbetrieb wurde erheblich verbessert, als er 1843
bis 1863 von Georg Friedrich Pfliiger (1807-1873) durchgefiihrt wurde. Sein
Vater war als Stuhlmacher aus Nienburg nach Bremen zugewandert. Er war
zundchst zur See gefahren, schliefilich betrieb er an der Schlachte im Hoff-
schlaeger-Haus (Schlachte 31B), dessen Rokokofassade (um 1755) schlieBlich
den Zweiten Weltkrieg tiberstand und 1957/58 am Marktplatz neu verbaut
wurde, den Gasthof »Zur Stadt Paris«. Pfliger unterhielt insgesamt fiinf, spé-
ter sogar elf Schiffe. Die Fahrleute erhielten eine Dienstkleidung, ein neues
Fahrhaus wurde errichtet. Bei Bedarf wurde eine Segelfdhre eingesetzt, und
die Uberfahrten wurden durch Glockenschlag angezeigt. Diese Neuerungen
stieBen auch im Senat auf Anerkennung.'* Neben seinem Fahrbetrieb setzte
Piliger von 1845 bis 1847 den Raddampfer VORWARTS als Schlepper und als
Ausflugsdampfer nach Woltmershausen, Lankenau und Oslebshausen sowie
von 1852 bis 1862 den eisernen Raddampfer WESER ein. Dieser fuhr eben-

11 Herbert Schwarzwilder, Bremen im Wandel der Zeiten. Die Neustadt und ihre
Vororte, Bremen 1973, S. 15-32

12 StAB 2-P.2.m.6.e.; Wulff (wie Anm.8); Weidinger (wie Anm. 9), S. 394. Zu Pflii-
ger siehe den familienbiographischen Artikel von Dieter Leuthold in: Neue
Deutsche Biographie (NDB) 20 (2001), Berlin 2001, S.354-355. Uber das Hoff-
schlaeger-Haus: Hans Hermann Meyer, Die Bremer Altstadt. Wanderungen in
die Vergangenheit. 459 Abbildungen (Verdffentlichungen des Landesmuseums
far Kunst und Kulturgeschichte Focke-Museum Nummer 107), Bremen 2003,
S.182.
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Abb. 1: Als die Schlachtefdhre noch mit Ruderbooten betrieben wurde: An-
sicht um 1845, Zeichnung F. W. Kohl. Das Hoffschlaeger-Haus im Rokokostil
(um 1755) mit dem vom Fahrpachter Georg Friedrich Pfliiger betriebenen
Gasthof »Zur Stadt Paris« lag direkt beim Anleger (Foto StAB, Original Fo-
cke-Museum).

falls als Schlepper, versah aber auch regelmdBige Fahrten nach Vegesack
und St. Magnus."” Die Kombination zwischen Schlepp- und Personendamp-
fer war im 19. Jahrhundert noch sehr weit verbreitet.

13 Wulff (wie Anm. 8); Szymanski (wie Anm. 8), S. 76.




In einer polizeilichen Bekanntmachung vom 22. September 1856 werden
Fdhrverbindungen »... zwischen Punkendeich und Stadtwerder, zwischen
Altenwall und WerderstraBie, zwischen Schlachte und Neustadtsdeich und
zwischen Bindwams und Theerhaustreppe, sowie dem Woltmershauser Wer-
der«' genannt. 1861 kam eine weitere Verbindung zwischen Wichelnburg
und Neustadtsdeich hinzu.!5 1872 finden in einer bremischen Akte Fahren am
Osterdeich, am Altenwall und am Stephanitorsbollwerk Erwdhnung, ferner
noch zwei weitere Verbindungen weserabwarts von Lankenau nach Walle und
von Woltmershausen nach Kirchenweide. In Abgrenzung zur Schlachtefdhre
hatte sich inzwischen der Terminus »Nebenféhren« eingeblirgert. Bei den
Ubersetzmitteln handelte es sich nach wie vor um geruderte Fahrzeuge. So
hieB es 1855 zur auf drei Jahre verpachteten Fahrverbindung vom Altenwall
zum Inneren Werder: »Der Pdchter muB mindestens zwei ordentliche tiichtige
Dielenschiffe mit bequemen Banken versehen von hinreichender Grofie, Giite
und Starke, wie sie von der Polizeidirection dazu tiichtig erachtet werden,
zum Betrieb der Féihre jederzeit in Bereitschaft halten und er ist verpflichtet
sie mit tichtigen und kundigen Leuten zu bemannen fiir deren ordentliches
anstdndiges und bescheidenes Betragen er verantwortlich ist. Die Benutzung
von Segeln fur die Ueberfahrt ist dem Pachter und seinen Leuten untersagt.«'®

Dampffihren fiir Bremen?

Allgemein wurde die alleinige Briickenverbindung durch die GroBe Weser-
briicke zwischen Alt- und Neustadt von Bremern und Auswirtigen als un-
genugend angesehen und seit 1844 iiber eine zweite feste Verbindung nach-
gedacht. Im Revolutionsjahr 1848 gab es hierzu drei Vorschlédge einer privat
betriebenen Briicke, einer davon als Schiffsbriicke. Ende Juli 1853 wurde
dieses Thema erneut erértert: »...daB die Herstellung eines zweiten gesi-
cherten Communicationsweges zwischen Alt- und Neustadt bei dem groBen
in den letzten Jahren durch die Einschiffung der Auswanderer am Sicher-
heitshafen fiir den unteren Theil der Neustadt noch erheblich vermehrten
Verkehr zwischen diesen beiden Stadttheilen so manche Vortheile zur Folge
haben wiirde.«!” Und weiter hiel es: »Es ist indessen bei diesen Berathun-
gen in Frage gekommen, ob nicht, wie es an anderen Orten auf gréBerer
Entfernung der Fall ist, durch ein kleines dafiir eingerichtetes Dampfschiff
eine schnellere Communication als durch die Fahrschiffe geschafft werden
kénne, allein es ist noch nicht moglich gewesen, dartiber die genauen Er-
kundigungen einzuziehen; die Deputation wird indessen nicht verfehlen,
nach Erlangung genauerer Auskunft dariiber, ob sich die Anschaffung eines

14 StAB 2-P.2.f.16.

15 Wulff (wie Anm. 8).

16 StAB 2-P.2.f.16.

17 Bericht Convoyedeputation (29.7.1853), in: StAB 2-P.3.B.3.c.1. Die Situation am
Sicherheitshafen (Hohentorshafen) diirfte sich nach dem Bau der 1862 erdffne-
ten Eisenbahnstrecke zwischen Bremen und Geestemiinde (Geestebahn) ge-
dandert haben.
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Dampfbootes auf dieser kleinen Strecke empfehle, so wie iiber die Kosten
der Anschaffung und des jahrlichen Betriebs weiter zu berichten.«'® Damit
stand fortan eine Alternative in Gestalt einer staatlich betriebenen Dampf-
fahre zu einer Briicke im Raum, auch wenn ein Kommissionsbericht Ende
Juli 1854 diese Méglichkeit wieder verwarf.

Erst im Mai 1858 kam dieses Thema wieder aufs Tapet, als sich ein Bericht
der fur das Brickenprojekt zustandigen Deputation dafiir aussprach, die
Méglichkeit einer Dampifihre weiter zu verfolgen.'” Am 16. Juni fand eine
ausfiithrliche und kontroverse Biirgerschaftsdebatte hierzu statt. SchlieBlich
beauftragte die Biirgerschaft die Deputation zur Errichtung einer zweiten
Weserbriicke zur Priifung der Frage, ob eine Dampffdahre oder eine Laufbrii-
cke tiber die Weser sinnvoll sei.?’

Fast zwei Jahre tat sich nichts, bis im Februar 1860 ein konkretes Dampf-
schiffprojekt vorgelegt wurde. Initiatoren waren der bremische Industrielle
Carsten Waltjen (1814-1880) und der mit ihm beruflich offenbar eng verbun-
dene Kaufmann Carl Hoffmann.?! Die Firma Waltjens, C. Waltjen & Co. (bis
1849 Waltjen & Leonhardt), war zundchst als EisengieBerei und Maschinen-
fabrik tatig gewesen und hatte Produkte vielerlei Art gefertigt. 1847 war das
erste Schiff, der eiserne Flussraddampfer ROLAND, abgeliefert worden. Hin-
zu trat der fortan bedeutende Kessel- und Maschinenbau und zwar nicht nur
fir Schiffe, sondern auch fiir landfeste Einrichtungen. In den 1850er-Jahren
hatte sich in dem Unternehmen der Schiffbau ausgeweitet, trotz der damals
seichten Fahrwasserverhdltnisse auf der Unterweser.??

Das Projekt Waltjens sah eine Dampffahre von einer Lange von 45" (13,71

m) und Breite iiber Radkdsten von 16 2/3' (5,8 m) nach englischen Malfen,
einem Tiefgang von 20 bis 24 Zoll (50-61 cm) sowie einem Antrieb aus zwei
Schaufelrddern mit beweglichen Schaufeln und einer Doppelendkonzeption
mit Steuerrudern vorn und achtern vor, weil man ein Wenden auf engem
Raum vermeiden wollte. Die beiden der Akte beigefiigten Planzeichnungen
vermitteln den Eindruck eines fragilen Fahrzeugs, dessen Rumpf aus Eisen

18 StAB 2-P.3.B.3.c.1.

19 Ebd. Zum Deputationswesen allgemein vgl. Theodor Spitta, Kommentar zur
bremischen Verfassung von 1947, Bremen 1960, S. 234 {f.

20 H.A. Miiller, Gedenkbuch der freien Hansestadt Bremen sowie der Hafenstad-
te Bremerhaven und Vegesack fiir das Vierteljahrhundert 1851-1875, Bremen
1876, S. 52; Verhandlungen der Bremischen Biirgerschaft vom Jahre 1858, Bre-
men 1858, S. 101-104.

StAB 2-P.3.B.3.c.1. Uber W.: Historische Gesellschaft des Kiinstlervereins (Hrsg.),
Bremische Biographie des 19. Jahrhunderts, Bremen 1912, S. 510. Ein Kauf-
mann Carl H. ist 1860 mit der Adresse Stephanitorsbollwerk 2 und einem Biiro
in der Firma Waltjens nachweisbar: Adref-Buch der freien Hansestadt Bremen
und der Hafenstdadte Bremerhaven und Vegesack 1860, Bremen [1860], S. 61.
AG »Weser«, 1872 — 26. Marz 1922, Bremen 1922 (Festschrift), S. 3-8; Peter
Kuckuk, Die AG »Weser«. Teil I bis 1914, Von der Maschinenfabrik Waltjen &
Leonhardt zur GroBwerft, Bremen 1987, S. 3-5; Klaus Auf dem Garten, Boote,
Yachten und Kleinschiffe aus Bremen. Ein (fast) vergessenes Kapitel Industrie-
geschichte 1847-1997, Bremen 2012, S. 153-156.
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Abb. 2: Planskizze des Fahrprojekts von C. Waltjen von Februar 1860 (StAB
2-P3.B.3.0.1.).

und dessen Vordeck aus Holz zu fertigen waren. (Abb. 2) Fiir den Fahrkom-
fort der als Kapazitdt angenommenen 50 Fahrgédste waren Bidnke an Deck
sowie jeweils ein Zeltdach vorn und achtern vorgesehen. Eine Besatzung von
drei Mann (Steuermann, Maschinist und Matrose) war eingeplant.?? Im Mérz
1860 gab der Schlachtvogt Wilhelm Wilders seine Stellungnahme hierzu ab.
Neben einer Gitterbriicke und Verbesserungen beim bisherigen Fdhrdienst
mit Ruderbooten brachte er als Alternative den Bau zweier staatlich betrie-
bener Dampffahren ins Spiel.** Gegen Ende 1860 wollte man in Bremen der
Angelegenheit genauer auf den Grund gehen. Plausibel wurde Hamburg als
Referenzbeispiel herangezogen. Dort hatte die Reiherstiegwerft 1859 den ers-
ten Alsterdampfer, die schraubengetriebene ALINA, an den Schiffsmakler
J. P. Parrau abgeliefert, 1860/61 folgten gleich fiinf weitere Dampfboote.?*

