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SEESCHIFFFAHRT

CHRISTIAN OSTERSEHLTE

Die URAG im Eis

Schlepper der Bremer Unterweser Reederei im Wintereinsatz

Gewidmet den langjahrigen Freunden
bei der Unterweser Reederei (URAG) in Bremen

1. Eisbrecher und Schlepper — eine Wechselbeziehung

Die Eisbrecher sind vielleicht die spezialisiertesten aller Spezialschiffel, hie8 es 1967 in einem
populdren Sachbuch. Thre Hauptaufgabe ist es, eine Rinne ins Eis zu brechen oder dieses soweit
aufzulockern, dass andere Schiffe vereiste Gewisser passieren konnen.2 Thre Zahl ist historisch
wie aktuell bis heute fiir die Fachwelt tiberschaubar geblieben.? In Skandinavien haben einzel-
ne Stadtverwaltungen?, spiter die Zentralregierungen® eigene, nur fiir diesen Zweck erbaute
Eisbrecher angeschafft. Neben den grofleren, meist Behorden unterstellten Eisbrechern, die vor
allem vor den Kiisten Fahrrinnen fiir die Hochseeschifffahrt freihalten oder in der Arktis sowie
im Auftrag der Forschung in der Antarktis operieren, sind die Hafeneisbrecher zu erwihnen,
deren Aktionsradius regional beschriinkt ist.

Nur vermggende Hafenstédte konnen sich bis heute Eisbrecher leisten, die primir auf diesen
Einsatzzweck zugeschnitten sind und in der eisfreien Zeit beschiftigungslos aufliegen. Hier sind
kostengiinstigere Losungen gefragt. So fahren im Ostseeraum, der bis heute immer wieder von
Vereisung betroffen ist, in den engraumigen Gewissern ortliche Schlepper als Hilfseisbrecher.®
Sie sind eisverstérkt, besitzen nicht selten einen den Eisbrechern dhnlichen Vorsteven, gehdren
entweder einer Behorde oder einem Privatreeder. Dies wiederum korrespondiert mit den auch
sonst vielfaltigen Aufgaben der Schlepper, die als robuste und wendige Spezialschiffe neben
ihren Hauptaufgaben, dem Bugsieren groflerer Schiffe, dem Verschleppen von Leichtern und
der Bergung, auch noch andere Missionen erledigen. Neben dem hier erérterten Thema, dem
Eisbrechen’, zihlen dazu Titigkeiten wie die Brandbekimpfung oder das Versetzen von Lotsen.

In Abgrenzung zu den eigentlichen Eisbrechern kinnen die eisbrechenden Schlepper defini-
torisch als Hilfseisbrecher bezeichnet werden® oder als Mischformen zwischen Schleppern und
Eisbrechern, wobei sich bei zunehmender Schiffsgrofie beide Schiffstypen immer deutlicher
voneinander unterscheiden.” Das gilt vor allem fiir jene Schlepper, die nur nebenbei im Eis-
brechdienst verwendet werden und keinen ausgepragten Eisbrecherbug oder eine entsprechen-
de Eisklasse besitzen. Der konomische Vorteil der »kleineren Losung« liegt in der ganzjihri-
gen Auslastung dieser Schiffe. Die Zahl dieser eisbrechenden Schlepper ist historisch wie aktuell
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allein im Ostseeraum Legion, so dass es nicht einfach ist, einen zuverlissigen Uberblick zu
erlangen. Da die offentliche Debatte nicht von einem Ubermaf$ an definitorischem Feinsinn
geprigt sein kann, ist rezeptionsgeschichtlich die Beobachtung aufschlussreich, dass eisbrechen-
de Schlepper vorschnell und pauschal als »Eisbrecher« tituliert und mit den eigentlichen Spezi-
alschiffen auf eine Stufe gestellt werden. Diese zumindest problematische Zuordnung war nicht
nur Sache der Pressel0, sondern auch der einschlégigen Fachwelt.11

In Deutschland, das in einer klimatisch etwas giinstigeren Zone als Skandinavien liegt, ging der
Einfilhrung spezieller Eisbrecher der zunichst versuchsweise Einsatz von Schleppern im Eis
voraus. Deren Rumpfform war in vielen Fillen zum Brechen zwar nicht optimal, aber die
Maschinenstirke bot immerhin gewisse Moglichkeiten. In Hamburg wurden zunéchst empiri-
sche Versuche mit Schleppdampfern im Eis der Elbe durchgefiihrt!?, ehe 1871 dort die Eis-
BRECHER No. 1 (spiter EisFUCHS), der erste halbwegs ausgereifte Eisbrecher der Welt, in Dienst
gestellt wurde.13 1876 tibernahm der Hamburger Staat dieses Schiff und baute bis zum Ersten
Weltkrieg eine ansehnliche Eisbrecherflotte auf. Sie erlangte im In- und Ausland Vorbildcha-
rakter. Konigsberg folgte ab 1885, Stettin ab 1888/89 sowie Bremen ab 1889 mit der Indienst-
stellung spezieller, auf die Aufgaben des Winterdienstes zugeschnittener Eisbrechdampfer.14

Auch im Deutschen Reich konnten sich kleinere Hifen, die ihre Zufahrten im Winter offen
halten mussten, derartig grofiziigige Investitionen nicht leisten. Hier bot sich wie in Skandina-
vien der Schlepper in seiner Funktion als Hilfseisbrecher als preiswertere Alternative an. In
Liibeck operierten seit den 1850er Jahren die Schleppdampfer der ortlichen Handelskammer
(dabei handelte es sich anfangs sogar um Raddampfer) im Eis, weshalb diese Aktivitit 1880
durch die Einfihrung einer staatlichen Eistaxe anerkannt und institutionalisiert wurde. Zur
gleichen Zeit war die Handelskammer dazu tibergegangen, ihre Schraubenschlepper mit eisbre-
chenden Bugformen bauen zu lassen.1> In Danzig schloss 1888 die dortige Kaufmannschaft
einen Vertrag mit der grofiten Bugsierreederei am Ort, der Danziger Dampfschiffahrts- und
Seebad-AG »Weichselc, die in der Folgezeit den Eisaufbruch nicht nur mit ihrer Schlepperflot-
te, sondern sogar mit einem eigenen Spezialdampfer versah.16 In Hamburg wurden die staat-
lichen Eisbrecher im Winterdienst auch durch zahlreiche Hafenschlepper wirkungsvoll unter-
stiitzt. Im Zusammenhang mit der Hamburger Schlepperreederei Petersen & Alpers (gegr.
1793/1842) ist dieser Aufgabenbereich bereits dargestellt worden.l” In Kiel wurden ebenfalls
Schleppdampfer als Eisbrecher eingesetzt.18

Als letztes Beispiel bleibt der 1887 bis 1895 gebaute Kaiser-Wilhelm-Kanal (heute: Nord-Ost-
see-Kanal) zu erwihnen. Dort versahen zunéchst Schleppdampfer des zustindigen Kaiserlichen
Kanalamts (spéter: Reichskanalamt), die zumindest teilweise eine entsprechende Rumpfform
besaflen, ihren Dienst. Erst 1938 folgte die Indienststellung des speziellen Eisbrechers WAL, der
noch heute als Traditionsschiff in Bremerhaven vorhanden ist.1?

In jiingster Zeit sind die Verhéltnisse im Eisbrechwesen technisch und organisatorisch in
Bewegung geraten. Typologisch hat im Eisbrecherbau in den 1990er Jahren der Trend zum
Mehrzweckschiff eingesetzt. Organisatorisch wird im Eisbrechwesen stellenweise eine Teil-
privatisierung versucht. Nachdem in Finnland seit 1993 Multifunktionseisbrecher im Offshore-
Geschiift eingesetzt wurden, iiberfiihrte der Staat seine zivile Flotte 2004 in eine privatwirt-
schaftliche Rechtsform (Finstaship).20 In Schweden wurde ab 2000 die staatliche Eisbrecher-
flotte durch drei eisbrechende Multifunktionsschiffe einer Privatreederei ergéinzt.2! In Russland
fahren einige Eisbrecher bei einer ehemaligen sowjetischen, inzwischen privatisierten Staats-
reederei.?2 Inwieweit diese Entwicklungen in anderen Landern Schule machen, bleibt indes
abzuwarten.

Die einstige Polaritit zwischen Eisbrechern und Hilfseisbrechern sowie Behorden und priva-
ten Reedereien scheint sich allméhlich zu relativieren. Doch auch in historischer Zeit stellte sich
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kaum im orthodoxen Sinn die Frage des Entweder-Oder zwischen Eisbrecher und Schlepper.
Viel haufiger wirkten beide Schiffstypen im winterlichen Eisaufbruch eintrichtig zusammen
und erginzten sich sinnvoll in der alltiglichen Praxis. Bildeten die eigentlichen Eisbrecher den
»harten Kern«, kann man die beigestellten Schlepper als eine Art »aufSeren Ring« betrachten.
Diese Kombination sollte fiir das bremische Eisbrechwesen ebenso typisch werden.

2. Schleppschifffahrt und Eisbrechwesen auf der Unterweser

Die ersten halbwegs nutzbaren Dampfschiffe wurden als Schlepper eingesetzt. Als wichtigstes
Beispiel hierfiir wird in der allgemeinen Literatur hdufig der schottische Heckraddampfer und
Kanalschlepper CHARLOTTE DUNDAS (1801) angefiihrt.23 Eine dhnliche Entwicklung schien sich
nach der napoleonischen Epoche auch auf der Unterweser anzukiindigen, als sich 1816 der Bre-
mer Kaufmann Friedrich Schroder mit dem Gedanken trug, einen Schleppdienst auf der damals
seichten, noch nicht ausgebaggerten Unterweser einzurichten. Dieser Plan scheiterte zwar,
jedoch brachte Schroder 1817 den Fahrgastraddampfer DIE WESER in Fahrt, der als das erste
Dampfschiff auf der Unterweser gilt.

Erst 1846 verkehrte der erste Schlepper auf der Unterweser, der nach dem damals populéren
preufSischen Feldherrn Bliicher benannte Raddampfer MarscHALL VORWARTS, doch dieses
Schiff rentierte sich noch nicht. 1853 wurde in Brake der Radschlepper MAGNET in Fahrt gesetzt
und fiir einige Jahre betrieben. Zur gleichen Zeit entstand in Bremen eine weitere Initiative, als
dort ebenfalls 1853 die »Schleppschiffahrtsgesellschaft auf der Unterweser«?* aus der Taufe
gehoben wurde. Hinter dieser Griindung standen einflussreiche bremische Kaufmannskreise,
darunter der Uberseekaufmann und Segelschiffsreeder Hermann Henrich (H.H.) Meier (1809-
1898), sowie als koordinierende Instanz die Handelskammer Bremen. Dieses Unternehmen ging
vier Jahre spiter, 1857, in dem neu gegriindeten Norddeutschen Lloyd (NDL) auf, bei dem H.H.
Meier die Federfilhrung tibernahm. Neben der Transatlantik- und Englandfahrt wurde der
Schlepper- und Leichterdienst zum wichtigen dritten Standbein dieses spiteren grofsen Bremer
Schifffahrtskonzerns. Bei dessen Firmenimperium bildete die iiberseeische Fracht- und Passa-
gierschifffahrt das Hauptgeschéft und prigte zugleich nachhaltig das Image des Unternehmens
in der Offentlichkeit. Dagegen standen andere, gleichermafSen gepflegte und weiterentwickelte
Geschiftsbereiche im Schatten: Hierzu zihlten neben den antriebslosen Leichtern, Flussrad-
dampfern und Seebaderschiffen auch die Schlepper. Bis zum Ersten Weltkrieg setzte der Lloyd
seine Bugsierdampfer iiberwiegend fiir den Eigenbedarf ein, d.h. zur Seeschiffsassistenz und
zum Schleppen der zahlreichen Leichterschiffe. Danach stieg man in die Assistenz von Handels-
schiffen fremder Reedereien ein.

Seit den 1860er Jahren begann sich die Schiffsschraube im Schleppwesen auf der Unterweser
als wirtschaftlichste Antriebsform durchzusetzen. Der Lloyd erhielt 1866 mit der NORDSEE sei-
nen ersten Schraubenschlepper. Die weitere wie lang anhaltende Entwicklung dieses Schlepp-
dienstes ist hier in den Einzelheiten nicht weiter nachzuzeichnen, nur drei wichtige Eckdaten
miissen noch genannt werden: Nach der Fusion der beiden Grofireedereien Hapag und Lloyd
1970 wurde aus dem einstigen Lloyd-Schleppdienst 1974 das in Bremerhaven ansissige Unter-
nehmen Hapag-Lloyd Transport & Service, das 1994 vom Konzern abgestofsen wurde und dann
nur noch Transport & Service hiefi, 2004 schliefllich von der ebenfalls traditionsreichen Bugsier
Reederei- und Bergungs-AG in Hamburg (gegriindet 1866) erworben und eingegliedert wurde,
wobei die ibernommenen Schlepper zwar den Anstrich der Bugsier nach und nach iibernom-
men haben, jedoch immer noch den Heimathafen Bremen am Heck tragen: eine schwache
Reminiszenz an die einst so grofle Lloyd-Schlepperflotte, die in fritheren Zeiten das Erschei-
nungsbild des Flussreviers zwischen Bremen und Bremerhaven wesentlich mitgeprigt hat.2>
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Der NDL, dessen Schleppdienst also eher nach internen Bediirfnissen ausgerichtet war, blieb
nicht der einzige Akteur im Schleppwesen auf der Unterweser. Vielmehr lielen die Bediirfnis-
se des Marktes ein zweites, dhnlich grofes Schleppunternehmen zu. Diese Rolle tibernahm die
1873 gegriindete und in der Hansestadt ansdssige, aber vor allem vor Bremerhaven titige Bug-
sirgesellschaft »Union«. Wihrend ihrer Aufstiegsphase in den 1870er Jahren baute diese Firma
sich vor allem unter den althergebrachten Segelschiffsreedereien ihren Kundenkreis auf. In den
1880er Jahren erreichte sie den Hohepunkt ihrer Tétigkeit, zeigte aber wohl schon zu jener Zeit
mangelnde Flexibilitit im Geschiftsgebaren. In den 1890er Jahren erfolgte nicht zuletzt im Zei-
chen vermehrter Konkurrenz ein steiler Abstieg. Die relativ ergiebigen schriftlichen Quellen
aus jenem Zeitraum des Niedergangs zeichnen ein nicht gerade schmeichelhaftes Bild einer
storrischen, kundenunfreundlichen und geschiftsstrategisch kurzsichtigen Geschiftsleitung.
Nach langer Agonie wurde kurz vor Kriegsausbruch 1914 die »Union« aufgelost.26 Neben die-
sen beiden groflen Schleppreedereien gab es auf der Unterweser noch einige andere Reeder, die
diesem Geschift nachgingen, sie spielten aber nur eine nachgeordnete Rolle.

Im Eisaufbruch auf der Unterweser kam von Anfang an den Schleppdampfern eine wichtige
Rolle zu, denn auch dieses Flussrevier war von mehr oder minder starker Eisbildung betroffen.
Stromaufwiirts gefrorenes Flusseis trieb die Mittelweser herunter. Nicht selten kam es dabei,
noch in Hohe der Stadt Bremen, zur Bildung einer Eisdecke. Ferner wirkten die Gezeiten dabei
mit und konnten Eismassen zusammenschieben, die mitunter wiederum Deichbriiche verur-
sachten. Eisaufbruch auf der Unterweser bedeutete aber nicht (oder nur ganz selten), dass ein
Eisbrecher einem Konvoi nachfolgender Schiffe den Weg bahnte, also ein Bild, wie man es eher
von der nordlichen Ostsee oder den Polargebieten her kennt. Bei den wesentlich geringeren Eis-
stirken des flussabwirts mit einiger Dynamik sich fortbewegenden Eises kam es vielmehr dar-
auf an, dass man stindig auf- und abfuhr, das Eis zerkleinerte, der Schifffahrt von und nach Bre-
men damit das Durchkommen erleichterte und gleichzeitig Beschidigungen an
Strombauwerken vorbeugte.?” Zur See hin lockerte sich dieses Bild auf, weshalb der Norddeut-
sche Lloyd schon 1858 darauf hinwies, dass die giinstigen Verhaltnisse Bremerhavens dasselbe
auch im Winter bei starkem Eisgange zuginglich machen, was bei andern Hifen der Nordsee
nicht in dem Masse der Fall ist.28 Gelegentliche Eisbildung in der Wesermiindung oder eine
wesentlich héufigere Vereisung der Hafenbecken in Bremerhaven selbst, ebenso im 1863 eroff-
neten Hafen des benachbarten Geestemiinde, schloss das natiirlich keineswegs aus.