23 StAB 2-P.3.B.3.c.1.

24 StAB 2-P.2.m.6.e.; Szymanski (wie Anm. 8), S. 76.

25 Walter Kresse, Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft in Hamburg, Ham-
burg [um 1961}, S. 34, 36-37, 45, 46, 55, 90-94; Hans H. Miiller, Chronik der
weilien Flotte. Von der Alster und den Alsterschiffen, Hamburg 1969, S. 16-18;
Wolfgang Reimer, Die Hamburger Alster-Dampfer, Hamburg 1984, S. 43 ff.; Ar-
nold Kludas, Hundert Jahre HADAG-Schiffe 1888-1988, Herford 1988, S. 60, 81;
Klaus Auf dem Garten, 125 Jahre MS FRIEDRICH. Von der Hamburger Hafen-
fahre zum Bremer Traditionsschiff, Bremen 2005, S. 17




Der Erfolg der ALINA rief Konkurrenz hervor. 1860 stellten die Vereinigten
Alsterschiffer, hinter denen konzessionierte Fahrleute und Bootsvermieter
standen, zwei Dampfboote, die ASTREA und die CONCORDIA, in Dienst.2®
Beide Fahrzeuge waren bei der 1857 von Johann Christian Janssen und Jo-
hann Friedrich Schmilinsky auf Steinwarder gegriindeten Werft Janssen &
Schmilinsky erbaut worden. Die ASTREA (Léange 48'/14,6 m, Kapazitat fur
60 bis 70 Fahrgdste) war der zweite, die CONCORDIA der dritte Neubau
dieser noch in ihren Anfingen steckenden Werft.*

Der damalige bremische Wasserbaudirektor (1860-1873), Friedrich Rudolph
Theodor Berg (1823-1883)%%, machte sich auf den Weg nach Hamburg??, um
sich dort vom 22. bis zum 26. November ein eigenes Bild zu machen, und er-
stellte anschliefend einen ausfiithrlichen Bericht. An der Elbe traf Berg mit
einem »Mechanikus« Kriiss®® sowie, und das hatte besonderes Gewicht, mit
den beiden Werftgriindern Janssen und Schmilinsky zusammen, die ihm die
ASTREA mit Nachdruck als Vorbild empfahlen. Ein modifizierter Entwurf
eines 38' (11,60 m) langen Dampfbootes fiir 25 bis 30 Fahrgaste, das wie
die ASTREA eine offene Bauweise mit Wellblechdach hatte, dessen Kessel
und Maschine aber leicht nach achtern zuriickgesetzt waren, konnte Anfang
Dezember 1860 nach Bremen gesandt werden.*! Ob ein solches Fahrzeug, das
sich an den Verhdltnissen auf der sommerlichen Alster orientierte, den An-
forderungen der Schlachtefahre gentigt hatte, mag bezweifelt werden.

Was die Werftgriinder Janssen und Schmilinsky, wie auch vor ihnen Wall-
jen, damit bezweckten, stellt bis heute die alltdgliche Projektarbeit einer
Werft dar. Es wird ein grob kalkuliertes Angebot mit Generalplan, jedoch

noch nicht durchkonstruiertem Entwurf zusammengestellt. Dies geschieht
bei einem potentiellen Kunden aufgrund eigener Initiative, infolge einer
Ausschreibung oder, wie hier geschehen, durch eine Kontaktaufnahme.
Erfahrungsgemab betrdagt das Verhaltnis zwischen derartigen Projekten und

26 Miiller (wie Anm. 20), S. 19.

27 Hamburgisches AdreBbuch fir 1861, Hamburg [1861], S. 125, 243; Julius Eck-
stein (Hrsg.), Historisch-biographische Blatter der Stadt Hamburg. Bd. 7 1905/06
(XIII. Lieferung), Berlin, Hamburg, Wien (nicht paginiert); Harald Kunick,
Schiffswerft Janssen & Schmilinsky Hamburg-Steinwdrder, in: Strandgut 10
(1985), hier S. 113-117; Cai Boie, Von der Hansekogge zum Containerschiff.
500 Jahre Schiffbau in Deutschland (Bd. 1), Hamburg 2001, S. 380-381. Eine
Planskizze der ASTREA in: StAB 2-P.3.B.3.c.1.

Zu B.: Historische Gesellschaft des Kiinstlervereins (Hrsg.), Bremische Biogra-
phie (wie Anm. 21), S.30-31.

Vor der direkten Eisenbahnverbindung zwischen den zwei Hansestadten (1874)
dauerte eine Nachfahrt mit der 1854 eingerichteten Eilpostfahrt (Diligence)
unter viermaligem Pferdewechsel zwélf Stunden (Gisela Kiihn, J. A. Schliiter
Séhne 1807-1957 (Verdffentlichungen der Wirtschaftsgeschichtlichen For-
schungsstelle e.V. Bd. 18), Hamburg 1957, S. 65-72.

30 1861 sind ein Optiker und Mechaniker A. Kr. (Adolphsbriicke 7) und Maschi-
nenmeister F. Kr. (Eichholz iib. 27) in Hamburg nachweisbar, siehe Hamburgi-
sches AdreBbuch (wie Anm. 27), S. 149,

31 Zwei Skizzen der ASTREA und des Projekts in: StAB 2-P.3.B.3.c.1.




tatsachlich erhaltenen Auftrdgen in etwa 10:1.°?2 Hinzu kommt, dass dieser
Werltkontakt zu den schier unzédhligen Belegen eines intensiven Austau-
sches zdhlt, den die beiden Hansestadte bis heute nicht zuletzt auf dem
Gebiet der Schifffahrt pflegen.??

Baudirektor Berg lieBl sich durch den Hamburger Entwurf von den Vortei-
len einer Schraubenfdhre inspirieren. Er konnte nach seiner Riickkehr auch
Waltjen davon iiberzeugen, der inzwischen vom Radantrieb abgeriickt war.
Wegen der Tideverhdlinisse empfahl Berg ferner Anlegepontons und be-
fasste sich noch im Dezember mit der praktischen Durchfithrung des Fahr-
dienstes. Doch Anfang Januar 1861 vertrat der um seine Ansicht gefragte
Schlachtvogt Wilhelm Wilders eine gegenteilige Ansicht zu Berg und Walt-
jen und pladierte wegen der angeblich besseren Manévrierfdhigkeit fiir eine
Fdhre mit Schaufelrddern. Im Laufe des Monats folgte eine Diskussion zwi-
schen dem bremischen Baudirektor und den beiden Werftbesitzern in Ham-
burg, in deren Verlauf das Projekt leicht modifiziert und auch die Alternative
eines Radantriebs erortert wurde. Im Februar 1861 befasste sich Berg erneut
mit dem praktischen Fahrbetriebs, wovon nicht zuletzt drei Skizzen in der
Akte Zeugnis ablegen.*

Bei einer ldngeren Biirgerschaftsdebatte am 17. April 1861 schélte sich die
Ansicht heraus, dass man eine Dampffahre nicht zuletzt wegen der Enge
des Fahrwassers als nicht praktikabel betrachtete und vielmehr die bishe-
rige Ruderfahrverbindung, etwa durch die ErmaBigung der Pacht, verbessern
sollte. Wiederum tauchte die Alternative eines Antriebs mit Pferdegépel auf,
auch Seilfahren wurden als Méglichkeit genannt und dabei auf die Ober-
weser, den Rhein und auf das italienische Livorno hingewiesen. So lehnte
die Bilirgerschaft das Ansinnen ab.?® Nach wie vor war das Ringen um eine
zweckmalfige technische Losung von einem irrlichternden Hin und Her ge-
pragt. Die weiteren Erérterungen zogen sich noch bis Ende Mai 1861 und
erbrachten weder in der Briicken- noch in der Féhrfrage einen Durchbruch,
vielmehr setzte man auf die bisherigen Ruderfahren.?® Damit wurde es erst
einmal wieder still um diese Angelegenheit, zumal in der Folgezeit auch
keine privaten Unternehmer die Initiative ergriffen.%?

Die einschlagige wie kontroverse technische Diskussion in Bremen, ob der
Rad- oder Schraubenantrieb die passende Antriebsform fiir eine Dampf-
fahre in Bremen sei, muss vor einem breiteren technikgeschichtlichen Hin-
tergrund gesehen werden.

32 Eigene Erfahrungen bei der Fr. Lirssen Werft in Bremen-Vegesack (seit 1998)
und der Howaldtswerke-Deutsche Werft AG/HDW in Kiel (2001 bis 2004).

33 Grundsatzlich hierzu: Friedrich Priiser, Hamburg-Bremer Schiffahrtswettbe-
werb in der Zeit der groBen Segelschiffahrt und der Dampfer, in: Zeitschrift
des Vereins fiir Hamburgische Geschichte, Bd. 49/50, 1964, S. 147 ff.

StAB 2-P.3.B.3.c.1.

Miller (wie Anm. 20), S. 78-79; Verhandlungen der Bremischen Biirgerschaft
vom Jahre 1861, Bremen 1862, S. 134-139.

StAB 2-P.3.B.3.c.1.

Verhandlungen der Bremischen Biirgerschaft vom Jahre 1871, Bremen 1871, S.
15; Wulff (wie Anm. 8).
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Nach einigen Vorentwicklungen gelten der Osterreicher Josef Ressel (1793 -
1857) und der Brite Francis Pettit Smith (1808-1874) als die Wegbereiter
des Schiffsschraubenantriebs. *® Doch war das Rennen zwischen Rad- und
Schraubenantrieb noch lange Zeit nicht entschieden.

Der in der frihen deutschen Marinegeschichte bedeutende preuBische
Prinz Adalbert (1811-1873) hielt 1848 diese Frage noch in seiner »Denk-
schrift iiber die Bildung einer deutschen Kriegsflotte« fiir offen.?” Bezeich-
nenderweise besal die von dem legenddren und vielseitigen Ingenieur
Isambard Kingdom Brunel (1806 -1859) sowie dem Schiffbauingenieur John
Scott Russell (1808-1882) entworfene ungliickliche GREAT EASTERN (1858),
fiir vier Jahrzehnte das grofite Schiff der Welt, einen kombinierten Rad- und
Schraubenantrieb neben einer zusdtzlichen, fiir Seeschiffe damals iiblichen
Beseglung.?’ 1862 wurde mit der ebenfalls aus Eisen erbauten SCOTIA der
letzte Raddampfer fir die britische Cunard-Reederei erbaut. *!

Diese Entwicklung spiegelte sich nicht zuletzt in Bremen wider. Der Nord-
deutsche Lloyd (NDL) war ab 1857 in seinen Nordatlantik- und Englanddienst
mit eisernen Schraubendampfern eingestiegen, wahrend die von Anfang
an prasente Schlepp- und Seebéderflotte dieses Unternehmens zundchst
mit Radantrieb ausgeriistet war. Drei auf der Unterweser verkehrende Per-
sonendampfer FORELLE, HECHT und LACHS (1880 bis 1889) wurden mit
Schaufelrddern angetrieben?, weil noch bis in die Zeit zwischen den bei-

den Weltkriegen auf den mitteleuropdischen Fliissen und Seen Raddampfer
wegen ihrer Mandvrierfdhigkeit bei mdglichst flachem Tiefgang in Dienst
gestellt wurden.*?® Vor diesem Hintergrund verwundert es nicht, dass um

1860 in der technischen Diskussion die Ansicht die Runde machte, dass sich
auf dem Ozean der Schraubenantrieb zwar bewéahrt habe, doch auf Binnen-
gewdssern einen zu geringen Wirkungsgrad aufweise.’! Eben dieser Aspekt
hatte, wie gerade dargestellt, 1860 und 1861 in Bremen eine wichtige Rolle
gespielt.

38 R. A. Fletcher, Steam-Ships and their story, London 1910, S. 193-227, 312-313;
F. C.van Oosten, Dampfer erobern die Meere. Die Anfinge der Dampfschiff-
fahrt, Oldenburg und Hamburg 1975, S. 102-110; Ewan Corlett, The Iron Ship.
The Story of Brunels's SS GREAT BRITAIN, London 1990% Adrian Vaughan,
Isambard Kingdom Brunel. Engineering Knight — Errant, London 1993, S.
157-162.

Adalbert Prinz von PreuBen, Denkschrift iiber die Bildung einer deutschen
Kriegsflotte, Berlin 1848, S. 16.

Patrick Beaver, The Big Ship. Brunel's GREAT EASTERN - a pictorial history,
0.0., 0.D,; Vaughan (wie Anm. 38), S. 245-251.

Duncan Haws, Merchant Fleets 12. Cunard Line, Hereford 1987, S. 35-36.
Arnold Kludas, Die Seeschiffe des Norddeutschen Lloyd 1857-1919, Herford
1991, S. 156-158.

Russell A. Plummer, Raddampfer auf europdischen Binnengewdssern in: J. Jobé,
R. A. Plummer, G. W. Hilton, Raddampfer auf Fliissen und Seen in Europa und
Amerika, Lausanne 1976, S. 72-133.

Van Oosten (wie Anm. 38), S. 111. Die langere Ubergangsphase vom Rad- zum
Schraubenantrieb wird umfangreich dokumentiert bei John Scott Russell, The
modern system of naval architecture (3 Bde.), London 1865.
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Wadhrenddessen wurde eine 1865 von Baudirektor Berg geplante Eisen-
bahnbriicke 1867 fiir die Strecke nach Oldenburg fertiggestellt. Berg hatte
berufliche Erfahrungen im Eisenbahnwesen vorzuweisen. Der Uberbau der
Briicke war von Waltjen & Co. gefertigt worden. Dieses Bauwerk beriihrte
den westlichen Teil der Altstadt und verfligte auch tuber einen FuBgéanger-
iberweg hintiber in die Neustadt.*>

Vor diesem Hintergrund wirkten die Ruderbootsfdahren archaisch und un-
zureichend, wie ein Bericht der Deputation zur Verwaltung der éffentlichen
Grundstiicke im Januar 1871 umschrieb: »Schon seit einer Reihe von Jahren
sind im Publicum Klagen laut geworden iiber die Féahre, welche neben den
beiden Weserbriicken die Verbindung zwischen der Altstadt und der Neu-
stadt zu unterhalten bestimmt ist. Es ist nicht zu ldugnen, daB diese Fahre
zwischen der Schlachte und dem Neustadtsdeiche, so sehr deren verschie-
dene Pdchter sich auch bemiiht haben, den Anforderungen des Publicum zu
entsprechen, manche Midngel hatte, da sie mit offenen Ruderboten betrieben
wurde, welche die Ueberfahrenden gegen schlechte Witterung nicht schiitz-
ten, sie nur langsam von einem Ufer des Stroms zum anderen iiberfiihrten
und bei der Menge der den FluB auf- und abfahrenden Schiffe oft nicht ohne
Gefahr die Ueberfahrt bewerkstelligen konnten.«*®

Aufstieg aus eigener Kraft — Johann Friedrich Wessels (1836-1919)

Johann Friedrich Wessels wurde am 17. November 1836 in Bremen als Sohn
eines Kiipermeisters geboren. Mit 15 Jahren verlor er seine Eltern und war,
trotz musischer Neigungen gezwungen, zunachst einen Brotberuf auszuiiben.
Wie sein Bruder Johann Heinrich erlernte er das viterliche und groBviter-
liche Handwerk und wurde 1860 selbstdndiger Kiipermeister.?” Die Kiiper
besaBen den Status von Handwerkern. In zunftméBiger Abgrenzung zu den
Klinkern, Bottchern und Tonnenmachern fertigten sie keine HolzgefdBe an,
sondern sie arbeiteten als Fassbinder, die den Kaufleuten beim Einpacken
und Besichtigen der Waren behilflich waren. Die Bezeichnung Kiiper kommt
von Kope (Kufe), einem groBen Bierfass. Die Kiiper wurden auch Altbinder
genannt, da sie alte Fdasser ausbesserten. Als in Bremen die Gewerbefreiheit
eingefiihrt wurde, erfolgte 1861 die Aufhebung des Kiiperamts,*®

Dieser Vorgang konnte Wessels angeregt haben, aus dem vermutlich unge-
liebten beruflichen Korsett auszubrechen. Seit der Bildung des Deutschen
Zollvereins (1834) kristallisierte sich im Deutschen Bund allméhlich ein groBi-
raumiges Wirtschaftsgebiet heraus, auch wenn Bremen erst nach der Reichs-

45 Buchenau (wie Anm. 10), S. 62; Schwarzwaélder (wie Anm. 10), S. 235, 244; ders.
(wie Anm. 7), S. 225.

46 Bericht vom 7.1.1871, in: StAB 2-P.2.m.6.e. sowie in den Verhandlungen zwi-
schen dem Senate und der Biirgerschaft vom Jahre 1871, Bremen [1872], S.27-28.

47 StAB 3-S8.1.d.; Fritz Peters, Johann Friedrich Wessels, in: Wilhelm Liihrs (Hrsg.),
Bremische Biographie 1912-1962, Bremen 1969, S. 554.

48 Schwarzwalder (wie Anm. 7), S. 516. Vgl. Karl Helm, Die bremischen Holzar-
beiter vom 16. bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts (Verdffentlichungen aus dem
Staatsarchiv der freien Hansestadt Bremen. Heft 8), Bremen 1931.
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griindung 1888 seinen Zoll-
anschluss erhielt. Aber in
den 1860er Jahren trat im
Rahmen des preubBisch-bis-
marckschen »nation buil-
ding« eine weitere Dynamik
und mannigfaltige Bewusst-
seinsanderung bei den Zeit-
genossen hinzu.

Wahrend Wessels nach
wie vor dem angestammten
Handwerk nachging, schal-
te sich bei ihm eine inno-
vative Neugier heraus, die
sich nicht mehr mit den
vorgezeichneten Bahnen zu-
friedengab. Am 1. April 1869
lieferte Waltjen den Schlepp-
dampfer WESER (Bau-Nr. 11)
mit Schraubenantrieb, einer
Lange von 15,24 Metern,
einer Breite von 3,66 Me-
tern, einer Vermessung von
(nach spateren Angaben) 33
BRT und einer Maschinen-
leistung von 40 PS an Wes-
sels ab.*® Damit bediente die

Abb. 3: Johann Friedrich Wessels um 1890
(Foto: StAB).

Werft einen aufstrebenden, aber noch ungefestigten Schleppmarkt auf der
damals seichten Unterweser. Abgesehen von der ansehnlichen Fluss- und
Schleppdampferflotte des NDL wurde im Unterweserrevier dieser Geschafts-
zweig zu jener Zeit von haufig wechselnden Akteuren betrieben.’® Aufer-
dem soll Wessels Dampfkrdane besessen haben, wobei vielleicht sein erlern-
tes Kiiperhandwerk den Blick auf Probleme des Hafenumschlags gelenkt
hatte.”’ Mit alledem manifestierte sich ein frithes, aber fortan bestimmendes
Interesse an Schifffahrt und Technik bei dem damals gerade iiber dreiBig-

49 Ein Hinweis auf das Schiff findet sich im Brief Wessels an Senator Groning

(31.10.1870) in: StAB 2-P.2.m.6.e.; Verhandlungen (wie Anm. 37), S. 15; AG
»Weser« (Hrsg.), 8. November 1968, 125 Jahre AG »Weser« Bremen, Bremen
[1968], S. 121; Reinhold Thiel, Die Geschichte der Actien-Gesellschaft »Weser«
in drei Banden. Band I. 1843-1918, Bremen 2005, S. 188.
1867 hatte Waltjen den etwas griferen Doppelschrauben-Schleppdampfer
VEGESACK (Bau-Nr. 9, Lange 22,89 m, Breite 4,60 m, 52,07 BRT) an die Vege-
sacker Schiffseigner H. Bischoff, J. Stiirje, H. Wehmann erbaut. 1877 wurde das
Schiff von dem Kranpédchter und Schlepperreeder Hermann Westphal erwor-
ben (Christian Ostersehlte, Die Schleppschiffahrt von Hermann Westphal - die
Vorlduferin der heutigen URAG, in: Brem. Jb. 70, 1991, hier S. 120).

51 Verhandlungen (wie Anm. 37), S. 15.




jahrigen Johann Friedrich Wessels (Abb. 3), der es schlieBlich bis zum Se-
nator (1891-1918) brachte. Ein gesellschaftlicher Aufstieg vom Handwerker
zum Kaufmann und Unternehmer bahnte sich fiir ihn an, sollte aber mit
Lehrgeld verbunden sein. Doch verstand er es, Verbindungen in tonange-
bende bremische Kaufmannskreise zu schaffen, die sein spédteres Wirken
erkldren, was an Einzelbeispielen noch zu zeigen sein wird.

Zwei Dampffidhren — eine Innovation fiir Bremen

Der Fahrpachter Georg Friedrich Pfliiger verfiigte liber einen ahnlichen
Ideen- und Initiativreichtum wie Johann Friedrich Wessels, wenngleich auf
einer anderen gesellschaftlichen Ebene.”? 1863 setzte er sich zur Ruhe. Sein
Nachfolger wurde der Fischhdndler Hermann Heinrich Liicke, der aber, wie
bereits angeklungen ist, den Dienst nicht auf dem bisherigen Niveau fort-
fuhrte. Dies hing nicht zuletzt damit zusammen, dass er nicht standig vor
Ort Aufsicht fiihren konnte. Diese Aufgabe hatte Pfliiger als Gastwirt an
der Schlachte in direkter Nachbarschaft zum Fahranleger viel leichter und
effektiver durchfiihren kénnen (vgl. Abb. 1). Beschwerden iiber schlechtes
Benehmen und mangelnde Qualifikation des Fahrpersonals wurden im Juli
1865 aktenkundig. Nicht zuletzt durch den FuBweg der neu errichteten
Eisenbahnbriicke gingen die Einnahmen aus dem Fahrdienst zuriick, so
dass Lucke im September 1867 um PachtermdBigung ersuchte, aber auch die
Modoglichkeit eines Ausstiegs andeutete. Die bisherige jahrliche Pacht von
2250 Thalern wurde durch eine neue Pacht mit dreijahriger Laufzeit ab
dem 1. Januar 1868 auf 1475 Thaler ermdBigt. Doch im November 1868
bat Liicke erneut um ErméaBigung oder Entlassung aus der Pacht, was ab-
schlagig beschieden wurde.>® Er hatte wirtschaftlich schwer zu kdmpfen,
worauf vier Umzlige zwischen Alt- und Neustadt zwischen 1863 und 1870
hindeuten.’*

Der schlieBlich einsetzende Diskussions- und Entscheidungsprozess muss
vor dem Hintergrund gesehen werden, dass Bremen damals, vor allem in der
tonangebenden Fiithrungsschicht, durch kurze Wege und tiberschaubare
Bekanntschaften gepragt war.”® Dies wird nicht zuletzt durch die in den
Anmerkungen verzeichneten Wohnsitze und Kontore in der Bremer Altstadt
oder der nahegelegenen éstlichen Vorstadt deutlich.

52 Sein Sohn Johann Carl Dietrich Pf. (1833-1883) begriindete mit seinem Schwa-
ger Heinrich Hackfeld (1816 -1887) 1849 das Handelshaus mit angeschlossener
Segelschiffsreederei Hackfeld & Co., das vor allem Geschaftsbeziehungen nach
Hawaii unterhielt und bis in die 1880er Jahre existierte, siehe Leuthold (wie
Anm. 12),

StAB 2-P.2.m.6.e.; Wulff (wie Anm, 8).

Liicke wohnte 1863 in der Allarmstralfie 3f., 1864-1865 in Geeren 7, 1866-1868
in der GriinenstraBe 39 A, wobei 1868 ein Geschdft am Dom erwdhnt wird,
1869 in der Buntentors-Contrescarpe 30 und 1870 in der PetristraBe 7 (Bremer
Adressbiicher 1863-1870).