Die Problematik kann in grofraumige geographische Zusammenhinge eingeordnet werden:
Die Grenze der Vereisung von Binnengewissern ist in Europa im Westen mit dem Rhein, im
Siiden durch die Alpen und die Donau zu ziehen. Wihrend die Ostsee heute noch oft mit Eis zu
kiampfen hat (vor allem im Bottnischen und Finnischen Meerbusen), bleibt die Nordsee durch
die Wirkung des Golfstroms eisfrei. Hochstens in den Flussmiindungsrevieren von Ems, Jade,
Weser und Elbe sowie in den Wattengewissern zwischen den Nord- und Ostfriesischen Inseln
kann mitunter Eisbildung auftreten. Dieses Phanomen hat sich infolge der seit den 1980er Jah-
ren vermuteten, nach der Jahrtausendwende von der Wissenschaft, Publizistik und Politik im
Grundsitzlichen nicht mehr bestrittenen Klimaerwarmung deutlich abgeschwicht. Im 19. und
friihen 20. Jahrhundert waren Eiswinter auf der Unterweser die Regel?, eisfreie dagegen die
Ausnahme. Heutzutage hat sich dieses Verhiltnis umgekehrt, nachdem um 1960 noch die
Faustregel von sechs bis sieben milderen Jahren, die zwischen den Eiswintern lagen, gegolten
hatte.30 Der letzte Winter mit nennenswerter Eisbildung auf der Unterweser ereignete sich
1995/96. Zehn Jahre spiter hat der relativ lange und schneereiche Winter 2005/06 kaum zur
Herauskristallisierung von Flusseis gefiihrt. So lag vor allem in geschichtlicher Zeit Bremen an
der Peripherie des Gebietes mit winterlicher Eisbildung in Europa.
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Das bremische Eisbrechwesen besitzt relativ weit zuriickreichende historische Wurzeln. Noch
vor der Premiere des Raddampfers MARSCHALL VORWARTS forderte am 8. Januar 1845 die
renommierte und in bremischen Kaufmannskreisen hiufig gelesene3! »Weser-Zeitung« einen
Schleppdampfer, der im Winter auch Eis brechen sollte. Doch dieser Wunsch war technisch sei-
ner Zeit weit voraus.

Erst aus spéterer Zeit stammen die ersten konkreten Nachrichten iiber ein Eisbrechwesen auf
der Unterweser. Im strengen Winter 1870/71, der in Hamburg zum Bau des bereits erwihnten
Eisbrechdampfers fiihrte, wurde der Radschleppdampfer SiMsoN (erbaut 1854) des NDL zum
Eisaufbruch verwendet. Nach Ende der Eissaison beriet die Bremische Biirgerschaft zwischen
Mai und September 1871 sogar iiber die Anschaffung eines speziellen Eisbrechers, der in der
eisfreien Zeit zu Schlepp- und anderen Diensten eingesetzt werden sollte. Doch hierfiir war
damals die Zeit noch nicht reif. Die vorhandenen Schleppdampfer des Lloyd und der »Union«
mussten fiir diese winterliche Aufgabe herhalten. Als sich der bremische Staat in Gestalt der
Wasserbauinspektion 1875 und 1885 zwei eigene Schlepper, die BREMEN (64 PSi) und Lesum
(63 PSi), zulegte, wurden diese beiden staatlichen Dienstfahrzeuge in den Winterdienst einge-
stellt. Nach dem besonders strengen Eiswinter 1880/81, als es im bremischen Umland zu Deich-
briichen und nachfolgenden politischen Auseinandersetzungen gekommen war, schloss der
Staat im Herbst 1881 einen Vertrag mit der »Union« iiber die Bereitstellung von bis zu vier
Schleppern fiir den winterlichen Eisaufbruch.

Einige wenige Belege tiber Eiseinsitze stammen aus der Folgezeit bis 1890 und lassen erken-
nen, dass die »Union« eine feste GrofSe im Eisbrechdienst auf der Unterweser darstellte. Dage-
gen hatte sich der Lloyd gegen ein dhnliches Abkommen gestraubt, weil die bremische Grof-
reederei ihre Schlepper nur auf freiwilliger Basis zur Verfiigung stellen wollte, was nicht
ausschloss, dass Eiseinsitze des NDL fiir die 1880er Jahre in den Quellen iiberliefert sind.32 Die
Abstinenz der Lloydfiihrung gegeniiber festen Vertrigen mit den Behorden hatte wohl prinzi-
pielle Griinde. Zwar war der NDL wegen seiner iiberragenden regional-, national- und welt-
wirtschaftlichen Bedeutung vielfiltig mit der bremischen (welche nicht zuletzt die Finanzmit-
tel fiir den Ausbau der bremischen Héfen sowie der Unterweser bereitzustellen hatte) wie der
Berliner Politik vernetzt, doch das damalige kaufminnisch-hanseatische Credo versuchte in der
Zeit vor dem Ersten Weltkrieg33 direkten staatlichen Einfluss auf den Gang der Geschiifte nach
Kriften zu verhindern. So geschah die Ubernahme des staatlich subventionierten Reichspost-
dampferdienstes (1886) nach Ostasien und Australien durch den NDL nur unter groflen Beden-
ken der Firmenleitung und wurde allenthalben als eine Art »Siindenfall« angesehen.3 Ein wei-
teres, wesentlich kleinrdumigeres Beispiel untermauert diesen Befund: 1909 zeigte der Lloyd
der Politik in Bremerhaven ebenfalls die kalte Schulter, als diese die Reederei fiir einen staatlich
subventionierten Fihrbetrieb interessieren wollte.35 So wird verstindlich, dass der NDL die Ein-
bindung seines eigenen, operativ sehr weit veréstelten Schleppdienstes in Serviceabkommen
mit der staatlichen Seite moglichst vermeiden wollte.36 Dass diese Grundauffassung innerhalb
des Bugsierwesens des Lloyd bis auf seltene Ausnahmen offenbar tiber Jahrzehnte Bestand
hatte, wird noch zu zeigen sein.

In den 1880er Jahren, als sich in Handel und Schifffahrt eine wesentlich grolere Dynamik fiir
die Zukunft ankiindigte, unternahm vor allem die staatliche Seite wichtige Anstrengungen zur
Verbesserung der Eisbrechkapazitit. Hier ist vor allen anderen Zusammenhingen die von 1887
bis 1895 durchgefiihrte Unterweserkorrektion hervorzuheben, in deren Verlauf die Unterweser
unter der Leitung eines der fihrenden Wasserbauer der damaligen Zeit, des bremischen Ober-
baudirektors Ludwig Franzius (1832-1903), auf finf Meter Fahrwassertiefe ausgebaggert
wurde.”” Diese umfangreichen Arbeiten wurden von einer eigens hierfiir ins Leben gerufenen
Behorde (Deputation fiir die Unterweserkorrektion mit nachgeordnetem eigenem Bauamt)
durchgefiihrt, die eine grofie Spezialflotte von Baggerschiffen, Leichtern, Vermessungsfahrzeu-
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gen und einigen Schleppdampfern unterhielt. Zwei ihrer Schlepper, die NorD und Sup (1887,
120 PSi), waren wegen ihrer Bugform fiir den Eisaufbruch geeignet und wurden diesbeziiglich
eingesetzt.

Vor allem aber kam es endlich zur Anschaffung von speziellen Eisbrechdampfern fiir den bre-
mischen Staat, der diese Aufgabe nunmehr der bereits bestehenden Wasserbauinspektion
zuwies, die einen Zweig der Franzius unterstehenden, sehr heterogen gegliederten bremischen
Staatsbauverwaltung bildete. 1889 und 1890 wurden zunichst von Howaldt in Dietrichsdorf bei
Kiel und der Bremer Schiffsbaugesellschaft (vormals H.F. Ulrichs) in Vegesack die beiden klei-
neren Eisbrecher SIEGFRIED und WoDAN (jeweils 300 PSi) beschafft. 1892 folgte, ebenfalls von
der Werft in Vegesack, die um einiges groSere DONAR (950 PSi), die damals zu den antriebs-
stirksten Eisbrechdampfern im Deutschen Reich zihlte.38 Zusitzlich hervorzuheben ist der mit
seinen 700 PSi leistungsfahige Schleppdampfer PRiMUS, der nach einer lingeren Planungspha-
se mit Auseinandersetzungen im politischen Raum 1908 von Seebeck in Geestemiinde abgelie-
fert wurde und im Freihafen II, dem spiteren Uberseehafen, stationiert wurde. Die Deputation
fiir Hifen und Eisenbahnen, die bremische Feuerwehr sowie das von Bremen, Preuflen und
Oldenburg gemeinsam unterhaltene Tonnen- und Bakenamt teilten sich die Betriebskosten fiir
diesen Notfallschlepper, der mit einer leistungsfihigen Feuerlgschanlage ausgeriistet war. Meist
lag das Schiff lediglich in Bereitschaft, denn Einsdtze waren eher selten. Im Winter diente die
PriMUS dagegen regelmifig als Hafeneisbrecher und entlastete damit die drei bremischen Eis-
brechdampfer, die sich dadurch auf ihr Haupteinsatzgebiet, den Weserstrom, konzentrieren
konnten.3

Mit dieser Flotte hatten sich die Behorden in Bremen, wie die Zukunft zeigen sollte, weitge-
hend von der Hilfe privater Reeder im Eisdienst frei gemacht. Dieser bestand aus einem inne-
ren Kern aus speziellen staatlichen Eisbrechern, denen aber von einer gelegentlich angeforder-
ten Hilfsflotte, bestehend aus Schleppdampfern des bremischen Staates sowie selten genug
privater Reedereien, assistiert wurde. So war bereits vor der Jahrhundertwende das Eisbrechwe-
sen auf der Unterweser eher von einem Neben- als Miteinander zwischen staatlichen und pri-
vaten Betreibern geprigt. Diese Parallelgeschichte besaf} aber eine gemeinsame Klammer: den
Winterdienst fiir die Uberseeschifffahrt, damit diese auch in der kalten Jahreszeit die bremi-
schen Hifen bedienen konnte.#0

3. Griindung und Aufstieg der SGUW ab 1890

Zu den kleineren und relativ unspektakulédren Schleppdiensten auf der Unterweser zihlte der
Betrieb des bremischen Kleinunternehmers Hermann Westphal (1843-1914). Dieser hatte seit
1876 an mehreren Stellen im bremischen Stadtgebiet Krine gepachtet, legte sich aber daneben
ab 1877 eine kleine Schlepperflotte zu. Bis 1884 hatte er vier Schleppdampfer (zwei Ankaufe
und zwei Neubauten) angeschafft, die eine Maschinenleistung zwischen 50 und 250 PSi aufwie-
sen und vermutlich Kihne, die anderen Eignern gehorten, auf dem Strom verholten.

Neben seinen eigentlichen Geschiften hatte sich Westphal im Eisdienst auf der Unterweser
betitigt. Entsprechende Belege finden sich fiir den bereits erwihnten strengen Eiswinter
1880/81, als im Februar 1881 der Schlepper VEGESACK, zusammen mit weiteren Dampfern des
NDL und anderer Eigner, insgesamt achteinhalb Tage Eis brach und der Firmenkasse eine staat-
liche Chartergebiihr von insgesamt 3000 Mark einbrachte. Eventuelle spétere Eiseinsitze der
Schlepperflotte dieses bremischen Kleinreeders sind in den Quellen bislang nicht auffindbar.

Aus eigener Kraft hitte Westphal diesen Betrieb wohl kaum weiterentwickeln kénnen, wiren
da nicht einflussreichere Krifte innerhalb der bremischen Kaufmannschaft gewesen, die ver-
mutlich mit der damals noch bedeutenden »Union« unzufrieden waren, jedenfalls die Chance
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Abb. 1 Das Flaggschiff der
bremischen Eishrecherflotte
war mit 950 PSi die 1892 von
der Bremer Schiffsbaugesell-
schaft (vormals H.F. Ulrichs) in
Vegesack an den Bremer Staat
abgelieferte DoNAR, die damals
zu den antriebsstérksten Eis- i
brechdampfern im Deutschen

Reich zahlte. Dieses Foto ent-

stand nach dem Zweiten Welt- L\
krieg im Neuen Hafen in Bre- \ P
merhaven. (Foto: Karl-Heinz |
Schwadtke/Sammlung des i i
Verfassers) | ‘

fiir eine neue und grof8e Schlepperreederei sahen. Im Juni 1890 wurde ein entsprechender Auf-
ruf verfasst, der sich explizit auf die im Werden befindliche Unterweserkorrektion bezog. Man
entschied, nicht am Punkt Null anzufangen, sondern einen vorhandenen Schleppbetrieb als
Grundstock aufzukaufen. Der wohl wichtigste Initiator bei diesem Vorhaben war der bremische
Schifffahrtskaufmann, Mitinhaber der bereits als Bauwerft zweier bremischer Eisbrecher
erwihnten Bremer Schiffsbaugesellschaft, Biirgerschaftsabgeordnete (seit 1876) und spitere
Senator (ab 1891) Johann Friedrich Wessels (1836-1919), der iibrigens im bremischen Parla-
ment fiir die Anschaffung der bremischen Eisbrecherflotte eine Lanze gebrochen hatte.

Die Wahl fiel auf Westphal, mit dem man sich rasch handelseinig wurde. Am 19. August 1890
wurde in Bremen die Schleppschifffahrtsgesellschaft »Unterweser« (SGUW) gegriindet, welche
die Schlepper und zumindest Teile des Bord- und Landpersonals von Westphal iibernahm und
diesen mit 100 000 Mark auszahlte. Die vier Dampfer (METEOR, WESER, BLUMENTHAL und VEGE-
SACK) wurden nach dem zunichst beschlossenen Schema in UNTERWESER 1-4 umbenannt. Dabei
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Vegesack
Strandlust
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Abb. 2 Zu den von Westphal ibernommenen Schleppern der ersten Stunde der SGUW zahlte die UNTERWESER 3
(ex BLUMENTHAL, ex ARCHIMEDES, 250 PSi, erbaut 1872 bei Johann Heinrich Arnold Hespe in Brake). Die zeit-
gendssische Postkarte (Aufnahme A. Sternberg, Hamburg) zeigt das Schiff an der Einfahrt in den Vegesacker
Hafen. (Staatsarchiv Bremen)

blieb es nicht, denn nun hatte man genug Kapital im Hintergrund, um diese Flotte ziigig aus-
zubauen und damit zu neuen geschiftlichen Ufern aufzubrechen. Anfang 1893 verfiigte man
bereits tiber acht Schleppdampfer und zehn Schleppkihne, weitere Einheiten liefen in der Fol-
gezeit der Flotte zu. Die Schleppschifffahrt gabelte sich schon friih in zwei Aufgabenbereiche:
zum einen in den Bugsierdienst fiir grofiere Seeschiffe, zum anderen in den Leichterverkehr, der
fiir die regionale Weiterverteilung aus Ubersee angelandeter Waren sorgte. Auch das Fahrtge-
biet begann iiber den Unterweserraum hinauszuweisen. So wurde 1899 der Betrieb auf den neu
eroffneten Dortmund-Ems-Kanal ausgedehnt. Ein Jahr spiter stiefl man unter Benutzung des
Kaiser-Wilhelm-Kanals in die Ostsee vor. Der &stliche Endpunkt des Kanals, Holtenau, diente
dabei als Ubergabestation. Kleinere und damit schwichere Dampfer brachten die Leichter von
der Nordsee dorthin, stirkere Schlepper geleiteten diese zu den Bestimmungshifen in der Ost-
see und umgekehrt. Die Schlepper und Leichter unter der Flagge der SGUW transportierten vor
allem billige Massengiiter, liefen Héfen im deutschen Osten, in Schweden, Finnland und im Bal-
tikum an und fungierten wie parallel laufende Schleppleichterdienste anderer Reedereien als
Vorldufer der heutigen Kiistenmotorschiffe und Containerfeeder.4!

Wihrend sich die junge Reederei hoffnungsvoll (wenngleich nicht ohne Komplikationen)
entwickelte, ging es mit der »Union« steil bergab, denn dieses so unflexibel gewordene Unter-
nehmen hatte der wesentlich dynamischeren und optimistischer gestimmten SGUW nur wenig
entgegenzusetzen. Liest man die Geschaftsberichte beider Firmen im Staatsarchiv Bremen pa-
rallel, fallt ein frappierender Unterschied in der Tonlage auf. Bei der »Union« iiberwogen die
diisteren Téne, wihrend die aufstrebende SGUW die Marktlage recht hoffnungsvoll beurteilte.
So zog sich die »Union« kurz nach der Jahrhundertwende aus dem Bugsiergeschift zuriick und
tiberlief3 ihrer Konkurrentin das Feld. Die SGUW (heute: URAG) hatte gewonnen und war nun-
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mehr neben dem Lloyd zur zweiten grofSen Schleppreederei im Revier geworden.2 Am 1. Mérz
1912 bestand die Flotte der SGUW aus 29 Schleppdampfern mit einem Leistungsspektrum zwi-
schen 60 und 750 PSi sowie 50 See- und Kanalleichtern mit einer Tragfahigkeit von zusammen
rund 35000 Tons.#

Am Vorabend des Ersten Weltkriegs hatte die Reederei einen festen Platz in der bremischen
Schifffahrt gefunden, die sich seit dem Ende des 19. Jahrhunderts immer arbeitsteiliger aufge-
fichert hatte.# Der Schwiegersohn Westphals, Otto Vahland (1856-1926), war als Biiroleiter des
kleinen Schleppbetriebs von der SGUW 1890 iibernommen worden, wirkte bis 1922 als Direk-
tor und verkorperte damit Kontinuitét iiber drei Jahrzehnte hinweg.4

4. Die SGUW im Eis 1890 bis 1918

Angesichts der gelegentlichen Eiseinsitze, die Westphal mit seiner kleinen Flotte gefahren
hatte, erschien prinzipiell eine wie auch immer geartete Rolle der neu gegriindeten SGUW im
Winterdienst auf der Unterweser ab 1890 zumindest denkbar. Doch die schriftliche Niederle-
gung von Nebenaufgaben im Schleppwesen, damit ihre Fassbarkeit in den Quellen, kann sehr
verschieden sein.6 Der unbiirokratische, oft stillschweigende Pragmatismus, mit dem bis heute
bei einer Schlepperreederei Nebenaufgaben (wie in unserem Fall das Eisbrechwesen) iibernom-
men werden, steht einer umfangreicheren schriftlichen Dokumentation oft im Wege. Hinzu
kommt, dass der damalige Biirobetrieb der SGUW (ab 1890 in der Langenstrafle 95, 1900 bis
1936 im eigenen Haus Schlachte 21/Ecke Ansgaritrankpforte) in noch beschaulichen Bahnen
verlief, was wohl fiir die damalige Mentalitét nicht ganz untypisch war.4’

Der in den schriftlichen Quellen ablesbaren Wahrnehmung der SGUW und spiteren URAG
stellte sich der Eisaufbruch als eine Funktion dar, die stets in das Hauptgeschift, den Bugsier-
dienst, eingebettet war. Rein operativ war sicherlich beides nicht immer zu trennen. Die Ver-
schleppung eines Schiffes durch das Eis besafs gleichzeitig einen Nebeneffekt im Aufbrechen des
Eises, was nicht ausschloss, dass die Schlepper daneben ohne Anhang ausschliefSlich Eis gebro-
chen haben. Trotzdem sind zweierlei Eiseinsitze ganz grundsitzlich voneinander zu unterschei-
den: zum einen im Rahmen der normalen Schlepptitigkeit fiir das Alltagsgeschift der Reederei,
zum anderen auf ausdriickliche Anforderung durch die Strombau- und Hafenbehérden, welche
fiir das Eisbrechen auf dem Weserstrom sowie in den Hafenbecken zustindig waren. Im letzte-
ren Fall besteht eine grofiere Chance, dass von diesen Einsdtzen etwas in der schriftlichen Uber-
lieferung und damit fiir die Nachwelt festgehalten wurde. In allen diesen Féllen sind die Schlep-
per fiir diese Aufgabe wohl nur sehr kurzfristig abgerufen worden. Alles in allem erstaunt nicht,
dass der Eisdienst in den ohnehin sehr knapp gefassten alljihrlichen Geschiftsberichten der
Reederei nur selten iiberhaupt Erwihnung fand.

So kam das Eisbrechwesen der SGUW als ein Nebengeschift in threm 1890 festgelegten Sta-
tut explizit nicht vor, denn in dessen allgemeinen Bestimmungen heif3t es in § 2 lediglich: Zweck
der Gesellschaft ist der Betrieb der Dampfschleppschifffahrt auf der Unterweser und den
benachbarten Gewdssern, sowie aller nach dem Ermessen des Aufsichtsraths damit in Verbin-
dung stehender Geschiifte.*8 Den Aufsichtsratsprotokollen der folgenden Jahre und Jahrzehnte
ist zu entnehmen, dass sich dieses Gremium iiber den Eisaufbruch kaum oder gar keine Gedan-
ken gemacht hat. Dies ist wiederum ein starkes Indiz dafiir, dass schon in den ersten Jahrzehn-
ten des Bestehens der Reederei die Delegierung von Schleppern fiir diese Aufgabe auf der nau-
tischen Arbeitsebene eher nebenbei erledigt wurde. Bei der soeben zitierten allgemeinen
Definition sollte man es in der Folgezeit inhaltlich belassen, denn in den tiberarbeiteten Statu-
ten von 1899% findet sich zwar aufgrund einer veridnderten zeitbedingten Diktion leicht abge-
dndert, doch sinngemif unverandert ein dhnlicher Passus.
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Der Ankauf eines bereits vorhandenen Schleppdienstes war fiir die Griinder der SGUW von
Vorteil gewesen, weil unmittelbar danach mit dem Schleppbetrieb begonnen werden konnte,
was in den Folgemonaten der Fall war. In dieser ersten Zeit erstreckte sich das Einzugsgebiet der
kleinen Flotte auf den 1888 erdffneten Freihafen sowie auf den Verkehr von und nach Brake, wo
Getreideladungen von Seeschiffen auf Bockschiffe umgeschlagen wurden, denn noch waren die
Arbeiten der Unterweserkorrektion nicht so weit gediehen, dass seegehende Schiffe bis ganz
nach Bremen gelangen konnten.5! Der erste Geschiftsbericht der SGUW &uferte sich wie folgt:
Nachdem wir Mitte August 1890 unser Geschdft mit dem vom Herrn Herm. Westphal iiber-
nommenen, im wesentlichen aus 4 Dampfern bestehenden Material erdffnet hatten, zwang uns
der strenge und anhaltende Winter 1890/91, wiihrend der Dauer von etwa 4 Monaten zum Stil-
liegen. — Wir benutzten diese Zeit, um an den Dampfern und inzwischen angekauften vier
Schleppkihnen alle uns niitzlich und fiir einen rationellen Betrieb vortheilhaft erscheinenden
Verbesserungen auszufiihren.5

Der erste Winter in der Geschichte der jungen Reederei war in der Tat sehr streng, denn zwi-
schen Ende November 1890 und Anfang Februar 1891 war die Weser vereist, zwischen Mitte
Dezember und Ende Januar herrschte sogar Eisstand.>® Die kleine Schlepperflotte der SGUW
ging aber in das Winterlager und wurde, wie es scheint, nicht zu Eisbrecharbeiten herangezo-
gen.

Wie sich die Verhiltnisse in den 1890er Jahren gestalteten, muss offen bleiben, denn sowohl
die Quellen im URAG-Archiv als auch die einschligigen bremischen Eisbrechakten®* geben
hierzu keine Auskunft. Trotz der strengen Eiswinter bis zur Jahrhundertwende (1891/92,
1892/93, Anfang 1894 und 1895, 1895/96, Anfang 1897 sowie 1899/1900)% kam wohl die
damals moderne bremische Eisbrecherflotte allein zurecht. Entsprechende Instruktionen aus der
Frithzeit des bremischen Eisbrechdienstes (1889-1903) nehmen zwar auf die Zusammenarbeit
mit den staatlichen Schleppern BREMEN und LESuM Bezug, nicht aber auf eventuelle private
Kooperationspartner.”®

Bis auf Ausnahmen konnten die Eisbrecher des bremischen Staates den Zugang zu den bre-
mischen Héfen offen halten und damit der SGUW Kunden zufiihren. Die Schlepper der Reede-
rei diirften dann im Rahmen ihres Bugsierdienstes auf eine ergéinzende Weise fiir die Auf-
lockerung des Eises in den bremischen Hafenbecken gesorgt haben. Fiir Bremerhaven und
vielleicht das benachbarte Geestemiinde sind dhnliche Einsdtze vorstellbar. In dieser Zeit muss-
te allerdings wegen zu strenger Eisverhiltnisse die Unterweser mehrmals gesperrt werden: Im
Januar und Februar 1891, im Januar 1892, zweimal im Januar 1893 sowie im Dezember 1908
ruhte die Schifffahrt stromaufwirts nach Bremen.>” Die damit verbundenen Verdienstausfille
konnte die SGUW offensichtlich verkraften, denn in den einschligigen Quellen findet sich
keine Auflerung seitens der Reederei hierzu.

Ungeachtet dieses Nebeneinanders bestand seitens der »Unterweser« keine Abstinenz im
Verhiltnis zu den Behorden. Wihrend die neu gegriindete Reederei im Rahmen des Konkur-
renzkampfes mit der niedergehenden »Union« in den 1890er Jahren die Oberhand gewann, iibte
diese Entwicklung auf das Verhiltnis zur staatlichen Seite Einfluss aus: 1896 verlor die »Union«
einen Vertrag fiir das Verschleppen von Schuten im Bremerhavener Wasserbau, das sie seit ihrer
Griindung ausgeiibt hatte, an die SGUW.58 Dass das noch sehr junge Unternehmen im Eis titig
war, deutete der achte Geschiftsbericht der Reederei fiir das Jahr 1898 vom 10. Februar 1899 an.
In ihm heil3t es: Trotzdem verschiedene lohnende Arbeiten, welche sonst im Winter die Eisver-
héltnisse in den Hifen von Bremerhaven und auf der Weser hervorrufen, durch die andauern
milde Witterung ausgefallen sind, gelang es uns doch, auch wihrend dieser regelmissig flauen
DPeriode die Dampfer bis zum Schluss des Jahres lohnend zu beschiftigen.®

Beriihrungen zwischen staatlichen Eisbrechern und privaten Schleppern ereigneten sich hin
und wieder in der Praxis. Zwei derartige Fille haben sich in den Akten niedergeschlagen. In den
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ersten Morgenstunden des 15. Januar 1901 riss sich, vermutlich durch Treibeis, an der Pier in
Brake ein griechischer Getreidedampfer gemeinsam mit einem Schleppleichter der SGUW los.
Beide Schiffe lagen schliefllich vor Klippkanne im Eis fest. Die Reederei in Bremen sandte den
Schlepper UNTERWESER 11 (150 PSi) zu Hilfe, doch weil dieses Schiff womoglich nicht ausreich-
te, gab der Hafenmeister in Brake dem Schiffsfiihrer des wesentlich stirkeren Eisbrechdampfers
DonaR die Anweisung, dem eventuell iiberforderten Schlepper Hilfe zu leisten. Doch die
UNTERWESER 11 kam allein zurecht, der Eisbrecher brauchte nicht einzugreifen. Dessen Kapitin
erhielt im Anschluss daran von der Wasserbauinspektion die Anweisung, in Zukunft bei solchen
Fillen selbsttitig loszufahren und nicht auf eine Aufforderung von dritter Seite zu warten.®0

Fast zwei Jahre spiter ereignete sich ein offizieller Eisbrecheinsatz der SGUW fiir staatliche
Rechnung. Am Nachmittag des 19. Dezember 1902 waren der private Schlepper VORWARTS
(Korrespondenzreeder: J.H. Freudenberg, Bremen), die UNTERWESER 8 (150 PSi) der SGUW
sowie der staatliche Schlepper SUD der Behorde fiir die Weserkorrektion als Hilfseisbrecher
unterhalb des Hemelinger Hafen fiir die Wasserbauinspektion titig, welche fiir den Eisaufbruch
auf der Unterweser zustindig war und der deshalb die drei bremischen Eisbrechdampfer unter-
standen. Im Eis brach die Schraube bei UNTERWESER 8 und machte den Schlepper mangvrierun-
fahig. Die VORWARTS nahm daraufhin das havarierte Schiff auf den Haken und schleppte es
stromabwiirts zum Werfthafen der Aktiengesellschaft »Weser«, die sich damals noch auf der
Stephanikirchweide befand.

Der Vorgang hatte ein Nachspiel, denn Freudenberg verklagte die SGUW auf Bergelohn. Die
Kammer fiir Handelssachen des Landgerichts Bremen entschied am 5. Oktober 1903 nach der
Anhérung einer Reihe sachverstindiger Zeugen gegen Freudenberg. Dieser gab sich allerdings
noch nicht geschlagen und legte Berufung beim Hanseatischen Oberlandesgericht in Hamburg
ein, das am 26. Februar 1904 dem Kldger Recht gab. Der Rechtsstreit ging indes weiter, denn
nun brachte die SGUW den Fall vor das Leipziger Reichsgericht, das am 22. Oktober 1904 eben-
falls gegen die »Unterweser« entschied. Uber zwei Jahre nach dem Eiseinsatz verurteilte das
Landgericht Bremen, an das der Fall zuriickverwiesen war, die SGUW zur Zahlung eines Berge-
lohns von 300 Mark zuziiglich 5% Prozesszinsen. Fiir Freudenberg bedeutete diese letztgiiltige
Entscheidung indes einen Pyrrhussieg, denn er hatte auf 3000 Mark geklagt.6! Trotz dieser ver-
driefSlichen, wohl aber bald verschmerzten Episode hielt die Reederei weiterhin mit dem Staat
Fiihlung. So erwog man 1904 die Vercharterung eines Schleppdampfers fiir den Baggerbetrieb,
realisierte sie aber offenbar nicht.62

Auch nach 1900 hielt die Haufigkeit mehr oder weniger strenger Eiswinter auf der Unterweser
an. Nur fiir 1901/02, 1909/10, 1910/11, 1913/14 sowie fiir die ersten beiden Kriegswinter ist
keine nennenswerte Eisbildung verzeichnet. Erst der in die deutsche Geschichte aufgrund der
schlechten Erndhrungslage als »Steckriibenwinter« eingegangene Winter 1916/17 sowie der
letzte Kriegswinter 1917/18 verzeichneten wieder Eis auf der Unterweser.63

Jenseits des Heimatreviers gerieten die Schlepper und Leichter der SGUW hin und wieder mit
Eis in Beriihrung. Aufgrund der damals noch wesentlich strengeren Eisverhltnisse nahm die
Reederei in ihren Dispositionen auf die Wintersaison in der Ostsee Riicksicht: Im Winterhalb-
jahr, wenn die Ostseefahrt wegen Eisbildung zum Teil oder ganz eingestellt werden mufite, ver-
schleppten die groflen Seeschlepper hauptsichlich Segelschiffe vom Hamburger Hafen zum
Englischen Kanal 6* Trotzdem blieben Konfrontationen mit dem Eis der zufrierenden Ostsee zu
Beginn des Winters nicht aus. So etwa geriet der Schlepper UNTERWESER 10 (350 PSi) im Dezem-
ber 1901 mit dem Schleppleichter UNTERWESER 12 (800 tdw) vor der baltischen Kiiste in schwe-
res Treibeis und konnte nur mit Hilfe eines Eisbrechers beschddigt nach Pernau eingebracht
werden.®> Derselbe Schlepper unternahm 1905 sogar eine ebenso aufSergewdhnliche wie gewag-
te Reise in die sibirische Arktis: Der Russisch-japanische Krieg bot die giinstige Gelegenheit,
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sechs Leichter, die im Rahmen der SGUW-Flotte nicht mehr rentabel einzusetzen waren, zu
einem guten Preis nach Ruflland zu verkaufen. Der Schlepper UNTERWESER 10 machte damals
durch die Verschleppung zweier Kihne nach dem Jenissei von sich reden. Uber die Grenzen des
Fahrtgebietes der Nord- und Ostsee hinaus ging damit zum ersten Mal ein SGUW-Schlepper
auf die Reise zu einem weit entfernten Bestimmungshafen. Kapitin Johann Kretzmer fiihrte
den Schleppzug wihrend der monatelangen Fahrt entlang der norwegischen Kiiste durch die
Barentssee und die Westsibirische See ans Ziel. Die damals kleinen Schlepper mit ihrer
begrenzten Bunkerkapazitit leisteten bei einem solchen Unternehmen Auflergewdhnliches.66

Im Frithjahr 1914 kam die Leichterschifffahrt in der Ostsee erst spiter als gewdhnlich in
Gang, denn der strenge Winter verursachte eine spite Eroffnung der nordischen Hifen, so dass
die Gesellschaft [SGUW] nur einen kleinen Teil der Frachtkontrakte erledigt hatte, als der Aus-
bruch des Krieges diesen Reisen ein jihes Ende bereitete.6”

Der Kriegsausbruch im August 1914 bedeutete die sofortige Abschniirung Deutschlands von
den tiberseeischen Verbindungen in Richtung Westen. Fiir eine durch Kriegseinwirkung unge-
storte Mobilitit zwischen Nord- und Ostsee sorgte allerdings der Kaiser-Wilhelm-Kanal. Alles
in allem konnte die Kaiserliche Marine auf Hilfsleistungen von ziviler Seite nicht verzichten,
und so wurden, wenngleich selektiv, Handelsschiffe zum Kriegsdienst herangezogen. Auch die
SGUW musste eine Reihe von Schleppern gegen Charter bereitstellen. Insgesamt 14 Schlepper
(ein Grof3teil gleich zu Kriegsausbruch) wurden eingezogen und fanden vor allem in Wilhelms-
haven sowie auf Ems und Weser als Sperr- und Verkehrsfahrzeuge Verwendung. Ein Schlepper,
die NEUFAHRWASSER, ging am 13. Juli 1917 vor Wangerooge durch Minentreffer verloren, wobei
23 Tote zu beklagen waren.®

Im Krieg ging der bremische Hafenverkehr rapide zuriick. Waren 1913 noch 6323 Schiffe auf
der Weser angekommen, so waren es 1915 nur noch 894 und 1917 etwas mehr, namlich 1066,
was vor allem wohl auf den verbliebenen Handel mit den Neutralen zuriickzufiihren war.6? Das
Bugsier- und Bergungsgeschift auf der Weser folgte dieser Abwirtstendenz, doch konnte die
SGUW einen Teil ihrer Schlepper bei Baggerarbeiten und durch anderweitige Vercharterung
unterbringen. 1916 zog man sich aus dem problematisch gewordenen Dienst auf dem Dort-
mund-Ems-Kanal zuriick. Insgesamt schaffte es die Reederei, ihren Betrieb rentabel zu halten
und konnte von 1915 bis 1918 sogar Dividenden zwischen 6% und 13% auswerfen.”0 Wieweit
die eisreicheren Kriegswinter 1916/17 sowie 1917/18 sich im Einzelnen auf den Schleppdienst
der SGUW auswirkten, muss infolge der schiitteren Quellenlage offen bleiben.