Vgl. zum Lebensgefiihl des gehobenen bremischen Biirgertums im ausgehen-
den 19. Jahrhundert Theodor Spitta, Aus meinem Leben. Biirger und Biirger-




Die Klagen tiber den Betrieb der Schlachtefdhre hatten zum Herbst 1870
derart zugenommen, dass der Schlachtvogt Johann Hermann Cassens um
Stellungnahme gebeten wurde. Am 1. Oktober schrieb er an den wegen sei-
ner Mitgliedschaft in mehreren Deputationen mit dem Schwerpunkt Inneres
und Finanzen besonders einflussreichen Senator Dr. Hermann Georg Wilhelm
Heinrich Groning: »Eine sichere und bequeme Beforderung der Passagiere
wie die jetzige, konnte wohl durch zweckmadBig construirte Dampfboote
erreicht werden.«*® Zwar gab es Hindernisse durch die FléBerei, aber
diese wurden nicht grundsétzlich als hinderlich angesehen. Beim bisheri-
gen Fahrdienst sah Cassens einen Mangel an qualifizierten und motivierten
Fahrleuten, so dass er fiur den Betrieb einer Dampffahre das althergebrachte
Pachtsystem grundsatzlich in Frage stellte. Vielmehr sollte ein Kassierer als
Vorgesetzter eingesetzt werden. Dadurch wiirde »ein fester Stamm tichti-
ger und respectabler Fahrleute«®” gebildet werden, die Interesse an hohen
Einnahmen hétten, um durch »anstdndiges Benehmen und prompte Befor-
derung der Passagiere die Frequenz der Fiahre zu erhohen.«*® Der Verzicht
staatlicher Einnahmen wiirde nach der Ansicht Cassens durch eine wesent-
liche Verbesserung des Fahrdienstes aufgewogen werden. Sollte man sich
nicht zu einer solchen Lésung durchringen kénnen, empfahl der Schlacht-
vogt, die Fdahre nur noch fiir ein Jahr zu verpachten.

Dieser Vorschlag kniipfte an die Uberlegungen des fritheren Schlachtvogts
Wilders an. So mogen bei Cassens die fritheren Debatten um eine Dampf-
fahre eine Rolle gespielt haben. Jedenfalls stieB seine Stellungnahme bei
seinen senatorischen Vorgesetzten auf offene Ohren. In einer Marginalie vom
5. Oktober 1870 unterstiitzte Senator Hermann Friedrich Weinhagen, den
Vorschlag und verwies auf die zustdndige Deputation. Weinhagen selbst sab
in diversen Deputationen, die sich mit stadtischer Infrastruktur, dem Wohl-
fahrtswesen und auch der Schifffahrt beschéftigten.’® Dieser Geschéfts-
gang innerhalb des Senats zeigt, dass die spdtere feste Ressortzuteilung
ab der Weimarer Zeit noch in einer fernen Zukunft lag.°® Das bereits fri-
her erwihnte Gremium, die »Deputation zur Verwaltung der éffentlichen
Grundstiicke, der sammtlichen Domanialgefdlle, der Abgaben und Gefdlle
von offentlichen Grundstiicken, und sonstiger Einnahmen, fiir welche keine
besondere Verwaltung besteht, ferner der Lotterie und der Miinze«, wie sie
mit voller Bezeichnung windungsreich hieB, bestand damals aus drei sena-
torischen und sechs biirgerschaftlichen Mitgliedern."!

meister aus Bremen, Miinchen 1969, S. 27-30 (Bremen in der zweiten Halfte
des 19. Jahrhunderts).

> StAB 2-P.2.m.6.e. Zu Groning: Staats-Handbuch der freien Hansestadt Bremen
auf das Jahr 1870, Bremen 1870, S. 2, 47, 50, 52, 59, 63, 67-68, 75, 78, 109, 115.
StAB 2-P.2.m.6.e.
Ebd.
Ebd. Zu Weinhagen: Staats-Handbuch (wie Anm. 56), §. 2, 59-61, 63, 72, 77-78,
83-87, 108-109, 115-117, 119-120.
Zu dieser Arbeitsweise (hier: ab 1911, aber noch im Zeichen der Verfassung
von 1854) genauer Spitta (wie Anm. 55), S. 253. Eine Ausnahme bildete der
Landherr, der fiir das bremische Landgebiet zustandige Senator.
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Noch im gleichen Monat erfuhr Johann Friedrich Wessels hiervon und
reichte am 31. Oktober 1870 bei Senator Groning, mit dem er sich tber die
Fahre zwischen der Schlachte und dem Neustadtsdeich unterhalten hatte,
einen eigenen Vorschlag ein. Dieser kniipfte an die Uberlegungen von Cas-
sens an. Wessels dachte an einen wegen der hohen Investitions- und Be-
triebskosten pachtfreien Betrieb durch Schraubendampffdhren mit geringem
Tiefgang und einer Kapazitat fiir etwa 50 Personen auf eigene Rechnung.
Madglichen Einwanden wegen der Durchfiihrbarkeit bei den herrschenden
Stromungsverhdltnissen begegnete Wessels mit dem Hinweis auf seinen
Schleppdampfer WESER, der bei einem Schraubendurchmesser von 3%z Fub
nach seinen Angaben schwer beladene Kédhne gegen stdarkste Stromungen
flussaufwdrts geschleppt hatte.

Im November wurde im Senat iiber das Ansinnen nachgedacht. Die bis-
herige Pacht der Schlachtefdhre sollte zum 31. Dezember 1870 ablaufen, die
bisherigen Einnahmen betrugen 1475 Thaler, so dass man sich zundchst
nicht sicher war, ob ein Einnahmeausfall hinzunehmen war. SchlieBlich
wurde Baudirektor Berg um Stellungnahme gebeten, die am 4. Dezember
1870 vorlag. Hierin verwies Berg auf die knapp zehn Jahre zurlickliegen-
den Uberlegungen zu einer Dampffdhre und empfahl, den Betrieb der Fihre
einem Unternehmer auf eigene Kosten zu tiberlassen, den man von einer Pacht
»auf eine ndaher zu bestimmende Reihe von Jahren befreit und fiir diese Zeit
durch Ertheilung eines Privilegiums gegen Concurrenz«%? schiitzen sollte.
Der Baudirektor fiihrte weiter aus: »...so scheint der Antrag des Petenten
umso mehr einer Beachtung werth zu sein, als derselbe einmal die ange-
strebte Verbesserung herbeifithrt, andererseits aber dem Staate keine wei-
teren Opfer auferlegt, als daf er die Einnahme aus der Féhrpacht, welche,
wie man mit Bestimmtheit annehmen kann, bei der ndchsten Verpachtung
ungefdahr auf die Halfte des jetzigen Ertrages sinken wird, fiir eine Reihe von
Jahren event. ganz aufgiebt.«<®? Die nautische Praktikabilitat war fiir Berg
gegeben: »Die sich einzelnen Fahrten auf dem Strome entgegenstellenden
Schwierigkeiten, welche aus dem zeitweiligen Transport von Fléssen, oder
auch dem Schiffsverkehr erwachsen, sind sicher nicht allein groBer als bei
der jetzigen Ruderfdhre, sondern geringer, da die kleinen Dampfschiffe, ver-
moge ihrer groBeren Kraft, Schnelligkeit und Lenksamkeit, den Hindernis-
sen rascher und sicherer ausweichen konnen, als die schwerfdlligen, und
von einem Manne bewegten Ruderbéte.«% Wie bereits 1861 hielt Berg nach
wie vor verstellbare Anlegepontons fiir notwendig. Ferner verwies er auf
den wesentlich intensiveren Verkehr auf der Elbe in Hamburg, der keinen
Hinderungsgrund fiir die dortige Fahrschifffahrt bildete. Sein Resumee be-
stand schliefilich aus einem Plazet fir eine Dampffdhre, wobei er auf die
Notwendigkeit einer behérdlichen Kontrolle hinwies.

61 Staats-Handbuch (wie Anm. 56), S. 71.
62 StAB 2-P.2.m.6.e.

63 Ebd.

64 Ebd.
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Diese pradzise formulierte Stellungnahme des bremischen Baudirektors
dirfte schlieBlich fiir einen Durchbruch auf politischer Ebene gesorgt ha-
ben. Offenbar unabhdngig davon einigte sich der bisherige Pachter Liicke
mit Wessels auf dessen Ubernahme des bisherigen Fihrdienstes zum 1.
Januar 1871. Im Dezember wurde auf staatlicher Seite an einem Vertrags-
entwurf gefeilt. Am Silvestertag 1870 lag fir den Fall des Scheiterns der
Dampffahrenpldne eine separate Ubereinkunft zwischen der Deputation
und Wessels vor: »Fur den Fall daBl der Senat und die Burgerschaft den zwi-
schen der obengenannten Deputation und Joh. Friedr. Wessels vorbehaltlich
der Genehmigung von Senat und Biirgerschaft abgeschlossenen Contract
iber eine fiir Rechnung von Joh. Friedr, Wessels zu betreibende Dampffahre
zwischen der Schlachte und dem Neustadisdeiche nicht genehmigen sollten,
verpflichtet sich Joh. Friedr. Wessels, die obengenannte Fdhre fiir ein Jahr
und zwar vom 1. Januar bis 31. December 1871 mit Ruderbé6ten unter den
Bedingungen des bisher mit dem Fahrpdchter Liicke vereinbart gewesenen
Contracts zu betreiben, jedoch unter der Zusage, von Seiten der obenge-
nannten Deputation, daB die Pachtsumme 50 Thaler. Gold pr. Monat nicht
libersteigen, also fiir das Jahr 1871 im Ganzen Sechs Hundert Thaler Gold
betragen soll.«"

Im neuen Jahr befasste sich zundchst die Deputation am 6. Januar mit der
Angelegenheit und stimmte zu, worauf der Senat am 11. Januar den Vor-
gang an die Burgerschaft verwies.”® Das bremische Parlament debattierte
am 25. Januar 1871 ausfiihrlich tiber den Antrag der Deputation, wobei man
sich offenbar im Klaren war, dass hier Neuland betreten wurde. Die Alter-
native einer Briicke stand zwar nach wie vor im Raum, lag jedoch noch in
einiger Ferne. Das Anliegen von Wessels und seine Seriositdl waren auch
Gegenstand der Diskussion. So meinte der Abgeordnete (III. Klasse) und
Druckereibesitzer sowie Mitglied der Deputation fiir Hafen und Eisenbah-
nen Heinrich Moritz Hauschild (1825-1904) malizits, wobei womdoglich eine
personliche Spitze dahinter stand: »Ein Herr Wessels habe der Deputation
das Anerbieten gemacht und dieselbe habe es eifrigst ergriffen, ein Aner-
bieten gegen ein Monopol fiir die Zeit von fiinf Jahren die Verbindung durch
eine Dampffahre herzustellen. Das erschiene ihm sehr bedenklich und er
misse sich wundern, dall es in Bremen nicht mehr Leute gebe als diesen
einen. Bei der frequenten Passage sei es klar, daBi das Unternehmen einer
Dampffahre zwischen der Schlachte und der Neustadt ein gutes Geschaft
werden miisse. Wenn der Mann nur halbwegs unternehmend sei, so bleibe
er nicht dabei, sondern lasse sich wahrscheinlich auf das Schleppen ein,
dieses Geschaft konne mit Hiilfe der Dampf-Fahrschiffe eine bedeutende
Ausdehnung gewinnen und ein famoses Unternehmen werden. Er mochte
wohl fragen, ob die Deputation bei Gewdhrung eines solchen Monopols auf
5 Jahre keine Scrupel bekommen, ob sie nicht andere Leute gefragt habe,
die uns etwas bieten kénnen?«%’

65 Ebd.
66 Ebd., vgl. StAB 6.40/1.L.2.g.VIIL. Nr. 78.

67 Verhandlungen (wie Anm. 37), S. 15. Zu Heinrich Moritz Hauschild: Staats-Hand-
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Das laut Verfassung von 1854 zur (II.) kaufmédnnischen Klasse gehéren-
de Deputationsmitglied Johann Daniel Helmken nahm in der Burgerschaft
hierzu Stellung und wurde wie folgt zitiert: »Es seien nicht viel Leute in
Bremen, die fiir solche Geschdfte eine Liebhaberei haben. Dagegen passe
der Betrieb der Fahre dem Herrn Wessels zu seinem jetzigen Geschiéfts-
betriebe. Wenn derselbe fiir gew6hnlich ein Schiff in Fahrt habe, werde er
das zweite, welches er contractlich halten miisse, zum Schleppen von klei-
neren Fahrzeugen in der Stadt verwenden. Beide Geschéfte wiirden also
in Verbindung mit einander betrieben werden kénnen, was einen groBben
Vortheil sichere.«®® Zwar wollte die Deputation zundchst den Vertrag nur fiir
drei Jahre abschliefen, doch mangels Konkurrenz kam man schlieBlich auf
Wessels.% Letzterer fand im Abgeordneten der IV, Klasse ({ibrige Wéhler des
Stadtgebiets) Anton Gerhard Hauschildt einen weiteren Flirsprecher. Dieser
war Zimmermeister und Holzhdndler und saB auch in der Deputation: »In
bessere Hidnde konnte die Fahre garnicht kommen; der Mann kenne das
Fach, habe schon Schiffe gehabt.«”° Der Antrag wurde schlieflich angenom-
men,’! am 27. Januar gab der Senat seinen Segen hierzu.