Trotz aller Einschrankungen wurde im Krieg eine entscheidende Weichenstellung vorgenom-
men. Fiir eine Schlepp- und Leichterreederei bedeutete es nur einen konsequenten Geschafts-
ausbau, wenn man sich der Frachtschifffahrt als drittem Standbein zuwandte. Ahnlich struktu-
rierte Unternehmen sind den gleichen Weg gegangen.”! Dass man bei der SGUW diese
Diversifizierung ausgerechnet im Ersten Weltkrieg vornahm, hat mit den Besonderheiten der
damaligen Verkehrslage zu tun, wobei allerdings erste Uberlegungen in diese Richtung bereits
noch im Frieden (1913) angestellt worden waren. Relativ unbehelligt durch Kampfhandlungen
war fiir die deutsche Seite der Ostseeverkehr, und das betraf vor allem die kriegswichtige Erz-
einfuhr aus dem neutralen Schweden.”2 1915 erwarb die Reederei aus Memel ihren ersten
Frachtdampfer, den 1912 in England erbauten 1200-Tonner WESER, und setzte ihn in der Erz-
fahrt zwischen Luled und Stettin ein. Zwei weitere Frachtdampfer, ebenfalls gebraucht gekauft,
aber nur fiir kurze Zeit in der Flotte, folgten im Jahr darauf.”? Damit war ein neues Kapitel in
der Firmengeschichte begonnen worden, das bis zu seiner Aufgabe 1973 einen wesentlichen
Anteil am Geschaft und am eigenen Selbstverstindnis und damit am 6ffentlichen Image der
Reederei einnahm.
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5. Die SGUW/URAG im Eis 1919 bis 1945

Die Nachkriegszeit mit ihren historischen Umwilzungen beriihrte ebenso die staatliche Bau-
verwaltung als Hauptakteur des Eisbrechwesens auf der Unterweser. Die Weimarer Verfassung
hatte die Ubernahme der WasserstrafSen und Seezeichen der deutschen Einzelstaaten in die
Obhut des 1919 gegriindeten Reichsverkehrsministeriums zum 1. April 1921 vorgesehen. Auf-
grund etlicher praktischer Friktionen hatten zunichst provisorische Verwaltungsstrukturen
herzuhalten. In Bremen wurden einem Senatskommissar fiir die Strombauverwaltung die bis-
herigen Behérden (Wasserbauamt, Bauamt fiir die Unterweserkorrektion, das Lotsenwesen und
das Tonnen- und Bakenamt) unterstellt. Die finanziellen Mittel kamen nun aus Berlin, wihrend
Bremen die Aufgaben zunichst in Gestalt der sogenannten Reichsauftragsverwaltung weiter
versah. 1925 ersetzte die Wasserstrafendirektion (WStrD) Bremen (mit untergeordneten
Amtern an der Unterweser) die bisherige Strombauverwaltung. Erst sehr viel spiter, 1941, war
de jure die Uberfithrung in das Reichseigentum abgeschlossen.

Doch einiges Lokalkolorit aus der Zeit der Landeshoheit hielt sich, wie etwa auf der Unterwe-
ser eine schwarze Schornsteinmarke mit rot-weifs-roter Banderole, die auf die einstige Unter-
weserkorrektion zuriickging. Relikte wie diese waren verstindlich, saflen doch in den Biiros die
von den Landesverwaltungen iibernommenen Beamten, bei denen die Erinnerung an die Zeit
vor 1921 noch keineswegs verblasst war.”4

Nach dem verlorenen Krieg schrieb der Versailler Friedensvertrag (28. Juni 1919) vor, dass
Deutschland alle Schiffe tiber 1600 BRT, die Halfte der Tonnage in der Grofenordnung zwi-
schen 1000 und 1600 BRT sowie ein Viertel der fiir die Volksernahrung so wichtigen Fisch-
dampferflotte abzuliefern hatte.”> Wihrend der Frachter WESER 1920 an England iibergeben
werden musste’$, blieb die Schlepperflotte der SGUW von reparationsbedingten Ablieferungen
an die Entente verschont.””

Nachdem man seit 1915 mit der Frachtschifffahrt Neuland betreten hatte, inderten sich die
Verhiltnisse grundlegend fiir die SGUW, denn nun war man fiir auswirtige Kapitalinteressen
attraktiv geworden. In hanseatischen Unternehmen einschliefllich der Reedereien hatte in der
Zeit vor 1914 die Tendenz vorgeherrscht, Aktienpakete nur kontrolliert an vertrauenswiirdige
Kaufmanns- und Bankenkreise auszugeben, um eine gegeniiber der Geschiftspolitik freundlich
gesinnte Aktionirsklientel zu gewihrleisten.”8 Noch im Krieg hatte die SGUW 1917 angesichts
verdichtig steigender Aktienkurse versucht, sich durch die Anderung von Statuten vor einer
feindlichen Ubernahme auswirtiger Kaufinteressenten abzuschotten’, doch gelang es einem
renommierten Montankonzern aus Frankfurt/Main, der 1881 gegriindeten Metallgesellschaft,
tiber bremische Mittelsmanner 1919/20 nach und nach die Aktienmajoritit der SGUW zu
erwerben, was deren Geschiftsleitung zunachst nicht so sehr erfreute. Das Hauptanliegen der
Metallgesellschaft lag im Erwerb einer eigenen Frachterflotte, und so erfolgte nach der Uber-
nahme ein ziigiger Ankauf weiterer Massengutfrachter.8) Mit dieser Politik folgte die Metallge-
sellschaft nur der Tendenz anderer Unternehmen ihrer Branche, die sich ihrerseits konzernei-
gene Verschiffungskapazititen gesichert hatten.s!

Dass das Schwergewicht nicht mehr auf dem Bugsierdienst lag, wurde in einer Umbenen-
nung der Reederei zum 1. Januar 1923 deutlich. Nun hief$ die Firma, unter Beibehaltung der bis-
herigen blau-roten Kontorflagge, Unterweser Reederei AG (URAG). Die Leichterschifffahrt
wurde zwar noch eine Zeitlang aufrechterhalten, doch dieser Geschiftszweig hatte seinen Zenit
tiberschritten, nachdem er der Frachtschifffahrt den Weg gebahnt hatte. In den 1920er Jahren
wurde der grofste Teil der Leichterflotte verdufSert, 1936 schlieflich der letzte Leichter abgesto-
fen. Die Schleppschifffahrt der URAG wurde vom neuen Eigner dagegen nicht nur weiterbe-
trieben, sondern zwischen 1923 und 1929 durch vier Neubauten und zwei Ankiufe moderni-
siert.82
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Abb. 3 Nach dem Ersten Weltkrieg setzte sich der Schleppleichterdienst der SGUW in die Ostsee zunéchst fort.
Im Januar 1920 musste der Schleppdampfer BrRake (500 PSi, erbaut 1908 beim BremerVulkan, Bremen-Vege-
sack) mit schwererVereisung Swinemiinde als Nothafen anlaufen. (Archiv URAG)

In der Definition des Geschiftszwecks der Reederei dnderte sich auch nach dem Ersten Welt-
krieg wenig. Die Statuten wurden zwar 192483 und 1938% iiberarbeitet, erwihnten aber nach
wie vor das Eisbrechwesen als marginale Zusatzaufgabe nicht.

Auch nach dem Krieg waren die staatlichen Eisbrechdampfer SIEGFRIED, WODAN und DONAR
fiir den Winterdienst auf der Unterweser zustindig, obwohl diese Schiffe allméhlich in die Jahre
kamen und 1920 ein Dienstalter zwischen 28 und 31 Jahren aufwiesen. Die bewihrte und ro-
buste Dampftechnik und der chronische Finanzmangel der 6ffentlichen Hand sorgten dafiir,
dass die Flotte der Reichswasserstrafsenverwaltung in Bremen und in anderen Revieren an der
deutschen Kiiste in den 1920er Jahren kaum durch Neubauten ergénzt wurde. So bildete der aus
der Kaiserzeit stammende Schiffsbestand nach wie vor deren Riickgrat. Allerdings gelang es, die
kleine Schlepperflotte der Verwaltung im Bereich der WasserstrafSendirektion Bremen 1926-
1927 durch drei Zuginge (die beiden Neubauten TiLL und BALJES> sowie die 1923 aus Kosten-
griinden vom Bremer Staat aufgelegte PRIMUS) zu modernisieren.86

Die eisbrechenden Schiffe der Verwaltung bekamen auch in den 1920er Jahren hin und wie-
der zu tun. Die Winter 1921/22, 1923/24, 1925/26, 1927/28, vor allem aber der besonders stren-
ge Winter 1928/29 fiihrten zur Eisbildung und damit zu Eiseinsitzen.®” Es sollte sich zeigen,
dass die staatlichen Kapazititen fiir den Eisaufbruch im Wesentlichen ausreichten und die
SGUW/URAG als diesbeziiglicher Kooperationspartner der Verwaltung nicht gefragt war, son-
dern sich unabhéngig auf die sicherlich miihevolle Durchfithrung des eigenen Bugsierdienstes
bei winterlicher Vereisung konzentrieren konnte.

Im strengeren Eiswinter 1922 war die staatliche Verwaltung allerdings in der Tat gezwungen,
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private Schlepper heranziehen, doch hier machte nicht die SGUW, sondern sonst der bei ent-
sprechenden Dienstleistungen eher zuriickhaltende NDL das Rennen. Dessen Schlepper STIER
(700 PSi) brach am 28. Januar 1922 auf telefonische Anforderung hin ab Bremerhaven strom-
aufwirts Eis. Zur gleichen Zeit wird der Eisbrecheinsatz eines Dampfers WIDDER (vermutlich
des Schwesterschiffes der STIER) erwithnt, der bis Bremen stromaufwirts fuhr und sich anschlie-
end im Hafen I (dem heutigen Europahafen) zur Verfiigung zu halten hatte.58

Uber die Hintergriinde der Bevorzugung des Lloyd darf spekuliert werden, denn von 1920 bis
1922 wurde die DONAR, wenn sie vom Eisbrechdienst abkommlich war, an den NDL als Schlep-
per verchartert. Sie verschleppte vor allem Leichter nach Ostpreuflen und iibte daneben gele-
gentlich Bugsierdienste fiir grof$e Passagierdampfer in Bremerhaven aus.® Durch diese Charter
war ein Arbeitskontakt zum Lloyd hergestellt, der die zustindigen Beamten der Strombauver-
waltung zu dieser Zeit wohl eher an Bremens fiihrende GrofSreederei anstatt an die SGUW als
moglichen Kooperationspartner denken lief3. Kurz danach fiihrte der Eisbrechdienst zu publizis-
tischen Irritationen, wobei die leidige Unterscheidungsproblematik zwischen Eisbrechern und
Schleppern eine Rolle gespielt haben diirfte. Die Fachzeitschrift »Das Schiff« verdffentlichte am
3. Februar 1922 den Passus, dass auf der Unterweser zwischen Bremerhaven und Bremen der
Schiffsverkehr ganz auflerordentlich leide, nur die schwersten Schlepper vermdgen soeben
ihren Weg durch das Eis zu finden.% Das wollte man bei der Strombauverwaltung nun doch
nicht auf sich sitzen lassen und wies in einer Richtigstellung vom 26. Februar auf die Tétigkeit
der bremischen Eisbrecherflotte hin.%!

Bei alledem stand die SGUW aufSen vor, denn der Eiswinter 1922 wurde in dem Geschiftsbe-
richt fiir das Jahr 1921 am 29. Mirz 1922 nur so kommentiert: Das letztjahrige Ergebnis in der
Fracht- und Schleppschiffahrt war befriedigend, jedoch wurde der Verdienst durch die Ende
Oktober letzten Jahres einsetzende Sturm- und Frostperiode nicht unwesentlich beeintrich-
tigt.%2 Der eigene Bugsierdienst stand eindeutig im Vordergrund, als der ab dem 1. August 1924
giiltige Schlepplohntarif festlegte: Bei Eisgang auf der Weser gelangen bewegliche Zuschlige je
nach Behinderung der Schiffahrt zur Berechnung.% Der Eisaufbruch an sich tauchte dort in den
angebotenen Leistungen nicht auf. Ein im gleichen Jahr gemeinsam mit der »Midgard« Deut-
sche Seeverkehrs AG aus Nordenham erlassener Schlepplohntarif enthielt die Option einer
Eistaxe von 50-100%. Ein iiberarbeiteter Tarif, der am 1. Marz 1927 in Kraft trat, enthielt den-
selben Passus wie sein Vorginger von 1924.%4 In den Nachfolgetarifen vom 1. Januar 1932 und
1933 wurde dieser fortgeschrieben.%

Wie wechselhaft sich die Beziehungen zwischen der staatlichen Verwaltung und den Privatree-
dern beim Winterdienst gestalten konnten, ersicht man an einer kurzfristigen Anfrage eines
Lloyd-Angestellten am 5. Dezember 1925. Wegen der Eiskonzentration im Wendebecken und
im Werfthafen der AG »Weser« befiirchtete man fiir eigene Schiffe Kollisionsgefahr und bat
um Entsendung eines Eisbrechers.% Von einer Unterstiitzung der staatlichen Seite durch Lloyd-
schlepper, wie noch 1922, war keine Rede mehr.

Auch wenn eine Mitwirkung im Eisbrechdienst auf der Unterweser zur damaligen Zeit nicht
gefragt war, hatte die URAG dafiir gesorgt, dass ihre noch aus der Vorkriegszeit stammenden
Kontakte zu den staatlichen Stellen nicht abrissen. Vielmehr gelang es, vor allem kleinere und
leistungsschwiichere Schlepper gelegentlich fiir die Baggerei und den Wasserbau an die staatli-
che Verwaltung zu verchartern. Entsprechende Belege sind im URAG-Archiv fiir den Zeitraum
zwischen 1925 und 1928 erhalten.9” Das damalige Vorstandsmitglied® der URAG, Hans A.F.
Meineke (1889-1960)%, sprach 1926 in einem Bericht von unserer Moskito-Flotte, also der
Schlepper bis zu 150 P.S., welche im Baggerbetrieb beschaftigt ist.100

Dass ein strengerer Eiswinter dem dadurch erschwerten Schleppgeschift Auftrieb verschaf-
fen konnte, beweist der Monatsbericht der URAG iiber den Januar 1928: Unsere Einnahmen an



24

Abb. 4 Auch die Frachterflotte der URAG wurde immer wieder mit Eisverhaltnissen konfrontiert, wie etwa der
1927 angekaufte Frachter HEDDERNHEIM (ex FRIDERICUS REX, ex STAD DELFT, 4947 BRT, erbaut 1921 bei F. Schichau
in Elbing) in einem schwedischen Ostseehafen, vermutlich 1929. Links der schwedische Regierungseisbrecher
STATS-ISBRYTAREN (4000 PSi, erbaut 1926 in Goteborg, 1930 umgetauft in ATLE). (Archiv URAG)

Schlepplohn wihrend des Monats Januar haben selbst die Rekordziffern des vorhergehenden
Monats noch um weitere M 20.000,~ iibertroffen, was teilweise auf die Eisverhdltnisse in den
Weserhifen wihrend der ersten Tage des Monats Januar, und teilweise auf einen ungewdhn-
lich lebhaften Verkehr wihrend des ganzen Monats zuriickzufiihren ist.101

Der folgende Winter 1928/29 ist als einer der spektakulirsten Eiswinter in die deutsche
Schifffahrtsgeschichte eingegangen. Anfang Januar 1929 setzte die Kalte mit einer solchen Hef-
tigkeit ein, dass alsbald die gesamte Ostsee sowie die in die Nordsee miindenden deutschen Fliis-
se vereist waren. Die Ostseeschifffahrt wurde zunichst stark behindert und musste schliefSlich
wochenlang grofitenteils ruhen. Im Februar setzte die Reichsmarine ihre zwei Linienschiffe als
Hilfseisbrecher ein, am 10. Februar wurde der Kaiser-Wilhelm-Kanal fiir die Schifffahrt
gesperrt und konnte erst am 21. Mirz fiir maschinenstarke Schiffe wieder freigegeben werden.
Ende Februar charterten die deutsche Reederschaft und das Deutsche Reich die beiden sowjeti-
schen Eisbrecher ERMAK (7500 PS) und TRUVOR (2600 PS). Sie trafen im Mirz in Kiel ein und
brachen Eis vor der deutschen Ostseekiiste, vor allem aber im Nord-Ostsee-Kanal.102

Da Skandinavien ein gingiges Fahrtgebiet der URAG war, gerieten einige Frachter der Ree-
derei in ernste Schwierigkeiten, zumal die Passage um Skagen alsbald nicht mehr passierbar
war. Am schlimmsten traf es die HEDDERNHEIM (4947 BRT), die seit dem 9. Februar im Kaiser-
Wilhelm-Kanal mit beschidigter Schraube festlag. Erst am 16. Mirz konnten die beiden sowje-
tischen Eisbrecher das Schiff befreien, das tags darauf in Nordenham eintraf und dort seine
Ladung loschte. Bevor der Frachter von dort aus zehn Tage spiter nach Nordamerika auslief,
musste er im Dock in Bremen die Schraube austauschen lassen. Auch im Jahresbericht der
URAG fiir 1929 wurde das Missgeschick der HEDDERNHEIM besonders hervorgehoben. Ein wei-
terer Frachter, die GONZENHEIM (4251 BRT), erlitt Eisschiden und eine rund zehntigige Verzo-
gerung auf der Reise von Hamburg nach Memel. Das Kompanieschiff KeLkHEM (4943 BRT)
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musste auf einer Fahrt von Antwerpen nach Malmé nicht unerhebliche Verspitungen in Kauf
nehmen.103

Auf der Unterweser zeigte sich am Dreikonigstag 1929 das erste Eis. Die bremischen Eisbre-
cher begannen am 10. Januar ihre Tatigkeit, am 22. Januar stief} die LEsuM hinzu. Im Februar
verschirfte sich deutlich die Eislage, die eisbrechende Flotte wurde durch vier Schlepper!®* und
den Bereisungsdampfer mit Schleppvorrichtung WELLE (600 PSi), dessen Rumpfform sich vor
allem zum Eisschneiden eignete, verstirkt. Unter diesen Schiffen bewies nicht zuletzt die Pri-
MuUs, die inzwischen unter Reichsdienstflagge fuhr, ihre eisbrechenden Qualititen.1% Die Eis-
verhiltnisse blieben auf der Unterweser bis zum 25. Februar schwierig, danach entspannte sich
die Lage. Am 3. Mirz konnte der Eisdienst auf dem Strom im Wesentlichen eingestellt werden,
restliche Einsitze, vor allem auf der Mittelweser und auf der Lesum, zogen sich jedoch noch bis
zum 18. Mérz hin.106

Trotz der schwierigen Bedingungen reichte im spektakuldren Eiswinter 1929 die verwal-
tungseigene Flotte fiir den Eisaufbruch aus und brauchte nicht durch private Schlepper ver-
stirkt zu werden. Die URAG hatte sich um ihren ureigenen Bugsierdienst unter erschwerten
Bedingungen zu sorgen. Der Monatsbericht fiir den Januar 1929 berichtete: Wegen des Eisgangs
auf der Weser sahen wir uns veranlasst, wihrend der letzten Halfte des Monats Januar einen
Eiszuschlag in Hohe von 50% auf unsere tariflichen Schlepplohne zu erheben, wodurch unse-
re Einnahmen naturgemdss wesentlich gestiegen sind. — Von Eisschiden blieben wir bis soweit
verschont.17 Und das Protokoll der Aufsichtsratssitzung vom 31. Januar 1929 erginzte unter
dem Punkt »Verschiedenes«: Der Schleppverkehr gestaltet sich, dadurch dass Eiszuschlige
erhoben werden konnen, z.Zt. giinstiger, als zur gleichen Zeit des Vorjahres. Es ist daher anzu-
nehmen, dass dieser Zweig des Unternehmens ebenfalls die gleichen Ertrignisse bringen
wird 108

Als sich im Februar 1929 die Eislage verschirfte und schweren Eisgang auf der Unterweser
hervorrief, erhohte die URAG den Eiszuschlag von 50% auf 100%. Verschiedene Schlepper
erlitten Eisschiden, und die erforderlichen Reparaturen waren nur unter groflen Schwierigkei-
ten und Verzogerungen zu bewerkstelligen.1? Nicht zuletzt wegen der Gezeitenverhiltnisse
gestaltete sich die Eislage wechselhaft. Ein Zeitungsbericht notierte am 15. Februar: Selbst klei-
nere Dampfer, deren gestern mehrere angekommen sind, konnen mit einiger Schlepperhilfe
miihelos ihren Hafenliegeplatz erreichen und auch wieder verlassen.!'® Doch rund zwei
Wochen spiter gab der NDL in einem Schreiben an die Wasserstraflendirektion Bremen am 28.
Februar zu, dass seine grofle Schlepper- und Leichterflotte mit einigen Problemen zu kidmpfen
hatte: Wir wiren der Wasserstraflendirektion sehr verbunden, wenn veranlasst werden konn-
te, dass der Eisbrechdampfer morgens am Weserbahnhof, wo unsere Leichter laden, das Eis
bricht, da es uns sonst nicht moglich ist, unsere Leichter daselbst zu verholen. Ferner erlauben
wir uns die Bitte auszusprechen, den Kapitinen der Eisbrechdampfer Anweisung geben zu wol-
len, dass sie unseren Schleppziigen auf ihren Fahrten nach Moglichkeit Assistenz leisten.111 Ein
Bericht der URAG aus dem Bereich Frachtschifffahrt fasste die Lage fiir den Februar 1929 wie
folgt zusammen: Der Verkehr auf der Weser konnte mit Hilfe der staatlichen Eisbrecher ohne
besondere Verzogerungen aufrecht erhalten bleiben, wenngleich auch hier mit schweren Eis-
schwierigkeiten zu kampfen war.112

Eine weitere interne Notiz der URAG notierte fiir den Mirz 1929 besonders regen Verkehr.
Aufgrund der sich entspannenden Lage wurden die Eiszuschlige am 16. Mérz erméfigt und fie-
len zwei Tage spiter ganz weg. Verdient hatte man hervorragend: Der Mdrz erbrachte die
hichste je dagewesene Monatseinnahme an Schleppléhnen auf der Weser.11> Dagegen musste
die Reederei im April und Mai 1929 einen starken Verkehrsriickgang hinnehmen. Wahrend des
Eiswinters hatte die Erneuerung der Bugsierflotte der URAG nicht geruht. Bei Seebeck in
Wesermiinde lief im Januar 1929 der Schlepperneubau RECHTENFLETH vom Stapel. Wenige
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Abb. 5 Schleppdampfer RECHTENFLETH (1100 PSi, erbaut 1929 bei Seebeck in Wesermiinde) im Eis vor der
Einfahrt im Handelshafen Geestemiinde, vermutlich 1929. (Archiv URAG)

Wochen spiter, am 22. Februar, wurde der 1100 PS starke Dampfschlepper an die URAG abge-
liefert. Die an sich erfolgreiche Probefahrt von Bremerhaven nach Bremen (die indizierte
Maschinenleistung lag hoher als vertraglich vereinbart), vollzog sich unter Hindernissen: In-
folge Eisgangs auf der Weser war es nicht maglich, alle Erprobungen des Schiffes vorzuneh-
men; wir werden dies bei freiem Wasser nachholen und haben inzwischen entsprechende Vor-
behalte bei der Bauwerft gemacht.1# Der neue Schlepper wurde in Bremerhaven stationiert.115
Ein weiterer Schlepperneubau, die ELSFLETH (980 PSi), konnte bei ihrer Bauwerft, den Atlas-
Werken in Bremen, wegen des Eises nicht zum geplanten Zeitpunkt zu Wasser gelassen werden,
so dass der im Mirz avisierte Liefertermin ins Wanken geriet. Am 27. Mirz, als die Weser kein
Eis mehr fiihrte, wurde die ELSFLETH schliefSlich an den Auftraggeber iibergeben.116

Einige Wochen nach Abschluss des Eiswinters zog die Wasserstralendirektion in Gestalt des
seit 1923 amtierenden Strombaudirektors Ludwig Plate (1883-1967)117 in einem Bericht vom
11. Mai 1929 Bilanz: Es hat sich gezeigt, dass auch bei einem solch aussergewdchnlich strengen
Winter wie dem letzten und solchen schweren Eisverhaltnissen mit den eingangs aufgefiihrten
Dampfern allen Erfordernissen fiir die Aufrechterhaltung der Schiffahrt geniigt werden konn-
te, so dass eine Verstdarkung des Eisbrechparkes auf der Weser nicht erforderlich ist. Im Notfal-
le konnten immer ein oder mehrere Schlepper von Rhedereien zur Aushilfe herangezogen wer-
den. Eine Vermehrung der eigentlichen Eisbrechdampfer, wenn diese nicht wihrend des
Sommers im Schleppbetrieb verwendet werden konnten, wire unwirtschaftlich. Fiir die
Beschaffung schwerer Schlepper besteht aber z.Zt. kein Bedarf.118 Man war also mit der eige-
nen Flotte an Eisbrechern und Schleppern ausgekommen.

In den folgenden Wintern blieb die Unterweser von strenger Vereisung verschont, denn die
1930er Jahre waren klimatisch recht mild. Erst die Winter 1932/33 und 1933/34 erforderten
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Abb. 6 1937 erwarb die URAG den friiheren bremischen Staatsschlepper PRiMus (erbaut 1908 bei Seebeck in
Geestemiinde), der im Eisbrechdienst eine Rolle gespielt hatte, und reihte den 1100 PSi starken Dampfer in die
eigene Flotte als Bergungsschlepper ein. Dieses Foto zeigt das Schiff auf der Unterweser. (Staatsarchiv Bremen)

wiederum den Einsatz der bremischen Eisbrecherflotte, doch war die Eislage nicht im Entfern-
testen mit jener 1929 zu vergleichen.!1” Rein administrativ wurde seitens der Behdrden am 23.
Dezember 1933 eine Abgrenzung zwischen den Eisbrechern und kommerziellen Schleppern
vorgenommen, indem festgelegt wurde, dass die drei Eisbrechdampfer sowie die verwaltungs-
eigenen Schlepper PriMUS und TiLL primir und kostenfrei fiir den allgemeinen Eisdienst zur
Verfiigung standen. Das Freieisen bestimmter Schiffe sowie langsames Vorausfahren fiir ein
bestimmtes Schiff und die damit verbundenen Schleppmanéver wurden dagegen als Hilfeleis-
tung eingestuft, fiir die zwischen 18 und 55 RM pro Stunde zu berechnen waren.120

Erst Anfang 1937 gab es auf der Unterweser wieder Eis zu brechen. Ein Zeitungsbericht vom
Januar 1937 erwihnt neben bremischen Eisbrechern und staatlichen Schleppern einen Eis-
brecher ROLAND, bei dem es sich aber um einen Privatschlepper gehandelt haben diirfte.12! Aber
auch der bei seinem Bau (1887) keineswegs als eisbrechendes Fahrzeug konzipierte staatliche
Bereisungsdampfer TIDE wurde herangezogen.122

Es erscheint nicht ausgeschlossen, dass die relativ milden Eisverhaltnisse jener Jahre dazu bei-
trugen, dass sich die Wasserstralendirektion Bremen wenig spiter von einem ihrer besonders
leistungsfihigen Hilfseisbrecher, dem Schlepper PRiMUS, trennte. Vielleicht war der Dampfer zu
grofl und zu unhandlich fiir das Verholen von Baggerschuten, was schliefSlich die Hauptaufga-
be der staatlichen Schlepperflotte darstellte. Ende Mirz 1937 verhandelte die Behérde mit der
URAG iiber eine Vercharterung des Schleppers unter Einschluss eines Kaufrechts mit viertel-
jahrlicher Laufzeit und eines avisierten Preises von 90000 RM. Offenbar dachte aber die Direk-
tion zum gleichen Zeitpunkt dariiber nach, die PRiMUs von der URAG gegebenenfalls zuriick-
zuchartern, und zwar auch fiir Eisbrecharbeiten. Uber die entsprechenden Sitze wurde ebenfalls
verhandelt.1?> Doch gut einen Monat spiter machte die Reederei von ihrem Kaufrecht
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Gebrauch, erwarb am 29. April 1937 die PriMus fiir 91 700 RM und stellte sie als BARDENFLETH
in die Flotte ein.12* Der Aufsichtsrat genehmigte den Ankauf nachtriglich am 29. Mai.125 Mit
seiner damals auf 1100 PSi taxierten Schleppleistung war die BARDENFLETH, gemeinsam mit der
gleich starken, wenngleich moderneren RECHTENFLETH, der stirkste Schlepper der URAG-Flot-
te.126 Bei dieser Akquisition ging es der Reederei vor allem um die Schleppeigenschaften, wie sie
rund zwei Jahre spiter (Juli 1939) in einem Brief an die Bugsier- und Bergungs AG in Hamburg
begriindete. Nachdem man in dem Schreiben die groffe Pumpenkapazitit des Schiffes hervor-
gehoben hatte, hief3 es weiter: Infolge seiner Grosse und seiner Spezialeinrichtung eignet sich
der Dampfer nicht fiir den Schleppdienst, sondern kann nur gelegentlich bei grosseren Damp-
fern hilfsweise mit eingesetzt werden. Das Schiff liegt stindig auf seiner Station in Bremerha-
ven beim Alten Vorhafen und darf nach einem Abkommen mit der Wasserstraflendirektion die
Weser nicht verlassen, um jederzeit hilfsbereit zu sein1?’, was auf das Zugriffsrecht der staatli-
chen Verwaltung anspielte.