Am 2. Februar 1871 wurde der Pachtvertrag zwischen Wessels und der
Deputation zur Verwaltung der éffentlichen Grundstiicke unterzeichnet.
Demnach wurde dem neuen Pdachter das ausschlieBliche Recht zur Betrei-
bung der Fahrverbindung zugesprochen, und seinem Hauptanliegen, von
der Zahlung einer Pachtsumme befreit zu werden, war auch entsprochen
worden. Der Vertrag umfasste 13 Paragraphen, hatte eine Laufzeit bis Ende
1875, regelte vor allem die Durchfithrung des Féahrdienstes sowie die Ver-
pflichtung, spdtestens zum 1. August 1871 zwei Schraubendampfer in Dienst
zu stellen. Falls bis zum 1. Oktober desselben Jahres noch kein Dampfer in
Dienst gestellt werde, hatte die Deputation das Recht, den Vertrag zu an-
nullieren. Dieser trat riickwirkend zum 1. Januar 1871 in Kraft, weil Wessels
den bisherigen mit Ruderbooten betriebenen Fdhrdienst von Liicke tiber-
nommen hatte. Fiir diese Ubergangszeit hatte er, wie bereits angedeutet,
eine monatliche Pacht von 50 Goldtalern zu zahlen, Diese sollte sich verdop-
peln, wenn nach dem Stichdatum die beiden Dampfer nicht zur Verfiigung
stinden, aber nach deren Indienststellung fortfallen und nur dann wieder
zu zahlen sein, wenn sich beide Dampfer gleichzeitig in Reparatur befinden
und Ruderboote wieder einspringen miissten. SchlieBlich hatte Wessels eine
Kaution von 1000 Goldtalern zu hinterlegen oder auch durch zwei Biirgen
stellen zu lassen, und diese konnte er auch auftreiben. Es handelte sich um

buch der freien Hansestadt Bremen auf das Jahr 1871, Bremen 1871, S. 6, 82;
Lydia Niehoff, 1855-2005. 150 Jahre Druckerei und Verlag H. M. Hauschild
Bremen, Bremen 2005, S. 54-56.

Verhandlungen (wie Anm. 37), S. 15-16. Zu Helmken: Staats-Handbuch (wie
Anm. 56), Bremen 1871, u.a. S,4-5, 73.

Verhandlungen (wie Anm. 37), S. 16.

Ebd. Zu Anton Gerhard Hauschild: Staats-Handbuch (wie Anm. 56), S. 6, 51;
Adrefi-Buch der freien Hansestadt Bremen und der Hafenstadte Vegesack, Bre-
merhaven, Geestemiinde, 1871, Bremen [1871], S. 64.

Verhandlungen (wie Anm. 37), S. 18; Miiller (wie Anm. 20), S. 173.




Christian Heinrich Noltenius, den Teilhaber der Firma B. Groverman & Co.,
und Johannes Wilhelm Gildemeister, den Inhaber der Segelschiffsreederei
Gildemeister & Ries. Diese beiden Kaufleute mit klangvollem Namen aus
der fiithrenden bremischen Gesellschaftsschicht hatten die Kaution fiir den
in einer notariellen Beglaubigung vom Tag des Vertragsabschlusses als
»Kiipermeister«, als der er damals noch wirkte, angesprochenen Wessels
iibernommen.” Wie noch zu zeigen sein wird, wurde der Vertrag mit Wes-
sels zu einem Zeitpunkt abgeschlossen, als zwar ein Briickenprojekt bereits
erortert wurde, man jedoch noch keinen Durchbruch auf der politischen
Ebene erreicht hatte.

Insgesamt blieb fiir Auftraggeber und Bauwerft gerade ein halbes Jahr,
um beide Neubauten zu realisieren, was auch fiir damalige kleinere Dampf-
schiffe ein straffer Zeitplan war. Der Vertrag verpflichtete Wessels, die Pla-
ne fiir die Fihren der Deputation zur Genehmigung vorzulegen, was in
der zweiten Februarhadlfte auch geschah. Baudirektor Berg begutachtete sie
und gab am 1. Mdarz sein Plazet und empfahl als einzige Verbesserung die
Anbringung eines zusdtzlichen Fenders, so dass die Deputation am 6. Mdrz
ihre Zustimmung auch hierzu erteilte.”

SchlieBlich schaffte Wessels gerade eben die zeitlichen Vorgaben. Am

=

5. August 1871, einem Samstag, wurde die Dampffahrverbindung eroff-
net”, womit das Ende der bisherigen Ruderbootsfahre besiegelt war. Noch
vor dem vertraglichen Stichtag des 1. August war am 17. Juli von Waltjen
& Co. der erste Neubau, die ALTSTADT (Bau-Nr. 17) abgeliefert worden.”
Ein Zeitungsbericht vom Tag der Eréffnung schrieb: »Die Dampffdhre wird

heute dem Verkehr tibergeben werden, nachdem die gestrige Probefahrt,
welcher Senator Grave, Baudirector Berg und andere Herren beiwohnten,
befriedigend ausgefallen ist. [...] Der Dampfer machte zundchst eine Fahrt
in etwa 6 Minuten vom Anleger an der Altstadtseite nach der Weserbriicke.
Dort zeigte sich das Schiff sehr gelenkig beim Wenden. Hierbei lief man
die eine Schraube vorwarts, die andere riuckwarts arbeiten. Dann wurden
mehrere Fahrten zwischen Altstadt und Neustadt unternommen. Die Fahr-
zeit (inclusive des Anlegens und des Wendens) widhrte 2 bis 2 2 Minuten, bei
hohem Wasserstande und starker Stromung. Wenn erst die Mannschaft mehr
Uebung erlangt hat, wird das Anlegen einen kiirzeren Zeitraum in Anspruch
nehmen.«’® In Erwartung des zweiten Fahrdampfers hieB es: »Der zweite
Dampfer, welchen der Unternehmer, Herr Wessels, contractlich in Fahrt stel-
len muB, wird in etwa 6 Wochen vollendet sein. Ob derselbe lediglich als
Reservedampfer verwendet, oder ob er in die regelmafiige Fahrt eingestellt
werden wird, ist vorldufig noch nicht bestimmt. Es ist wahrscheinlich, dass

72 StAB 2-P.2.m.6.e.; Johannes Wilhelm Gildemeister wohnhaft Contrescarpe 134.
Unter der Adresse (HutfilterstraBe 19) ist allerdings ein Kaufmann Christian
Hermann Noltenius verzeichnet, siehe Adrell-Buch (wie Anm. 70), S. 53, 122,

73 StAB 2-P.2.m.6.e.

74 Miiller (wie Anm. 20), S. 179.

75 Thiel (wie Anm. 49), S. 188.

76 Courier, 5. 8.1871, 2. Ausgabe.




Ben offentlichen Interesses war das am Tag nach der Eréffnung jedoch nicht
der Fall: »Die Dampffdhre an der Schlachte ward am Sonntag in solchem
Mabe in Anspruch genommen, daB nicht alle Passagiere beférdert werden
konnten. An solchen Tagen mub} der Fahrdienst mindestens mit zwei Schif-
fen betrieben werden.«’®

Am 15. August 1871 folgte das zweite Schiff, die NEUSTADT (Bau-Nr. 18).
Fiir die Baukosten ist ein Betrag von rund 7000 Thalern tiberliefert, Wessels
nannte 1875 nach der Miinzreform im Deutschen Reich eine Summe von
umgerechnet etwa 29000 Mark.

Leider hat sich eine Zeichnung der Schiffe, die in den Quellen erwahnt
wird, nicht erhalten, so dass man auf schriftliche AuBerungen angewiesen
ist. Die beiden Fahren waren Doppelschraubendampfer. Diese Antriebsform
war in den 1860er Jahren bei kleineren Dampfschiffen aufgekommen. Die
Kontroverse ob Rad- oder Schraubenantrieb zehn Jahre vorher hatte nun-
mehr keine Rolle mehr gespielt. ALTSTADT und NEUSTADT besalien in
zeitiiblicher Bauweise einen Eisenrumpf mit einer Lange in der Wasserlinie
von 38' (engl.) und einer gréfiten Breite im Hauptspant von 13'6" (engl.),
was in der spdteren Literatur mit 11,80 Meter Lange und 4,12 Meter Breite
angegeben wird. Der fiir die flachen Fahrwasserverhdltnisse passende Tief-
gang (in Schiffsmitte 2'6" engl.) oder 30 englischen Zoll, entsprach exakt
dem im Pachtvertrag festgelegten und schon friiher diskutierten Limit von
2 ¥ englischen FulBl. Moglicherweise handelte es sich um einen Mittelwert,
denn ein Zeitungsbericht spricht von 34 Zoll achtern und 20 Zoll vorn, wo-
bei durch zusétzliche Beladung der Tiefgang zunehmen konnte. Insgesamt
lag dieser noch im tolerablen Bereich. Spdtere Angaben notieren eine Ver-
messung von 29 BRT. Vier wasserdichte Schotten teilten den Schiffskérper
in funf Abteilungen ein, Das Hauptdeck war mit kalfatertem Pitchpineholz
sowie vorn und achtern mit Riffelblech belegt, wahrend die Aufbauten mit
Tannenholz und Persenninge abgedeckt wurden. Unverzichtbar fiir den
Fahrdienst mit seinen hdaufigen An- und Ablegemanovern verlief rund um
den Rumpf ein hélzerner Fender. Die bislang einzige verfiigbare Bildquelle
zeigt einen Rumpf mit spitzem Bug und rundem Heck, so dass hier eine Dop-
pelend-Konfiguration wie bei vielen anderen zeitgenossischen und spéteren
Kurzstreckenfahren auszuschliefien ist. (Abb. 4) Ein sich tiber den groBten
Teil der Schiffslange erstreckender Aufbau bot auch auf der kurzen Uber-
fahrt Schutz vor dem hdufig regnerischen norddeutschen Wetter, was einen
groben Fortschritt gegentiiber den althergebrachten Ruderbooten bedeutete.
Auf der Steuerbord- wie auch wohl an der Backbordseite waren zwei Zu-
gange fiir die Fahrgdste angeordnet.”? Zu den Fahrgasteinrichtungen hief3

77 Ebd.

78 Courier, 8.8,1871, 1, Ausgabe.

79 Die technischen Angaben beruhen auf: StAB 2-P.2.m.6.e.; Verhandlungen (wie
Anm. 37), S. 17; Courier, 5.8.1871, 2. Ausgabe; AG »Weser« (wie Anm. 49), S.
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Abb. 4: Ansicht der Schlachte nach 1871, in der Mitte der Fahranleger mit
der Fahre ALTSTADT (Foto: StAB, Original Focke-Museum).