1939 umfasste die Schlepperflotte der URAG 17 Einheiten mit einer Leistung zwischen 200
und 1100 PSi, die simtlich mit Dampf angetrieben wurden. Sieben Frachter fiihrten ebenfalls
die Kompanieflagge der Reederei.128

Der Zweite Weltkrieg bedeutet auch fiir die URAG eine erhebliche Umstellung in ihrem All-
tagsbetrieb. Der Hafenverkehr in Bremen und Bremerhaven énderte sich kriegsbedingt und ein-
schneidend. Wieder war Deutschland von seinen Verbindungen nach Westen abgeschnitten.
Hatten 1938 noch 10 500 Schiffe Bremen angelaufen, so betrug diese Zahl 1940 nur noch etwa
7500. In Bremerhaven ging die Zahl der Schiffe sogar auf ein Viertel des Friedensumfangs
zuriick. Der Uberseeverkehr war zwar weggefallen, die Verbindungen in die Ostsee und zu den
nordischen Landern konnten indes bis in die Spitphase des Krieges gehalten werden.129

Ein Wochenbericht der URAG, abgefasst vermutlich Ende Januar 1940, nennt sechs in Bre-
men und einen in Bremerhaven stationierten Schlepper. Sechs weitere URAG-Schlepper taten
bei der Kriegsmarine in Wilhelmshaven und zwei in Kiel Dienst. Vor der firmeneigenen Werk-
statt im Hohentorshafen in Bremen lagen zwei weitere Einheiten. Ein weiterer Wochenbericht,
der auf Mitte/Ende August 1940 zu datieren ist, spricht von vier in Bremen stationierten sowie
elf bei der Kriegsmarine in Wilhelmshaven und zwei in Kiel eingesetzten Schleppern, wihrend
in Bremerhaven zu dem Zeitpunkt kein Schleppdampfer von der URAG mehr vorgehalten
wurde.’ Der mit der Fortdauer des Krieges anziehende Bedarf der Marine, der auch die Flotte
der Reederei nicht verschonte, ist hier mit Handen zu greifen. Die in dieser Quelle genannte
Zahl der eingezogenen Fahrzeuge korrespondiert mit den Ergebnissen der neueren Forschung.
Demnach wurden im Zweiten Weltkrieg insgesamt 14 Schlepper bei der Kriegsmarine einge-
setzt. Als im Sommer 1940 das Unternehmen »Seeléwec, eine amphibische Landung in Eng-
land, geplant wurde, zog die Kriegsmarine hierfiir geeignet erscheinende grofere Transport-
schiffe sowie eine Unzahl kleinerer Fahrzeuge wie Binnenschiffe, Kihne und Schlepper
zusammen. Zu dieser fragilen Armada zihlten alle 14 URAG-Schlepper im Marinedienst, die
vor allem in belgischen und franzdsischen Kanalhifen auf ihren nie stattfindenden Einsatz war-
teten, ehe Ende 1940 »Seeléwe« nicht mehr akut war und die Schiffe anderen Kommandos
zugeteilt wurden.131

Der erste Kriegswinter 1939/40 war der strengste Eiswinter seit 1929, denn die Weser fiihr-
te von Dezember 1939 bis Mirz 1940 Eis, und in dieser Periode waren die bremischen Eisbre-
cher im Einsatz.132 Die URAG fiihrte ab dem 4. Januar 1940 den Eiszuschlag auf Schlepptarife
von 50% ein, am 20. Januar wurde dieser auf 100% angehoben.133 Das Protokoll der Aufsichts-
ratssitzung am 19. Mirz in Hamburg hielt fest: Der bisherige Verlauf des Geschiiftsjahres war
stark beeintrichtigt durch den ungewchnlich starken Winter und die dadurch auftretenden Eis-
schwierigkeiten in allen Hifen.13* Frachter der URAG lagen in Leningrad und bei Dalar6 in
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Schweden fest. Verzogerungen und Eisschiden betrafen auch andere Schiffe.13> Und schliefSlich
hiefS es: Der Schleppbetrieb auf der Weser wurde gleichfalls durch die Eisverhdltnisse empfind-
lich gestort und lag zum Teil ginzlich danieder.%6 Die Kriegswinter 1940/41, vor allem 1941/42
und in geringerem Maf} 1942/43 fiithrten erneut zur Eisbildung auf der Unterweser und zum
Einsatz von Eisbrechern.13

Durch den Kriegseinsatz kamen URAG-Schlepper mit den Eisverhiltnissen auf anderen
Revieren in Beriihrung. So hief} es in einem Schreiben an eine Schlepperreederei in Emden
(Emder Bugsier- und Bergungs-Ges. P.W. Wessels Wwe.) im Mirz 1942: Uber die Eisverhiltnis-
se auf der Ems sind wir aus eigener Erfahrung genau unterrichtet. Ihnen wird bekannt sein,
dass die Kriegsmarine unseren Schlepper RECHTENFLETH in den letzten harten Wintern bei
starkstem Eisgang eingesetzt hat. Dabei ist unser Schlepper RECHTENFLETH auch zum Eisbre-
chen herangezogen, wihrend, soweit wir wissen, [hre Bugsierschlepper nur dort Schlepparbei-
ten ausfiihren, wo das Eis bereits gebrochen ist. Auch wir sind nicht von Eisschdden verschont
geblieben. In diesem Jahre haben z.B. bis auf einen Schlepper simtliche Fahrzeuge Schrauben-
schaden oder schwere Leckagen davongetragen. Trotzdem halten wir es nicht fiir vertretbar,
iiber einen Eiszuschlag von 100% hinauszugehen. Unter uns diirfen wir uns dariiber im kla-
ren sein, dass die Kasko-Eisschiden nicht wir, sondern unsere Versicherer zu tragen haben. Zu
unseren Lasten gehen lediglich der Zeitverlust und der Verdienstausfall fiir die Dauer der Repa-
raturzeit, und dieser Ausfall ist mit einem Eiszuschlag von 100% reichlich gedeckt.13

Die bremischen Eisbrechdampfer diirften in der Kriegszeit ohne Hilfe privater Schlepper aus-
gekommen sein, denn am 27. Juni 1942 resiimierte das Wasserstralenamt Wesermiinde: Im
Bereich des Wasserstraflenamts Wesermiinde konnen fiir die Aufrechterhaltung der Schiffahrt
bei Eisgang nur Eisbrecher infrage kommen, weil sonstige Maffnahmen bei den hiesigen Ver-
haltnissen ohne Wirkung bleiben miissen. Der Einsatz der Eisbrecher (DONAR und WELLE)
erfolgt so zeitig, dass auch die Kleinschiffahrt moglichst aufrechterhalten bleibt. Der Einsatz
der beiden Eisbrecher DONAR und WELLE geniigt, um auch die Grofschiffahrt bei langem
stirksten Frostwetter aufrecht zu erhalten.13

Der Zweite Weltkrieg endete fiir die Schlepperflotte der URAG damit, dass die in Bremen
verbliebenen Schiffe am 24. April 1945 die bremischen Héfen verlieflen und in verschiedenen
Unterweserhifen Schutz suchten, um das Ende der Kampfe abzuwarten.!40

6. Nachkriegszeit: 1945 bis 1962

Als die Waffen schwiegen und die alliierten Truppen Ende April 1945 in Bremen einriickten,
waren die dortigen Hafen zu betrachtlichen Teilen ein Triimmerfeld. Der Zerstrungsgrad der
Anlagen im ohnehin vom Bombenkrieg stark betroffenen Bremer Westen reichte von 20% bei
den Kajen bis zu 88% bei Schuppen und Speichern. Dartiber hinaus waren Héfen und Unter-
weser vermint, annihernd 300 Wracks stellten weitere gefahrliche Schifffahrtshindernisse dar.
Wegen ihres militarischen Nachschubs war die amerikanische Besatzungsmacht an einer baldi-
gen Wiederaufnahme des bremischen Hafenverkehrs interessiert. Wihrend sich die Wrackréu-
mung bis 1950 hinzog, beseitigten alliierte und deutsche Krifte in vier Monaten so viele Minen,
dass der Uberseehafen am 11. September 1945 wieder freigegeben wurde und wenige Tage spa-
ter das erste Schiff, der polnische Frachter KIELCE, einlief. In den folgenden Jahren erfolgten eher
provisorische Reparaturarbeiten an den Hafenanlagen in Bremen, ehe nach 1950 infolge der in
jenem Jahrzehnt einsetzenden Hochkonjunktur ein umfangreicher Ausbau eingeleitet wurde.14!

In Wesermiinde (seit 1947 wieder Bremerhaven) war vor allem durch die schweren Angriffe
vom 18. September 1944 der Fischereihafen im einstigen Geestemiinde zu 60% zerstort wor-
den. In den Uberseehifen fielen zwar etliche Gebaude, wie etwa der Columbusbahnhof, den
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Bomben zum Opfer, doch waren die eigentlichen Hafenanlagen so intakt geblieben, dass sie
relativ bald wieder in Betrieb genommen werden konnten. Am 6. Juni 1945 lief der amerikani-
sche Frachter (Standardtyp C2-S-AJ1) BLACK WARRIOR als erstes Handelsschiff die Columbus-
kaje an. In den kommenden Jahren wurde Bremerhaven ein von amerikanischen Truppentrans-
portern stindig angelaufener »Port of Disembarkation« fiir die US-Truppen in Siiddeutschland
und Osterreich.142

Vor diesem Hintergrund stand die URAG 1945 vor der schwierigen Aufgabe, ihren Reederei-
betrieb und damit die Schleppschifffahrt wieder in Gang zu bringen. Gliick im Ungliick hatte
die Verwaltung der Firma. Infolge des Umzugs des Biirobetriebs kurz vor Weihnachten 1936 in
das noch heute genutzte Domizil in der Blumenthalstrafle 16 nahe dem Bremer Biirgerpark!4?
war die Verwaltung der im Krieg erfolgten totalen Zerstérung der Hauserzeile an der Schlach-
te und damit des einstigen Kontorhauses der URAG aus dem Weg gegangen. Vorsorglich hatte
man aufSerdem in der Spitphase des Krieges wichtige Vorstandsunterlagen nach Bruchhausen-
Vilsen (siidlich von Bremen) sowie weitere Geschiftsunterlagen in einen Luftschutzbunker
nahe dem Geschiftshaus ausgelagert. Aufgrund dieser Kombination giinstiger Umstinde blie-
ben viele schriftliche Unterlagen erhalten und formten das heutige historische Archiv der Ree-
derei, dessen Bestand in den 1950er Jahren firmenintern endgiiltig gesichert wurde.144

Parallel zum Wiederbeginn der Nutzung der bremischen Hifen hatte die Schleppschifffahrt
wieder in Gang zu kommen, was fiir die URAG eine sehr frithe Geschftschance bedeutete, denn
bei vielen anderen Reedereien wusste man wegen alliierter Fahrverbote und anderer Zwangs-
mafinahmen zunichst nicht, wie es weitergehen konnte. Dies traf vor allem auf Besitzer grofe-
rer Seeschiffe zu, wihrend sich in der Binnenschifffahrt sowie im maritimen Dienstleistungs-
bereich (Agenturen, Makler) alsbald erste Beschiftigungsmoglichkeiten ergaben.145

In der Tat hatte im Juni 1945 sowohl in Bremerhaven und Bremen der Bugsierdienst der
URAG seine Tatigkeit wieder aufgenommen.1#6 Wie gefihrlich die damalige Verminung der
Hifen noch war, musste die Reederei selbst auf bittere Art und Weise erfahren, als am 6. Okto-
ber 1945 ihr Schleppdampfer BREMERHAVEN im Bremer Ubersechafen auf eine Mine lief und
fiinf Besatzungsmitglieder ums Leben kamen.!¥” Trotz dieses tragischen Zwischenfalls ent-
wickelte sich der Bugsierdienst auf der Unterweser weiter und wurde zum Hauptfaktor des
geschiiftlichen Wiederaufstiegs der Reederei: War auch die nach dem Ersten Weltkrieg aufge-
baute Frachterflotte verloren, so konnte die URAG doch immerhin auf dem Gebiet der Schlep-
perei ihrer angestammten Titigkeit nachgehen und damit das Unternehmen zundichst einmal
iiber die kritischen Jahre der unmittelbaren Nachkriegszeit retten. Dariiber hinaus wurden bis
1949 im Auftrage der Weserhafenbehorde umfangreiche Bergungs- und Taucherarbeiten in den
Bremer Hafenbecken ausgefiihrt, die ihrerseits einen nicht unbetrdchtlichen Teil zur Existenz-
sicherung der Gesellschaft beitrugen.148

Die Wiederaufnahme des Bugsierdienstes hatte die URAG nach Kriegsende zwar in kurzer
Zeit bewiltigt, doch mit einer teilweise veralteten Flotte. Im Mai 1945 hatte Direktor Meineke
Umschau gehalten und immerhin noch 17 Schlepper im Eigentum der Firma registriert, davon
allerdings nur acht in Bremen selbst.!#? Zu einem grofSen Teil stammte diese Flotte aus der Kai-
serzeit, das ilteste Schiff war die bereits erwihnte BREMERHAVEN (1904).150 Aufgrund der nach
1945 wesentlich umfangreicheren Ablieferungen an die Siegermiichte blieb nun die Schlepper-
flotte der URAG, im Gegensatz zu 1918/19, nicht ungeschoren, besonders bei den neueren und
leistungsfihigeren Einheiten: BARDENFLETH, RECHTENFLETH und die dltere LEMWERDER (550 PSi,
1903) mussten, wie schon langer befiirchtet, Ende Mai 1946 iiber die US Navy an die UdSSR
ausgeliefert werden. BARDENFLETH und RECHTENFLETH wurden spiter an Polen abgegeben.15!
Weiterhin gingen die EVERSAND (810 PSi) und die mit ihrem Baujahr 1939 noch recht moderne
VEGESACK (800 PSi) bereits 1945 an GrofSbritannien, die fast vier Jahrzehnte alte BRAKE
(500 PSi, 1908) 1946 an die UdSSR.152
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Und doch zeigten sich trotz dieser Verluste in jenen schwierigen Jahren technisch neue Ansit-
ze. Bis zum Zweiten Weltkrieg war die URAG in ihrer Schlepperflotte, wie die anderen deut-
schen Bugsierfirmen, dem bewihrten und robusten Dampfantrieb treu geblieben, auch bei ihren
Neubauten. Der Motorantrieb, der sich in der Klein- und Binnenschifffahrt sowie bei grofSeren
Seeschiffen in den 1920er und 1930er Jahren allméhlich verbreitete, galt in der Schlepperei
zuniichst als unpraktikabel. Doch noch im Kriegsjahr 1944 waren von der URAG zwei kleinere
Motorschlepper angemietet worden, die 1944 erbaute ALBERT (spiter EVERSAND, 400 PS) und
kurz darauf die zwei Jahre dltere MARTHA (spiter VEGESACK, 335 PS). Sie wurden 1946-1949
durch sechs weitere Motorschlepper!®® ergiinzt, die urspriinglich aus Bestinden der einstigen
deutschen Kriegsmarine stammten, danach aber von der URAG grofitenteils von der amerika-
nischen Besatzungsmacht gechartert und spéter erworben wurden.!5* Ein neues Kapitel der fir-
meneigenen Technikgeschichte wurde damit aufgeschlagen.

Der néchste Eiswinter nach Kriegsende liefs im Unterweserrevier nicht lange auf sich warten,
denn Mitte Januar 1946 setzte Frost ein und fiihrte rasch zu einer Vereisung der Weser. Am 27.
Januar folgte Tauwetter und liefs das Eis bis zum 4. Februar wieder verschwinden.1% Ein inter-
ner Brief der URAG Ende Januar 1946 beschrieb die Lage: Der Verkehr in den bremischen Hiifen
ist im Laufe dieses Monats weiterhin sehr lebhaft geblieben, so dass die Schlepplohne wohl wie-
der eine ahnliche Hohe erreichen werden wie im vorigen Monat, zumal wir seit heute auch teil-
weise bereits Eiszuschlige erheben.156

Auf der Unterweser blieb die bisherige und nach wie vor in ihren Aufgaben unentbehrliche
WasserstraBenverwaltung auch nach der »Stunde Null« fiir den Eisaufbruch zustindig, wenn-
gleich die Reichsregierung in Berlin als Zentralinstanz weggefallen war, aber die Alliierten lie-
Ben die Unter- und Mittelbehérden auf pragmatischer Ebene weiterarbeiten. 1947 kam die mitt-
lerweile in Seewasserstralendirektion umbenannte Behorde an die bizonale Verwaltung des
Vereinigten Wirtschaftsgebietes. Ein Jahr nach Griindung der Bundesrepublik Deutschland
wurde 1950 die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes unter Aufsicht des Bundesver-
kehrsministeriums eingerichtet, dem als Mittel- und Unterbehérden die Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektionen (WSD) und Wasser- und Schifffahrtsimter (WSA) nachgeordnet wurden.
Unbeschadet einiger Straffungen des Verwaltungsapparates gilt diese Verwaltungsstruktur
noch heute.’” Bis in den 1950er Jahren eine durchgreifende Erneuerung von deren Schiffsbe-
stand einsetzte, hatte die Verwaltung wohl oder iibel mit einer mittlerweile veralteten und arg
abgefahrenen Flotte grofitenteils kaiserzeitlicher Provenienz zu arbeiten. Dies galt nicht zuletzt
fiir die Eisbrecher auf der Unterweser. Bereits 1942 war festgestellt worden, dass diese eigent-
lich nicht mehr den Anforderungen geniigten, aber ein Ersatz war illusorisch, es reichte allen-
falls zu Verstarkungen in der Auflenhaut bei einigen Hilfseisbrechern (TiLL, BUREN und WELLE).