es noch: »Die Cajiiten sollen im Allgemeinen einfach, aber solide und gut
eingerichtet werden. Dieselben enthalten Seitenfenster und Doppelthiiren
zu beiden Seiten. Die erste Cajute enthdlt Sitze mit Rohrgeflecht, die 2te
einfache Holzsitze. Jede Cajiite soll durch ein einfaches Oberlicht erhellt
werden.«% Ein Zeitungsbericht ergidnzte: »Der kleine Schraubendampfer
ALTSTADT kann iliber hundert Personen fassen, er hat zwei Cajlten, eine
fiir Damen und Nichtraucher, eine andere fiir Herren.«*' Vor den Unbilden
der Witterung waren die Fahrgaste also wesentlich besser geschiitzt als in
den Entwiirfen zehn Jahre vorher. Dabei waren die beiden Fdahren in ihren
Abmessungen nicht viel groBer als die @uBerlich eher wie Dampfboote wir-
kenden Hamburger Entwiirfe, doch aufgrund der festen Aufbauten hatten
sie ein klobigeres Erscheinungsbild. War die maximale Fahrgastkapazitat
ausgeschopft, wird es an Bord ein Gedrange gegeben haben, das einer voll-
besetzten StraBenbahn zur Hauptverkehrszeit entsprach, aber nur in den
wenigen Minuten der Flussiiberquerung zu ertragen war.%

Die Antriebsleistung ist mit 25 PS tiberliefert, der Schraubendurchmes-
ser mit 30 englischen Zoll (76,2 cm)®, ein Maschinenplan (Abb. 5) hat sich

80 Bauspezifikation (0.D.) in: StAB 2-P.2.m.6.e.

81 Courier, 5.8.1871, 2. Ausgabe.

82 Ein aktueller Vergleich: Die neueste (ab 2020) Schienenfahrzeuggeneration der
Bremer Straenbahn AG Avenio GT-8N-2 verfiigt bei einer Lange von 36,9 Me-
tern iiber eine maximale Kapazitdt von 256 Sitz- und Stehpldtzen (Wikipedia).
Thiel (wie Anm. 49), S. 19.
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Abb. 5: Plan der Hochdruck-Dampfmaschine von ALTSTADT und NEUSTADT
(Archiv Deutsches Schifffahrtsmuseum, Bremerhaven).

im Archiv des Deutschen Schifffahrtsmuseums in Bremerhaven erhalten. Er
zeigt eine Zweizylindermaschine, wobei die beiden Zylinder einen gleichen
Durchmesser besaBien, so dass es sich um eine Hochdruckmaschine han-
delte.*! Es deutet alles darauf hin, dass die Anordnung der Antriebsanlage
aus zwei Maschinen weiter achtern mit einer Gesamtleistung von 50 PS8
bestand: »Das Steuerruder befindet sich vorne auf Deck, der Steuermann
hat das Schiff vollstindig in der Gewalt, er fithrt das Steuerruder, kann bei-
de Schrauben einzeln mittelst zweier Heber beliebig regieren und auBer-
dem correspondirt er durch eine Signalpfeife mit dem Maschinisten.«8% Die
andere Moglichkeit nur einer Maschine, die durch eine Ubersetzung auf

84 Archiv des Deutschen Schifffahrtsmuseums (ADSM) VIII 3 VI 26.

85 In der Bauspezifikation (StAB 2-P.2.m.6.e., etwa Februar 1871) heiBt es, dass die
beiden Schrauben »...gédnzlich unabhédngig voneinander nach Belieben in und
auber Betrieb gesetzt werden und vor- oder riickwirts arbeiten kénnen«. Zum
Doppelschraubenantrieb allgemein: Fletcher (wie Anm. 38), S. 210, 265266,
325-326. Ein zeitgenossisches Parallelbeispiel (1875) fiir einen Antrieb mit
zwel Maschinen auf zwei Schrauben findet sich beim Schleppdampfer BRE-
MEN der staatlichen bremischen Wasserbauinspektion: Linge 23,54 Meter,
Doppelschraubenantrieb, zwei stehende Hochdruckmaschinen 40-64 PSi
(Christian Ostersehlte, Die staatliche Schleppschiffahrt in Bremen von den An-
fangen bis zur Ubernahme durch das Reich, in: Brem. Jb. 72, 1993, S. 122-123).

86 Courier, 5.8.1871, 2. Ausgabe.
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zwei Schrauben gewirkt héatte®”, scheidet hier aus. Der Kessel in vertikaler
Bauweise mit Schornstein befand sich bei den beiden Fahrdampfern weiter
vorne.

Die bisherigen geruderten Fahrboote trugen anscheinend keine Namen,
aber bei den zwei Dampfern wurden die beiden Endpunkte der Verbindung
angesprochen®, gleichzeitig kam darin eine gewisse Funktionalitat zum
Ausdruck, die bei Kurzstrecken- und Flussfahren bis heute nicht selten ist,

Waltjen kannte durch sein Projekt von 1860 die Fahrproblematik. Seine
inzwischen erlangte Kompetenz beim Bau eiserner Dampfschiffe sowie die
durch die WESER 1869 eingerichtete Geschdftsverbindung zu Wessels durfte
schlieBlich fiir den Auftrag an seine Werft gesorgt haben. Im Raum Bremen
gab es als mogliche Alternative nur noch die 1805 gegriindete Segelschiffs-
werft von Johann Lange in Grohn/Vegesack, die damals aber nur vereinzelt
als Ausnahme eiserne Dampfschiffe fertigte.? 1871 hatte sich, wohl auch
konjunkturell bedingt, bei Waltjen der Eisenschiffbau belebt. Neben den
beiden Faéhrdampfern lieferte die Firma einen Schleppdampfer PETERS an
den Oldenburger Staat sowie drei Spierentorpedoboote an die Kaiserliche
Marine ab, die iibrigens den Einstieg der Werft in den Marineschiffbau be-
deuteten, der neben dem Handelsschiffbau zum zweiten wichtigen Stand-
bein werden sollte. Die Entwicklung zu einer zeitgemaBen Werft fiir eiserne
Dampfschiffe, die sich spdter zu einem der fiihrenden GroBbetriebe im ohne-
hin dynamischen Schiffbau des kaiserlichen Deutschlands entwickelte, war
nicht aufzuhalten. Im Marz 1872 wurde die Firma mit damals rund 500 Be-
schaftigten unter Kapitalbeteiligung der bremischen Kaufmannschaft, die

fortan das Sagen hatte, als Aktiengesellschaft (AG) »Weser« neu gegriindet
und ging unter diesem schlieBlich legendar gewordenen Namen auf weite-

90

ren Expansionskurs.

Fir die Fahrschifffahrt auf der Weser bedeuteten ALTSTADT und NEU-
STADT eine frihzeitige wie beachtliche Innovation, die zwar schon langer
im Gesprdch gewesen war, fiir deren Durchbruch letztlich Wessels selbst ge-
sorgt hatte. Aufgrund seiner Unterweserschifffahrt hatte es nahegelegen, dass
der NDL mit der Einfihrung des Dampfantriebs bei den Unterweserfdahren
1862 auf der Strecke Geestemiinde—Nordenham den Anfang gemacht hatte,
doch gab der Lloyd 1871 diesen Dienst wieder auf. Nachfolgende Betreiber
setzten auf dieser Strecke ab 1876, 1884 und 1911 ebenfalls Fahrdampfer mit
Rad-, spater Schraubenantrieb ein. Es folgten 1885 und 1889 die Verbindun-

87 Ein zeitlich etwas frither (1859) anzusetzendes Beispiel fiir einen Antrieb mit
einer Maschine auf zwei Schrauben war das Kanonenboot USS PAWNEE der
US Navy (Donald L. Canney, The Old Steam Navy. Volume One. Frigates,
Sloops and Gunboats 1815-1885, Annapolis Md. 1990, S. 84-87).

Eine Namengebung, die heute noch bei den Unterweserfdahren angewandt wird,
neben anderen lokalen Beziigen.

Peter-Michael Pawlik, Von der Weser in die Welt. Die Geschichte der Segel-
schiffe von Weser und Lesum und ihrer Bauwerften 1770 bis 1893 (Schriften
des Deutschen Schiffahrtsmuseums Bd. 33), Hamburg 19942, S. 148247,

AG »Weser« (wie Anm. 49), S. 121; Thiel (wie Anm. 49), S. 18-19, 188. Zur Fir-
menentwicklung siehe weitere Literatur in Anm. 22,




gen Dedesdorf-Kleinensiel und Vegesack—-Lemwerder mit schraubengetrie-
benen Dampfern.”!

Ein kurzlebiger Fahrdienst

Ein Kurzstreckenfdhrdienst wie der beiden Dampffdhren zwischen Schlachte
und Neustadtsdeich war, im Gegensatz zu anderen schon angesproche-
nen Branchen der Fahrgastschifffahrt, nicht dazu angetan, archivwiirdiges
Schriftgut mit substantiellem Informationswert tiber den Fahralltag hervor-
zubringen. Immerhin erméglicht die Quellenlage eine Beschreibung in Um-
rissen.

Laut Vertrag handelte es sich um einen Pendelfdhrdienst, der auf jeder
Flussseite mindestens eine Abfahrt alle zehn Minuten zu gewdhrleisten
hatte. Im Januar und Februar sowie im November und Dezember war die
Fahrzeit von 7.30 bis 22 Uhr, im Marz und Oktober von 6 bis 22 Uhr und
vom April bis September von 5.30 bis 23 Uhr angesetzt. Die Fahrtzeit betrug
nur wenige Minuten.”? In strengen Eiswintern diirfte es zur Einstellung des
Fahrdienstes gekommen sein. Zweimal wahrend dessen Existenz (1871/72
und 1874/75) herrschte an insgesamt 58 Tagen Eisstand auf der Unterwe-
ser. Es erstaunt, dass in dem Pachtvertrag seinerzeit ein solcher Fall nicht
vorgesehen wurde, zumal die friihere Ruderbootsfahre immer wieder durch
Eisgang im Winter lahmgelegt worden war. Als der Vertrag im Februar
1871 unterschrieben wurde, herrschte seit Weihnachten 1870 Eisstand auf
der Weser, der noch bis Monatsende dauern sollte, denn gerade der Winter
1870/71 galt als streng und fithrte zum Bau des ersten modernen Eisbrechers
in Hamburg.”® Uber den Fdhrvorgang selbst existiert eine vorausgreifende
Einschdtzung von Baudirektor Berg vom Dezember 1870, also noch vor der
Inbetriebnahme: »Das Boot verlaBt den Anleger, an der Altstadt stromauf-
warts gehend, beschreibt einen Bogen, passirt die Theerhofspitze und be-
schreibt von da stromabwarts gehend einen zweiten Bogen, um dann, strom-
abwarts gekehrt, an den Ponton der Neustadtseite anzulegen. Riickwirts
wird die Fahrt in umgekehrter Richtung gemacht, so daB bei einer Hin- und
Herfahrt die Gestalt einer 8 beschrieben wird.«** Bei diesen Ausfiihrungen
fuBte der bremische Baudirektor auf einer Kalkulation, die er bereits im De-
zember 1860 erarbeitet hatte.%?

Die Besatzung der Fahrdampfer umfasste jeweils drei Mann: Den Schiffs-
fiahrer, im Vertrag klangvoll als »Capitain« tituliert, einen Steuermann und
einen Maschinisten. Ein Decksmann zum Festmachen beim Langsseitsgehen
und zur allgemeinen Aufsicht wire eigentlich notwendig gewesen, aber das

91 Brandt (wie Anm.7), S, 144-148. Weitere Literatur ebenfalls bei Anm. 7.

92 Vertrag vom 2.2.1871, in: StAB 2-P.2.m.6.e.; Verhandlungen (wie Anm. 37), S. 15.
Christian Ostersehlte, Das bremische Eisbrechwesen, in: Brem.Jb. 67, 1989,
hier S. 71. Uber Behinderungen der Ruderbootsfahre durch Eisgang siehe Wulff
(wie Anm. 8).

Bericht Berg, 4.12.1870, in: StAB 2-P.2.m.6.e.
> Bericht Berg, 1.12.1860, in: StAB 2-P.3.B.3.c.1. Dort befindet sich auch eine von
Berg angefertigte Planskizze (Anlage D, 7.12.1860).




diirfte Aufgabe des Steuermanns oder auch des Schiffsfiihrers gewesen sein.
War bei den alten Ruderbooten das Ubersteigen von der zum Wasser fiihren-
den Treppe (Abb. 1) eine recht simple Angelegenheit gewesen, so reichte
dies bei den Fihrdampfern nicht mehr aus, weswegen der Vertrag an bei-
den Anlegestellen zwei Pontons vorschrieb, die dem jeweiligen Wasserstand
folgten und wo die beiden Dampfer langsseits gehen konnten, wobei man der
Empfehlung von Baudirektor Berg gefolgt war. Der Fahrpreis betrug einen
halben Groten pro Person, wobei zwischen Erwachsenen und Minderjdhrigen
kein Unterschied gemacht wurde. Wessels war es gestattet worden, fur die
Damen- und Nichtraucherkajiite den doppelten Fahrpreis zu verlangen. Dem
Schlachtvogt oblag die polizeiliche Aufsicht iiber die beiden Dampfer sowie
die Pontons, weshalb er und sein Gehilfe gratis mitfahren durften.?® Ob die
Dampfer auch, wie urspriinglich angedacht, beim Schleppdienst von Wessels
verwendet wurden, ist nicht iberliefert, erscheint aber wenig wahrscheinlich.

Als Bundesstaat im Deutschen Reich hatte Bremen schlieBlich einige An-
passungen vorzunehmen, wie etwa ab dem 1. Januar 1872 die Einfiihrung
neuer MabBe und Gewichte im Rahmen des metrischen Systems, was ubri-
gens die vorherige Verwendung von englischem FuBl bei der Bauspezifika-
tion der Fahren 1870 erklart. Der Abschied von der bisherigen bremischen
Wahrung aus Thalern, Groten und Schwaren zugunsten von Mark und
Pfennig fiel manchen Bremern dagegen schwerer, denn das entsprechende
Gesetz kam am 24. April 1872 in der Blurgerschaft nur mit einer Mehrheit
von 63 zu 44 Stimmen durch, wobei die bremische Handelskammer diese
Miinzreform ausdriicklich begriiite. Gut zwei Monate spdter erfolgte zum

1. Juli die praktische Umstellung.?” Das hatte unmittelbare Konsequenzen
fiir die Fahrtarife. Nach einem kontroversen Feilschen um deren Neufest-
setzung, das sich von Anfang Mai und Mitte Juli zwischen Wessels, dem
Schlachtvogt Cassens, der senatorischen Seite und der Deputation abspielte,
verdffentlichte Wessels schlieBlich am 15. Juli 1872 im Einvernehmen mit der

Deputation in den »Bremer Nachrichten« eine neue Gebiithrenordnung, die
im Grundsatz mit kleinen Modifikationen der alten @dhnelte. Demnach wurde
fir die Kajite fiir Nichtraucher und weibliche Passagiere funf Pfennig pro
Person erhoben, der normale Fahrpreis betrug dagegen 3 Pfennig, der sich
bei einem Gruppenrabatt auf 2 %2 Pfennig pro Person reduzierte. Fahrkarten
zu diesem ermdBigten Preis konnten aufierdem als Abo bei mindestens 20
Stiick bei der Zigarrenhandlung Carl Th. Helfrich in der WachtstralBie 5 er-
worben werden.” Das Preisniveau lag sogar etwas unter dem der anderen

96 Vertrag vom 2.2.1871, in: StAB 2-P.2.m.6.e.; Verhandlungen (wie Anm. 37), S.
17-18.

97 Berichte der Handelskammer in Bremen fiir die Jahre 1870-1873 erstattet an
den Kaufmanns-Konvent, Bremen 1874, S. 22, 27; Herbert Schwarzwilder, Ge-
schichte der Freien Hansestadt Bremen. Bd. 2. Von der Franzosenzeit bis zum
Ersten Weltkrieg (1810-1918), Bremen 1995, S. 314-315. Zur bisherigen bremi-
schen Wahrung ders., Das grofie Bremen-Lexikon L-Z (wie Anm. 10), 5. 873.
StAB 2-P.2.m.6.e.; Bremer Nachrichten, 15.7.1872; Wulif (wie Anm. 8); Zu Helf-
rich: AdreB-Buch der freien Hansestadt Bremen und der Hafenstadte Vegesack,
Bremerhaven, Geestemiinde. 1872, Bremen [1872], S. 69.




bremischen Fahren, die ebenfalls von der Miinzreform betroffen waren. Seit
dem ersten Juli 1872 betrug der Fahrpreis der Fahren am Osterdeich, Alten-
wall und Stephanitorsbollwerk jeweils flinf Pfennig pro Person. Bade- und
Schwimmschiiler mussten am Altenwall nur zwei Pfennig bezahlen, wohin-
gegen die Fahrt zwischen Stephanitorsbollwerk und Neustadtsdeich zehn
Pfennige kostete.?

Uber die Auslastung, Fahrgastzahlen und damit die Frage, ob sich der
Dampffdhrdienst gerechnet hat oder nicht, schweigen die Quellen, doch
gibt es Hinweise darauf, dass Wessels zunachst in erhebliche Vorleistungen
gelreten war und selbst erst in einigen Jahren mit einer Deckung rechne-
te.!?? So diirfte er sein Fahrprojekt in einem groBeren Zusammenhang mit
seinen anderen Unternehmungen gesehen haben. Ein kurzer Blick auf die
allgemeine Konjunktur erscheint hilfreich. 1869 hatte in Deutschland ein
Aufschwung eingesetzt, der durch den deutsch-franzésischen Krieg 1870/71
zwar gestort, aber nicht abgebrochen wurde. Vielmehr regte die franzési-
sche Kriegskontribution (5 Milliarden Goldfrancs bzw. 4,2 Milliarden Gold-
mark) die geradezu hektische Bildung zahlreicher neuer Unternehmen an,
weswegen man von dieser Phase als Griinderzeit spricht. Dieser Boom hielt
sich bis 1873. Im Mai jenes Jahres erlebte Wien eine Bérsenpanik, der im
Herbst eine Kreditkrise folgte, die vor allem Deutschland und die USA be-
traf, die Literatur spricht vom »Griinderkrach«. 1874 bis 1879 folgte eine
Stagnation.

Ahnlich verlief die Entwicklung in Bremen. Fiir die Zeit des Norddeut-
schen Bundes spricht Herbert Schwarzwélder von einem Stillstand, der
Krieg 1870/71 brachte weitere Belastungen. Nach dem Friedensschluss
setzte in der Hansestadt ein kurzzeitiger Boom ein. Die erwédhnte Borsen-
und Bankenkrise schlug Ende 1873 auf Bremen durch, vor allem der Han-
del ging bis 1875 teilweise deutlich zurtick, eine Belebung 1876 erwies sich
als ein kurzzeitiges Zwischenhoch.!! 1871 betrug die Bevolkerung auf dem
bremischen Staatsgebiet 123090, 1875 142 553 Personen!'“?, hatte also leicht
zugenommen und damit auch der Prozentsatz potentieller Fihrbenutzer. Im
Riickblick erscheinen die konjunkturell schwankenden Griinderjahre auch
fiir Bremen als Aufbruch in eine neue Zeit.

99 StAB 2-P.4.dd.

100 Verhandlungen (wie Anm. 37), S. 16.

101 Ubereinstimmend: Gustav Stolper, Karl Hauser, Knut Borchardt, Deutsche
Wirtschaft seit 1870, Tibingen 1964, S. 24-25; Hermann Kellenbenz, Deut-
sche Wirtschaftsgeschichte Bd.Il, Vom Ausgang des 18. Jahrhunderts bis zum
Ende des Zweiten Weltkrieges, Miinchen 1981, S.313-314; Thomas Nipperdey,
Deutsche Geschichte 1866-1918. Erster Band. Arbeitswelt und Biirgergeist,
Miinchen 1990, S. 283-285. Fiir Bremen speziell: Schwarzwalder (wie Anm.
97), 5. 325-328. Vqgl. die zeitgendssische Darstellung bei Arnold Duckwitz,
Denkwiirdigkeiten aus meinem 6ffentlichen Leben von 1841-1866, Bremen
1877, dort liber die »Griinderperiode, die so viel Unheil iber Deutschland
brachte«, aber »an dem solideren Bremen fast spurlos voriberging«, S. 190.
Bureau fir bremische Statistik (Hrsg.), Jahrbuch fiir bremische Statistik Jg.
1876, Bremen 1877, S.33.




Ein kurzer Blick auf die verkehrstopographische Situation mag diesen
Befund erganzen. Auf der Altstadtseite lagen im naheren Einzugsgebiet
neben den Packhdusern an der Schlachte vor allem die Langenstralfie mit
ihren Handelskontoren und die Hutfilterstrafe mit ihren Geschéften. Auf
der Neustadtseite sind die damals noch nicht so dicht bebauten Areale am
Neustadtsdeich, an der Grossen und Kleinen Allee (heute Langemarckstra-
fe) und Hohentorstrafle zu nennen. Im Anschluss lag als eigentliches Zen-
trum der Neustadt die GroBe JohannisstraBe, die beiden Kasernen am Neu-
stadtswall, vielleicht auch der Sicherheitshafen (Hohentorshafen) kénnen
als potentielle Ziele genannt werden. Auffallende Bezugspunkie auf beiden
Weserseiten, die miteinander zugeordnet werden koénnen, sind aber nicht
auszumachen.'”® Ungeachtet ihrer herausragend innovativen technischen
Bedeutung muss deswegen die Schlachtefdhre als ein Bestandteil eines in-
nerstadtischen Verkehrsgeflechts gesehen werden. Es bestand 1872 aus der
Fdhre zwischen Stephanitorsbollwerk zum Sicherheitshafen (heute Hohen-
torshafen), der Eisenbahnbriicke und der Fahre zwischen Wichelnburg und
dem Neustadtsdeich stromabwarts der Dampffdahre sowie stromaufwarts aus
der GroBen Weserbriicke und aus den Féahren zwischen Osterdeich und dem
Oberweserhafen (heute der gegeniiber in seinem Erscheinungsbild veran-
derte Oberlander Hafen) sowie vom Osterdeich zum Werder.'" Dem Fuligan-
ger der Jahre 1871 bis 1875 boten sich also mehrere Mdglichkeiten, den Fluss
zu Uberqueren, wobei die beiden Briicken die billigste Option darstellten,
die Dampffdhre hingegen aufgrund ihres relativen Fahrkomforts und Wet-
terschutzes gegeniiber den althergebrachten Ruderfdahren beim oft regneri-
schen und windigen norddeutschen Wetter einige Vorteile bot.

Das Ende der Fidhrverbindung

Doch die Uhr fiir den Dampffédhrdienst von Johann Friedrich Wessels lief
ab. Nachdem die konkreten Planungen fiir eine neue Briicke 1869 begon-
nen hatten, passierte das Projekt im Dezember 1871 die parlamentarischen
Hiirden in der Biirgerschaft, Baubeginn war 1873. Zu den zahlreichen Auf-
tragnehmern zdahlte die Bauwerft der beiden Fahren, die im Madrz desselben
Jahres mit der Lieferung dreier Senkkdsten beauftragt wurde. 1874 betei-
ligte sich das Unternehmen, nunmehr als AG »Weserg, an der Projektierung
von Anderungen des Oberbaus. Die neue Briickenverbindung sollte von der
GroBen Allee in der Neustadt iiber die Weser zu einem neuen Stralendurch-
bruch, der KaiserstraBe fiihren. Am 6. Mai 1875 erfolgte die feierliche Er-
offnung der Kaiserbriicke, die mit einem Festmahl auf dem Schiitzenhof
gekront wurde. Den Briickenneubau zierten an beiden Enden burgtorartige

103 In Hamburg transportierten die Hafenfdhren u.a. die Werftbelegschaften,
deren Wohnviertel meist nordlich der Elbe lagen, zu ihren Arbeitspldatzen am
Sudufer, etwa nach Kuhwerder und Finkenwerder.