In dieser Verfassung hatte man Anfang 1947 dem bis dahin schwersten Nachkriegswinter zu
begegnen. Die Gewalt der auf dem Fluss treibenden Eismassen zeigte sich vor allem am 18.
Mirz 1947, als zwei von amerikanischen Pionieren erbaute Notbriicken zwischen Alt- und Neu-
stadt weggerissen wurden. Wihrend die DONAR zwischen Januar und Marz 1947 durchhielt,
mussten SIEGFRIED und WODAN zu einem nicht genauer iiberlieferten Zeitpunkt wegen Eisschi-
den ausscheiden und durch geeignete Schlepper ersetzt werden, iiber die aber keine niheren
Angaben vorliegen.15 Die USA griffen dem Eisbrechdienst zusitzlich unter die Arme, indem
sie aus ehemals deutschen Beutebestinden vier leistungsfahige Schlepper zur Verfiigung stell-
ten: die drei Motorschlepper PASSAT, GULLOSENFIORD, PUDDEFORD (710-1800 PS, erbaut
1936/37-1943) und den Dampfschlepper RaBauL (1200 PSi), den spiteren (ab 1949) Lotsen-
dampfer LubwiG PLATE. Mit dieser Flotte konnte der etwa dreimonatige Einsatz bewiltigt wer-
den.1%9 Aufgrund dieser Erfahrungen erscheint es verstindlich, dass der nach wie vor zusténdi-
ge Oberbaudirektor Plate in einer Anweisung Ende 1947 in Vorsorge fiir einen erneuten



32

Eiswinter (der aber ausblieb) nur staatliche Eisbrecher und Schlepper erwihnte, ndmlich
WODAN, SIEGFIED, BUREN, DONAR, RABAUL, TILL, WELLE und WAPEL.160

Der strenge Winter Anfang 1947 stellte fiir den Bugsierdienst der URAG eine besondere Her-
ausforderung dar. Anfang Februar hatten die Schlepper in den Unterweserhéfen wegen anhal-
tender Kilte mit Eisschwierigkeiten und Kohlenknappheit zu kimpfen. In Bremerhaven fielen
der Motorschlepper ALBERT und der Schleppdampfer LANKENAU durch Schraubenschéden aus.
Die dortigen Dockverhiltnisse waren durch die Kilte so katastrophal geworden, dass die
Schrauben nicht ausgewechselt werden konnten.16! Das damalige Vorstandsmitglied!62 Ernst
Meier-Hedde (1913-1994) berichtete an die Metallgesellschaft nach Frankfurt: Wir sind ge-
zwungen, auf den Eintritt von Tauwetter zu warten. Die Einnahmen halten sich durch den zur
Berechnung gelangenden Eiszuschlag weiterhin auf ansehnlicher Hohe.163 Im Laufe des Febru-
ars hatte die Schlepperflotte der URAG wegen der Eisverhaltnisse weiterhin zahlreiche Ausfal-
le und anschlielende Reparaturen zu verkraften. Das Schleppbetriebskonto erzielte dennoch
Einnahmen von rund 200000 RM, weil der Eiszuschlag auf 100% festgesetzt worden war.164

Nach Abschluss dieses strengen Winters verwundert es nicht, dass die URAG bei der Neu-
festsetzung des Schlepplohntarifs fiir Seeschiffe zum 14. September 1948 auf den Eisdienst ein-
ging: Bei Eisgang werden besondere Zuschlige, wie von Zeit zu Zeit durch die Eiskommission
der Handelskammer Bremen festgesetzt, berechnet.165 Die Tarife der Folgezeit ab 1. Oktober
1951166, 15. April 1957 und 1. September 1961 enthielten dieselbe Formulierung.167

Nach der Wahrungsreform 1948 folgten fiir die westdeutsche Wirtschaft, Gesellschaft und
Schifffahrt dynamische Aufbaujahre, damit auch fiir die URAG. Der Wiederbeginn der Fracht-
schifffahrt begann 1948/1949 mit dem umgebauten Seeleichter GONZENHEIM. Zehn Jahre spiter
verfiigte die Reederei iiber elf Frachter von insgesamt 103 410 tdw. Die Erneuerung der mitt-
lerweile iiberalterten Schlepperflotte, deren Durchschnittsalter noch 1957 43 Jahre bei 21 Ein-
heiten betrug!®®, kam dagegen erst 1952 mit dem Motorschlepper BREMEN allmiahlich in
Gang.169 Ahnliches galt fiir den iiberalterten Schiffsbestand der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes, dessen Runderneuerung erst Mitte der 1950er Jahre anlief.170 Die bremi-
schen Eisbrecher wurden in jenen Jahren dezimiert: 1951 ging SIEGFRIED zum Abwracken, 1954
folgte, nach einem kurzen Eiseinsatz in jenem Jahr, die AufSerdienststellung von WopaN.171
Ubrig blieb die ebenfalls iiberalterte DONAR, die im strengen Eiswinter Anfang 1956 wiederum
gefordert war. Dieser dauerte von Ende Januar bis Mitte Mérz und brachte neben Treibeis Fest-
und sogar Packeis mit sich. Der Eisbrechdampfer wurde durch sechs verwaltungseigene Fahr-
zeuge (Schlepper und Tonnenleger)!72 unterstiitzt, ferner wird eine IMsuM als Hilfseisbrecher
erwihnt!73, womit aber wohl kaum der gleichnamige Motorschlepper der URAG'74, sondern
wohl ein Versorgungsmotorschiff (220 PS) des WSA Bremerhaven gemeint war!?>, das spéter
(1963) ebenfalls im Eis eingesetzt wurde.

Wie auch immer, im allgemeinen Schleppdienst gab es unter den verschirften Bedingungen
des Eiswinters genug fiir die URAG zu tun, was den am 10. April 1956 in Frankfurt tagenden
Aufsichtsrat zu folgender Formulierung veranlasste: Die Schleppschiffahrt hat auch im 1.
Quartal 1956 sehr befriedigend gearbeitet. Die lange Frostperiode hat an die Besatzungen
besonders hohe Anforderungen gestellt.176

Die Hauszeitschrift der Reederei liefs sich eine ausfiihrliche Berichterstattung iiber den Eis-
winter nicht entgehen und fasste zusammen: Die Arbeit unserer Schlepper war im Februar ein-
schlieflich der ersten Mirzwoche durch besonders harten Frost mit immer mehr zunehmender
Vereisung der Weser und der bremischen Hifen erheblich erschwert. Mit sinkenden Tempera-
turen vermehrten sich die Aufgaben fiir unsere Schlepper. Jeder Auftrag erforderte unter die-
sen Umstinden einen erheblich lingeren Einsatz und muflte von einer grofieren Anzahl von
Schleppern als sonst iiblich durchgefiihrt werden.
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Olleichter und Kihne, die sonst von kleineren Einheiten bedient werden, benétigten Schlep-
perhilfe — die Schwimmbkrine der Bremer Lagerhaus-Gesellschaft mufiten von stirkeren Urag-
Schleppern verholt werden -, Seeschiffe wurden wihrend ihrer Reise auf der Weser begleitet
und mit Trinkwasser versorgt, nachdem ein grofler Teil der Hydranten eingefroren war.

Bei zunehmendem Frost fielen in Bremerhaven die Lotsen- und Quarantine-Boote durch
Eisschaden aus. Auch hier sprangen Urag-Schlepper hilfreich ein und iibernahmen es schliefi-
lich auch noch, die im Fischereihafen durch Ruder- und Schraubenschdden ausgefallenen klei-
neren Schlepper eines befreundeten Unternehmens zu ersetzen. Auch die Fischdampfer waren
jetzt nur noch mit zwei Schleppern zu verholen. Der Fihrdampfer Geeste/Blexen konnte zeit-
weise nur mit Schlepperhilfe verkehren.

Am 1. Mdrz, dem beziiglich der Eisverhaltnisse wohl schwersten Tag, war der Wind auf
Nordwest umgesprungen und hatte grofle Eismassen weseraufwdrts in das Bremerhavener
Revier geprefSt. Das mit dem Ebbstrom wieder abflieflende Eis trieb die Fihre OLDENBURG, mit
Hunderten von Arbeitern an Bord, seewdrts. M/S BREMEN musste die Fihre ins Schlepp neh-
men.

An dieser Stelle sei berichtet, dass sich die auf den Urag-Schleppern teilweise schon einge-
bauten Kortdiisenruder mit ihrer verstarkten Schubleistung bei diesen Witterungsbedingungen
ganz besonders gut bewihrten. Beim Docken des M/S FARGE wurde festgestellt, daff weder der
Propeller noch die Diise durch die schwere Arbeit im Eis irgendwelchen Schaden genommen
haben.

Unsere Schlepper haben die Eisperiode ohne Ausfall iiberstanden.)”7 Das beweist nicht nur
die Giite des Materials, sondern vor allem das Kénnen unserer Besatzungen.178

Es folgte ein plastischer Bericht tiber die schwierige Verholung des 11000 BRT groflen Ham-
burger Motortankers FAUST durch das Eis vom Bremer Industriehafen nach Einswarden (Nor-
denham) am 18. Februar 1956 durch die URAG-Schlepper IMsum (750 PS), FARGE (1000 PS),
RECHTENFLETH (950 PS) und EVERSAND unter zeitweiliger Assistenz der hinzugeeilten BREMER-
HAVEN, BRAKE (1000 PS), BREMEN (1200 PS) und DoruM (750 PS) sowie des Lloydschleppers
ARION (700 PS). Erst diese vereinte Flotte schaffte es, den Tanker in den schwierigen Eisverhalt-
nissen an die Olpier in Einswarden zu bugsieren.1”9 In der gleichen Ausgabe der Reedereizeit-
schrift »Anker« nahm sich eine illustrierte Reportage noch einmal des Eiswinters an und
berichtete von der Verholung des Tankers FausT: Der Urag-Bildreporter besuchte unsere
Schlepper beim Einsatz im Eis.180 Eine Bildunterschrift hielt im zeitiiblichen Reportagestil fest:
Eis ist ein harter Gegner der Schiffahrt. Trotz »polarer« Temperatur wurde es den Urag-Min-
nern warm bei der Arbeit.18! An anderer Stelle hief es: Auch die Grof3-Schiffahrt hatte schwer
mit den Unbilden des Winters zu kampfen. M/S SCHWANHEIM wihrend der 36. Reise von Nar-
vik nach Rotterdam.182 Gezeigt wurde der URAG-Erzfrachter mit Eisbesatz (Black Frost) an
Deck. Ebenfalls in die Eisperiode fiel das Abbringen des britischen Frachters HARROGATE bei
Osterort im Februar, und noch im Dezember 1956 sprach ein kurzer Jahresriickblick im
»Anker« iiber die »Eiszeit« mit ihren alles durchdringenden sibirischen Kaltegraden.1%3

Ein tragisches Ereignis traf die URAG am 8. Mirz 1956, als der Schleppdampfer BLEXEN in der
Einfahrt zum Europahafen in Bremen bei der Assistenz des Frachters OLDENBURG kenterte und
sank, wobei drei Besatzungsmitglieder ums Leben kamen. Doch dieses Ungliick hatte nichts
mehr mit dem Eis zu tun, denn es war in jenen Tagen praktisch schon verschwunden. Vielmehr
spielten ungiinstige Stromungsverhiltnisse, der instabile Trossenzug bei konventionellen
Schleppern, aber auch der Umstand, dass es nicht mehr gelang, die Leine zu losen, eine fatale
Rolle.184

Im Sommer 1956 hatte die URAG auf der technischen Ebene folgende Schlussfolgerungen
aus dem Eiswinter gezogen: Wir haben daher in Anpassung an die Verkehrslage und im Rah-



34

<5 e - 2 e SN~ .. ‘>

Abb. 7 Assistenz auf der Unterweser fiir den Motortanker FausT der Mobil Qil in Hamburg (11 312 BRT, erbaut
1955 beim BremerVulkan) am 18. Februar 1956, vorne FARGE (1000 PS, erbaut 1954 bei der Miitzelfeldtwerft
in Cuxhaven) und RECHTENFLETH (950 PS, erbaut 1943 in Groningen fiir die deutsche Kriegsmarine). (Archiv
URAG)

men der Erneuerung unserer Schlepperflotte und ebenfalls, um fiir kiinftige Aufgaben geriistet
zu sein, drei weitere Schlepperneubauten des 750 PS-Typs in Auftrag gegeben. Diese mit einem
Kortdiisenruder ausgeriisteten Schlepper haben sich im Einsatz, auch unter schwierigsten Wit-
terungsbedingungen, wie z.B. wihrend der Eisperiode im Friihjahr 1956, sehr gut bewdihrt. Die
Neubauten werden daher im gleichen Typ ausgefiihrt.185 Es handelte sich um Schwesterschiffe
der Imsum, die 1956 von der Cuxhavener Miitzelfeldwerft erbaute LESuM sowie die MELLUM und
OcHtuM, die 1957 von der Elsflether Werft zur Ablieferung kamen.186 Als letztes Schiff folgte
1959, ebenfalls aus Elsfleth, die MipLum. Diese Schiffsklasse fiihrte nicht nur die grundlegende
Modernisierung der Schlepperflotte der URAG fort, sondern prigte bis in die 1980er Jahre
deren Erscheinungsbild auf dem Unterweserrevier.

Ein neues Titigkeitsfeld kam auf der Jade hinzu, als die URAG mit dem NDL und der Bug-
sier aus Hamburg Ende November 1958 den Bugsierdienst im Zusammenhang mit dem neuen
Tankerterminal in Wilhelmshaven aufnahm. Im gleichen Jahr stieg die Reederei erneut in das
Uberseeschleppgeschift ein und fiihrte damit eine friihere Tatigkeit wieder weiter. Dass die gro-
fSeren Schlepper fiir den Hafenbugsierdienst und fiir Aufgaben auf hoher See ausgelegt sind, ist
eine eherne URAG-Tradition, die bereits in der Kaiserzeit einsetzte und bis heute gilt.

Weitere Neuerungen kamen in jenen Jahren auf die Reederei zu: 1959 lieferte die Jadewerft
in Wilhelmshaven mit den beiden Motorschleppern HEMELINGEN und GROPELINGEN (1000 PS)
die ersten Einheiten mit dem besonders wendigen Voith-Schneider-Antrieb ab, der sich in der
Folgezeit nach und nach in der URAG-Flotte durchsetzte. Im gleichen Jahr gelang es der Metall-
gesellschaft, die letzten Aktien aus Privathand zu erwerben, so dass zum 1. Januar 1960 die
URAG in eine GmbH umgewandelt wurde.18”

Das Thema Eis verschwand hingegen aus dem Bewusstsein der Firma, allein schon, weil die
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Winter nach 1956 milde blieben. Im » Anker« erschien zwar 1960 in einer Rubrik » Meldungen,
die Sie interessieren« ein Artikel iiber »Eisbrecher mit Stampfanlage«188, doch ging es hier um
Eisbrecher der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung mit Unwuchtanlagen, die das Schiff aus dem
Eis befreien sollten.’” Ein Bezug zum eigenen Unternehmen war mit diesem Beitrag nicht
beabsichtigt. Wie andere Firmenzeitschriften jener Zeit!%0 leistete sich das Hausorgan der
URAG in Gestalt von Reisebeschreibungen sowie Meldungen aus der allgemeinen Schifffahrt
und Schiffstechnik gerne Exkurse in allgemeinbildende Themen.

Im Januar 1961 schien es, als stehe wieder ein strenger Eiswinter bevor. Der » Anker« berich-
tete in seiner ersten Ausgabe in jenem Jahr: Im Januar sah es einige Tage lang so aus, als sollte
die zweite Winterhilfte 1960/61 fiir unsere Schlepperbesatzungen ebenso hart und eisig wer-
den wie im Winter 1955/56. Dicke Eisschollen trieben die Weser herab. In den Zeitungen konn-
te man bereits Schlagzeilen lesen wie: »Eis behindert die Schiffahrt«. Auf der Mittelweser war
der Verkehr fast zum Erliegen gekommen. Auf der Unterweser hatten sich in den Einbuchtun-
gen und an den Anlegern dicke Eispanzer gebildet. Der Strom war weiff und buckelig von trei-
benden Schollen, aber sie waren noch nicht so grofl, daff sie unsere Schlepper ernsthaft hitten
behindern kannen. Der Fahrverkehr zwischen Dedesdorf und Kleinensiel war allerdings, haupt-
sichlich wegen der starken Vereisung der Anleger, eingestellt worden. Zum Gliick war der bei
Sonne schon anzusehende weifle Zauber nach einem Wetterumschwung schnell verschwunden,
und unsere Schlepper hatte wieder freie Fahrt.11 Der eigentliche Hértetest kam zwei Jahre spa-
ter.