104 Orientirungsplan der Freien Hansestadt Bremen [1872] (StAB 11/3185);
Schwarzwilder, Bremen im Wandel (wie Anm. 10), S. 119-146, 213-475; ders.
(wie Anm. 11), S. 71-79, 97-106, 109-116, 121-131.




Portale. Die Lange der Kaiserbriicke betrug 223,96 m und die gesamte Breite
16,5 m, die Fahrbahnbreite 8,5 m, gesdumt von 3 m breiten FuBwegen. Die
Unterkante des Oberbaus lag 5,79 bis 6,95 m, die Fahrbahn 6,67 bis 7,73 m
iiber Null. Die Offnungsweite in 5,8 m Hohe betrug 188 m. Einer der beiden
Pfeiler war besonders mdchtig ausgefiihrt worden, weil man anfangs eine
Drehbricke konzipiert hatte.!"” (Abb. 6)

Die bremische Handelskammer diirfte den Dampffahrdienst von Wessels
nur als eine voriibergehende Zwischenlésung betrachtet haben, denn in ih-
ren Jahresberichten sucht man dessen Erwdhnung vergebens.!” Vielmehr
duberte man sich im Schiitting 1874 schon vor der Einweihung: »Dem Ver-
kehr in der Stadt wird nach Fertigstellung der KaiserstraBe und der Kai-
serbriicke, welche in nicht allzuferner Zukunft in Aussicht stehen, Luft ge-
schaffen werden. Die Handelskammer hat die Initiative hierzu ergriffen, daB
der Senat und die Biirgerschaft, unter Abanderung ihres ersten Beschlusses,
sich fiir den Bau der Briicke ohne Drehjoche und Hoherlegung derselben
entschieden haben. Bei ihrer Befiirwortung dieser Art des Baues wurde die
Handelskammer von dem Wunsche geleitet, die Briicke fiir den Verkehr so
nutzbar als méglich zu machen, ihr besonders die gehdérige Breite auch fiir
die Zukunft und unter Beriicksichtigung der Pferdebahnschienen und der
zukiinftigen Bahnhofe in der Neustadt zu verleihen«.!” Hier also kiindigte
sich eine groBrdumigere innerstddtische Verkehrsstruktur an, welche die
Féhre obsolet werden lieB.

Bereits im Juli 1873 hatte die Baudeputation eine Fertigstellung der Briicke
zum Jahresanfang 1875 fiir moglich gehalten.'’® Als diese dann im Friihjahr
1875 noch wdahrend der Laufzeit des Fahrpachtvertrags mit Wessels eroffnet
wurde, war eine Auseinandersetzung zwischen ihm und dem bremischen
Staat vorprogrammiert. Dass bereits bei der Vertragsunterzeichnung 1871 der
Bau einer Briicke im Raum stand, umschrieb der letzte Absatz: »Fiir den Fall,
daB wdhrend der Dauer dieses Vertrages staatsseitig der Bau einer Briicke
an der Stelle der Fahre beschlossen und ausgefiihrt werden sollte, soll der
Uebernehmer zu fordern berechtigt sein, daB bei Eroffnung der Briicke
staatsseitig die beiden Dampfboéte nebst Zubehor zum Taxationspreise liber-
nommen werden.«'’? Dieser Passus sollte nunmehr bedeutungsschwer werden,

105 Der Biirgerschaftsbeschluss vom 20.12.1871 in: Verhandlungen zwischen Se-
nat und Biirgerschaft (wie Anm. 46), S. 489-490. Zum Bau der Briicke StAB
2-P.3.B.3.c.2., ferner Buchenau (wie Anm. 10), S. 61; Schwarzwilder (wie
Anm. 10), S. 235, 243; ders. (wie Anm. 7), S. 451. Der Vertrag mit Waltjen &
Co. (16.3.1872) in: StAB 2-P.3.B.3.c.5. Vqgl. die zeitgendssische Darstellung bei
Duckwitz (wie Anm. 101), S. 191-193. Zur Eroffnung: Miiller (wie Anm. 20), S.
222 sowie den Zeitungsartikel im Courier, 7.5.1875, 1. Blatt.

Im Archiv der Handelskammer Bremen existieren keine Unterlagen zu den
Dampffdhren (E-Mail Holger Bischoff, Handelskammer Bremen, an den Vf.,
5.2.2024).

107 Berichte der Handelskammer (wie Anm. 97), S. 44.

108 StAB 2-P.3.B.3.c.2.

109 StAB 2-P.2.m.6.e.
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Abb. 6: Die 1875 eroffnete Kaiserbriicke um 1880 von der Neustadtseite aus

gesehen (Foto: StAB, Original im Focke-Museum).

Nur wenige Tage nach der Eréffnung der Kaiserbriicke entstanden Diffe-
renzen zwischen Wessels und dem Senat tiber den Schatzwert der beiden
Fdahren und der dazugehorigen Anlagen. Ein senatorischer Vermerk umriss
die staatsseitige Position: »Bei Abschluff des Vertrages mit Wessels dachte
man nicht daran, daB innerhalb 5 Jahren schon die Fahre durch den Bau einer
Briicke tiberfliissig werden wiirde, legte daher auch auf den § 13 des Vertrages
nicht den Werth, den er heute fiir Wessels hat.«'!? Da sich beide Seiten nicht
einigen konnten, fiihrten diese Differenzen alsbald zu einer juristischen
Auseinandersetzung, die zundchst am 18. Juni zu einem Giitetermin beim
im Rathaus tagenden Obergericht fiihrte. SchlieBlich wies ein Urteil dersel-
ben Instanz am 25. Oktober 1875 den Weg zu einem Taxationsverfahren. Die
drei Schatzer trafen sich am 8. November 1875 und einigten sich zum wei-
teren Vorgehen auf Untersuchungen und Testfahrten. In ihrem Abschluss-
bericht vom 18. Dezember einigten sich die drei Sachverstdndigen fiir den
Zeitpunkt des 15. Mai 1875 auf einen Schatzwert von 27 000 Mark fir beide
Dampfer sowie 432 Mark fiir einige librige Gegenstédnde, die von Wessels,
nicht aber von der staatlichen Seite als Zubehér identifiziert worden waren. !

110 Ebd.
111 StAB 2-P.2.m.6.e.




Damit waren die Differenzen zwischen beiden Seiten nicht ausgerdumt.
Am 10. April 1876 verurteilte das Obergericht den bremischen Staat zu einer
Zahlung von 28894 ,49 Mark neben 5 % Zinsen, die seit Januar 1876 aufge-
laufen waren. Inzwischen hatte man erfolglos Ausschau nach eventuellen
Kaufinteressenten gehalten. Beim Senat erwog man eine rechtliche Anfech-
tung, doch am 25. April 1876 entschied der Senat, die Gerichtsentscheidung
hinzunehmen und die Entschddigungssumme dem Etat fiir die Kaiserbriicke
zu entnehmen.!?

Im Juni 1876 setzten iiber den bremischen Schiffsmakler Hermann Dauels-
berg Bemiihungen ein, die Dampfer zu verkaufen, doch hatten diese zu-
ndchst keinen Erfolg, so dass am 6. Juli die Baudeputation in einer Sitzung
sich mit der Frage beschiftigte, ob die Fihrdampfer und ihre Ausriistung
vom bremischen Staat irgendwie weitergenutzt werden konnten. Die Anlege-
pontons waren mit ihren Ketten der Abteilung Wasserbau zu libergeben.
Eine Nutzung der beiden Dampfer als Windenschiffe beim Weserbahnhof
hatte die Eisenbahndeputation abgelehnt. Ebenso stieB der Gedanke, sie
als Schlepper im Wasserbau einzusetzen, bei der Wasserbauinspektion auf
keine Gegenliebe. Der Kohlenverbrauch wurde als zu hoch bewertet, und es
hatte einiger Umbauten bedurft.!"?

Die 1871 gebildete Behorde des bremischen Staates war fiir den Strombau
an der Unterweser zustandig. 1875 verfiigte sie iber mindestens zwei Dampf-
bagger, und im selben Jahr erhielt man acht eiserne Schuten und einen eige-
nen Schleppdampfer.'' In diese Flotte hétten die beiden Fahrdampfer nicht
gepasst. In beiden Fallen war also eine Verlegenheitslosung angedacht wor-
den,

Eines der beiden Schiffe konnte noch im Juli 1876 an den bremischen
Petroleummakler Julius Kunth zum Auktionspreis von bescheidenen 4 300
Mark abgestoBen werden. Dagegen wurde ein Interessent aus dem Rhein-
land von Dauelsberg abschlagig beschieden. Am 16. Juli berichtete Helmken
an Senator Groning iiber diesen Abschluss und meinte: »Damit wére diese
unangenehme Sache beendet.«''3 Die Spur der beiden Fahrdampfer verliert
sich daraufhin.

112 Ebd.; Verhandlungen zwischen dem Senate und der Biirgerschaft vom Jahre
1876, Bremen 1877, S. 188.

113 StAB 2-P.2.m.6.e. Das Kontor von D. befand sich in der LangenstralBie 52, siehe
AdreB-Buch der freien Hansestadt Bremen und der Hafenstddte Bremerha-
ven, Geestemiinde, Vegesack, fiir das Jahr 1876, Bremen [1876], S. 40; Rolf En-
gelsing, Herm. Dauelsberg, Schiffsmakler 1857-1857, Bremen und Hamburg
1957. Als Reederei und Schiffsmanagementgesellschaft existiert das Unter-
nehmen noch heute (www.dauelsberg.com). Ein Windenschiff war 1868 von
Waltjen (Bau-Nr. 10) an einen Auftraggeber namens Alten abgeliefert worden,
siehe Thiel (wie Anm. 49), S. 188.

Ostersehlte (wie Anm. 85), S. 120-123,

StAE 2-P.2.m.6.e. Das Kontor von Kunth befand sich in der LangenstraBe 99,
ibrigens in Nachbarschaft zum Schiffsmakler Dauelsberg (vgl. Engelsing,
Anm. 113), siehe AdreB-Buch (wie Anm. 113), S. 122; ferner Wolfhard Weber,




Es bleibt die Frage nach der historischen Einordnung des Dampfféahr-
dienstes von Wessels, Als sich die Industrialisierung mit ihren Konsequen-
zen Bahn brach, engagierten sich private Unternehmer im Personen- wie
offentlichen Nahverkehr als innovative Pioniere. Johann Friedrich Wessels
war nur einer von ihnen. Es sollte aber die Phase kommen, dass der Staat
im ausgehenden 19. und 20. Jahrhundert iiber eigene Betriebsgesellschaf-
ten maflgeblichen Einfluss auf diesen Teil des Verkehrswesens nahm, nicht
zuletzt im Interesse iibergeordneter Planung und Koordination sowie unter
dem Einfluss gemeinwirtschaftlichen Gedankenguts. Ein historisch oft er-
ortertes Beispiel ist die Ubernahme der meisten Privatbahnen im Deutschen
Reich durch die Bundesstaaten zwischen 1870 und 1890. Hier spielte neben
einer zeniralen Verkehrsplanung die damalige Rentabilitdt als eine will-
kommene Geldquelle fiir den Fiskus eine Rolle.!'® Aber auch und gerade im
offentlichen Personennahverkehr vollzog sich auf breiter Front derselbe Pro-
zess: Kommunale und regionale Verkehrsgesellschaften, oft subventioniert,
losten Privatfirmen ab.

Erdolhandel und Erdélverarbeitung an der Unterweser 1860-1895 (Veroffent-
lichungen aus dem Staatsarchiv der Freien Hansestadt Bremen Bd. 35), Bre-
men 1868, S. 128.

116 Nipperdey (wie Anm. 101), S. 261.
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