7. Der Eiswinter 1962/63 als Bewahrungsprobe

Als der strenge Eiswinter 1962/63 noch gar nicht absehbar war, hielt das Bundesverkehrsminis-
terium in Bonn am 15. November 1962 eine Sitzung ab, deren Ergebnis am 30. November als
Runderlass an die Direktionen, also auch nach Bremen ging. Darin hiefs es: Bei strengen Eiswin-
tern miissen auch kiinftig geeignete Fahrzeuge von Reedereien und Firmen als zusdtzliche Eis-
brecher gechartert werden, da die Eisbrecher der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung dann
nicht ausreichen werden.

Unter Bezugnahme auf die 0.g. Besprechung bitte ich, zur Vorbereitung des Eisbrechereinsat-
zes im kommenden Winter baldmoglichst festzustellen, welche Schlepper und Bergungsfahr-
zeuge von Reedereien und Firmen bei schwerer Eislage als zusdtzliche Eisbrecher vorgehalten
werden konnen. Um im Bedarfsfalle ohne vorherige langwierige Verhandlungen iiber Vertrags-
bedingungen diese Fahrzeuge fiir den Eisbrechdienst heranziehen zu konnen, bitte ich anzu-
streben, dafs schon vor Beginn des Winters alle wesentlichen Bedingungen fiir den Einsatz die-
ser privaten Eisbrecher vereinbart werden. Hierbei wird es zweckmiflig sein, insbesondere die
allgemeinen Vertragsbedingungen (wie z.B. Haftung, Ubernahme der Reparaturkosten durch
die Fahrzeuggesteller) moglichst einheitlich festzulegen.

Sofern mit den Reedereien und Firmen giinstige Vertragsbedingungen vereinbart werden
kénnen, bitte ich zu priifen, ob es wirtschaftlicher und zweckmdifiger ist, ggfs. auf einen Ein-
satz der kohlebefeuerten STETTIN, PREUSSEN und DONAR zu verzichten und dafiir private Eis-
brechfahrzeuge einzusetzen.!2

Zunichst konzentrierte sich die WSD Bremen auf ihre Kapazititen und hielt in der eigenen
Flotte Umschau: Vier Dampfer und sieben Motorschiffe wurden im Einsatzplan fiir einen even-
tuellen Eiswinter vorgemerkt.1%> Am 23. Dezember 1962 zeigte sich auf der Unterweser das
erste lockere Treibeis zwischen Hemelingen und Vegesack, das tags darauf, am Heiligen Abend,
immer dichter wurde und ab dem 27. Dezember unterhalb Hemelingens in eine feste Eisdecke
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Abb. 8 Motor-
schlepper MipLum
(1000 PS, erbaut
1959 bei der Els-
flether Werft) bei
der Assistenz des
Frachters SpiTzFELS
(9336 BRT, erbaut
1957 bei H.C.
Stiilcken Sohn,
Hamburg) der
Deutschen Dampf-
schifffahrtsgesell-
schaft »Hansa« aus
Bremen, vermutlich
1963. (Foto:
Hinrich Pundsack,
Bremen/Archiv
URAG)

tiberging, wihrend Treibeis bis Bremerhaven zu beobachten war. Dieses verstirkte sich allmih-
lich bis hin zu zusammengeschobenem Eis. Parallel dazu entwickelte sich auf dem Kiistenkanal
seit dem 20. Dezember lockeres Treibeis, ab Heiligabend eine feste Eisdecke, wihrend sich auf
der unteren Hunte am zweiten Weihnachtstag ebenfalls das Eis schloss. Die Binnenschifffahrt
musste weseraufwirts, auf dem Kiistenkanal und auf der unteren Hunte am 24. Dezember ein-
gestellt werden. Am gleichen Tag registrierte man auf der Aufienweser unterhalb von Bremer-
haven erstes lockeres Treibeis bis zum Leuchtturm Hoheweg, das bis zum 27. immer dichter
wurde. Drei Tage spiter, am 30. Dezember, erstreckte es sich bis zum Leuchtturm Roter Sand.
Ein strenger Eiswinter kiindigte sich also an, so dass darin wohl der Grund lag, dass sich noch
im alten Jahr, am 27. Dezember, die WSD Bremen Hilfe suchend brieflich an die URAG und den
NDL wandte und den Einsatz von Privatfahrzeugen auf der Weser und eventuell auf der unte-
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ren Hunte ansprach. Man dachte dabei an kréftige Fahrzeuge mit einer Maschinenleistung von
1000 PS und mehr, die bei entsprechender Eislage kurzfristig abrufbar sein sollten. In dem Brief
hie3 es: Es handelt sich um Arbeiten, wie sie von dem verwaltungseigenen Dampfschlepper
[sic!] DONAR bisher ausgefiihrt worden sind.1%* Eine Liste mit geeigneten Schiffen sowie die
Hohe der Charterkosten wurden ebenfalls angefordert. Bei ungiinstigen Bedingungen seitens
der Reedereien wollte die Verwaltung versuchen, die Dampfer DONAR, TiLL und WaPEL durch
zwei moderne Fahrzeuge zu ersetzen.

Der Lloyd, in seinem Verwaltungsgebiude an der Gustav-Deetjen-Allee 2/6 durch einen klei-
nen Park nur einen Steinwurf vom Sitz der URAG entfernt, antwortete der WSD Bremen noch
am Silvestertag: [n Bestitigung Ihres Schreibens vom 27.12.62 bedauern wir Ihnen mitteilen zu
miissen, dass wir nicht iiber geeignete Schlepper verfiigen, die gegebenenfalls als Eisbrecher
eingesetzt werden konnten.1% Damit zeigte der NDL erneut seine traditionelle Zuriickhaltung
bei Verpflichtungen gegeniiber der staatlichen Seite.

Die Reaktion der URAG am 2. Januar 1963 fiel dagegen ganz anders aus. Nach einem Telefo-
nat zwischen Kapitin Friedrich Braue, dem Leiter der Abteilung Schleppschifffahrt bei der
URAG!%, und einem Beamten der Verwaltung war man sich schnell handelseinig. Die Reede-
rei stellte den Motorschlepper ROTESAND (2400 PSe) fiir einen Stundensatz von 250 DM zur
Verfiigung, auflerdem wurden Schlepper von 1000 PSe (wahrscheinlich dachte man an die
ImsuM-Klasse) fiir 175 DM die Stunde angeboten. Im Fall der Verschlechterung der Eislage
konnten diese Stundensitze nach Absprache mit der WSD Bremen erhoht werden.

Auch bei anderen Firmen hatte die Behorde angefragt. So bot die Personen- und Schlepp-
schifffahrt von Richard Baade in Bremen-Ronnebeck zwei Schlepper von 75-80 PS Leistung fiir
14 bis 16 DM stiindlich ohne Eiszuschlag an, blieb aber abgeschlagen. Der Schleppbetrieb der
Unterweser eGmbH (SBU), Bremen, konnte dagegen mit zwolf Motorschleppern und einem
Schleppdampfer (50-300 PS) fiir einen Stundensatz zwischen 10,50 und 37 DM (ohne Eiszu-
schlag) aufwarten, kam ab dem 4. Januar mit einem Schiff zum Zug und stellte im Februar noch
weitere Schiffe zur Verfiigung. Deren Einsatz erfolgte aufgrund bereits vorliegender Angebote
fiir den Schleppereinsatz im Baggerbetrieb. Fiir den Einsatz im Eis erhob die SBU einen
Zuschlag von 100%, der aber bei geringeren Eisstirken auf 50% ermafigt wurde.!” Die fiinf
Motorschlepper der SBU wurden im Bereich des WSA Bremen eingesetzt und brachten es auf
eine Einsatzzeit von 147,5 Std., wovon 115 Stunden durch Betriebsausfille der verwaltungsei-
genen Eisbrechfahrzeuge bedingt waren. Die restlichen Stunden dienten zur Unterstiitzung der
staatlichen Fahrzeuge bei schwereren Eislagen.1%

Nach der Verbindungsaufnahme zwischen der Verwaltung und der URAG trat der Ernstfall
innerhalb weniger Tagen ein, als am 5. Januar die DONAR zeitweise ausfiel und somit die Eisan-
sammlungen zwischen Farge und Bremerhaven nicht ausreichend in Bewegung gehalten wer-
den konnten, weshalb fiir das folgende Wochenende ein URAG-Schlepper gechartert werden
musste. Zum vereinbarten Stundensatz arbeitete die ROTESAND am Sonnabend, den 5. Januar,
von mittags bis 18 Uhr und am Folgetag von 10 bis 18 Uhr fiir die Verwaltung. Thr Auftrag lau-
tete, auf der Strecke etwa zwischen Strohhauser Plate und Bremerhaven-Nordschleuse die
Fahrrinne freizumachen und an ihrem Rand durch Eis festgehaltene kleine Fahrzeuge zu befrei-
en. Der Auftrag erstreckte sich auf alle einschligigen Mafnahmen zur sachgerechten Durch-
fithrung des Eisaufbruchs nach ortlichen Erfordernissen. Das Abschleppen von Fahrzeugen ge-
hortle] nicht dazu® Zwei weitere fernmiindlich und damit sehr kurzfristig anberaumte
Einsitze der ROTESAND schlossen sich am 8. und 9. Januar zum gleichen Stundensatz an. Der
Schlepper BREMEN wurde fiir den ermifSigten Satz von 175 Mark am 8. Januar fiir die Verwal-
tung tatig.200

Die Einsatzkosten der ROTESAND fiir die Verwaltung werden in einer Akte mit 3625 DM, die
der BREMEN mit 350 DM angegeben, also zusammen 3975 DM. Die BREMEN hatte man nur ver-
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suchsweise eingesetzt, aber ihre Effektivitit war wesentlich geringer als die der ROTESAND, so
dass die hohere Chartergebiihr als berechtigt angesehen wurde.201

Am 12. Januar folgte ein kurzer Einsatz der REKUM (375 PS), die wihrenddessen den beschi-
digten Motorschlepper PRIEL der Verwaltung einschleppte202 und im Bereich des WSA Bremen
tatig war. Die Leistungen der REKUM wurden zusammen mit den Einsétzen der SBU verrechnet,
die sich insgesamt auf Charterkosten von 8870 DM beliefen.203

Name Eigner Gechartert Stunden
ROTESAND URAG 5.1.1963 6
ROTESAND URAG 6.1.1963 8
ROTESAND URAG 8.1.1963 2
ROTESAND URAG 9.1.1963 3
BREMEN URAG 8.1.1963 2
JAN SBU 4.1.-16.1.1963 35,5
REKUM URAG 12.1.1963 3
ELLERBECK SBU 21.2.-22.2.1963 4
KURT SBU 21.2.-26.2.1963 30
POTTWAL SBU 23.2.-27.2.1963 44
ELSFLETH SBU 25.2.-28.2.1963 34

Tab. 1 Von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung im Eiswinter 1962/63 gecharterte Motorschlepper. (Quelle:
StAB 5,6/1 I1X C.2 d Bd. 1)

Am 12. Februar zog die WSD Bremen in einem Bericht an das Ministerium in Bonn ein vorliu-
figes Resiimee. Es wurde festgestellt, dass auf der Unter- und Auflenweser Schlepper, die als
Eisbrecher geeignet sind, der WSV kurzfristig zur Verfiigung gestellt werden konnen.204 Sein
eigenes Licht stellte man nicht unter den Scheffel: Die seit Mitte Dezember 1962 anhaltende
Frostperiode hat gezeigt, dafl der Eisbrechdienst der WSV in der Regel auch in harten Wintern
von den eigenen Fahrzeugen gemeistert werden kann.205 Insgesamt gab man die Zahl der von
Privatschleppern geleisteten Stunden mit rund 15 an, eine Zahl, die angesichts statistischer
Angaben aus derselben Akte viel zu niedrig angesetzt wurde. Die Leitung des Einsatzes durch
Beamte der Verwaltung und die Zusammenarbeit mit der URAG wurde wie folgt charakteri-
siert: Schwierigkeiten ergaben sich nicht; insbesondere stand ein geeigneter Schlepper stets
kurzfristig zur Verfiigung. Es erscheint daher, jedenfalls fiir das hiesige Revier, nicht notwen-
dig, iiber die bisher getroffene Vereinbarung mit der Unterweser-Reederei u.a. hinaus noch
weitergehende Vertragsbedingungen festzulegen, etwa iiber das Bereithalten solcher Eisbrecher
oder iiber besondere Bedingungen bei ungewdhnlichen Eisverhiltnissen, bei denen eine ausge-
sprochene Gefihrdung der Fahrzeuge zu befiirchten ist. Die Unterweser-Reederei hilt ihre
Schlepper ohnehin fiir den Bugsierdienst auf dem Revier bereit. Sie ist interessiert, fiir die WSV
Eisbrechdienst zu leisten, weil auf diese Weise zugleich fiir die Schiffahrt giinstige Fahrtbedin-
gungen geschaffen werden und damit wiederum Beschiftigungsmaglichkeit im Bugsierdienst
gegeben ist.206

Der Eiswinter war Anfang Februar noch keineswegs zu Ende. Auf der Unterweser lielen die
Eisverhiltnisse ab dem 8. Februar im oberen Bereich etwas nach, im unteren Bereich blieben sie
schwierig. Erst am 5. Mérz war der obere Streckenbereich fast eisfrei, wihrend unterhalb von
Farge nur allmihlich eine Besserung eintrat. Am 12. Mérz war die Unterweser schlieflich eis-
frei.
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Abb. 9 DerVoith-
Schneider-Schlep-
per HEMELINGEN
(1000 PS, erbaut
1959 bei der
Jadewerft in Wil-
helmshaven) beim
Abschleppen des
Schweizer Frach-
ters RHONE (7969
BRT, erbaut 1961
in Danzig) im
Wendebecken vor
dem Ubersee-
hafen in Bremen;
im Hintergrund
die Getreidean-
lage, vermutlich
1963. (Foto: Hin-
rich Pundsack,
Bremen/Archiv
URAG)

Auch auf der Hunte und dem Kiistenkanal blieben die Eisverhaltnisse schwierig. Erst ab dem
6. Mirz brach die Eisdecke auf der unteren Hunte, ab dem 12. Mirz auf dem Kiistenkanal wie-
der auf. Beide Wasserstraflen waren erst ab dem 15. Mirz eisfrei. Die Binnenschifffahrt konnte
zur Mittelweser hin am 7. Mirz, auf der Hunte am 11. Mérz und zwei Tage spiter auf dem
Kanal freigegeben werden. Insgesamt konnte die Seeschifffahrt in der ganzen Zeit Bremen
sowie die anderen Unterweserhifen anlaufen, hatte aber zeitweise mit erheblichen Schwierig-
keiten zu kimpfen. Die Zufahrt nach Elsfleth konnte nur mit Eisbrecherhilfe aufrechterhalten
werden.

Trotz der Charterung privater Schlepper trugen die Dienstfahrzeuge der Verwaltung eindeu-
tig die Hauptlast im Eisdienst. Das WSA Oldenburg hatte seinen Dampfer SIRENE auf dem
Kiistenkanal, der unteren Hunte und im Bauhafen im Einsatz. Das Schiff zeigte sich dieser Her-
ausforderung gewachsen. Der Dampfer ROBBE konnte wegen seines senkrechten Stevens nur als
Zweitfahrzeug auf der unteren Hunte und im Bauhafen eingesetzt werden. Auf dem Kiistenka-
nal brach ferner der Binnenschlepper E 25 des Bundesschleppbetriebes (Schleppamt Emden) auf
Kosten des Amts in Oldenburg Eis.207 EIf Stunden war dieses Schiff auf dem Kiistenkanal titig,
wozu noch acht Stunden fiir An- und Abfahrt kamen (Charterkosten: 1035 DM).208

Weitere Fahrzeuge brauchten vom Amt in Oldenburg nicht gechartert zu werden. Die Hun-
temiindung wurde durch das WSA Brake aufgebrochen. Dessen Flotte war anderweitig stark
gefordert. Die DONAR erlebte ihren letzten Eiseinsatz, vorwiegend zwischen Nordenham, Ble-
xen und Bremerhaven sowie auf der Auflenweser. AufSerdem leistete das Schiff Eisbrecherhilfe
fiir die Weserfihre zwischen Bremerhaven und Blexen. Der Motorschlepper BALJE brach Eis auf
Unter-, Mittelweser und der unteren Hunte, wihrend der Schleppdampfer TitL ebenfalls auf der
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Hunte, aber auch auf der Unterweser zwischen Farge und Nordenham eingesetzt wurde. Der
Dampfer WAPEL fand Beschiftigung auf der Unterweser zwischen Farge und Dedesdorf. Die
Arbeit der BAUE wurde positiv bewertet, wihrend die Einsitze der TiLL und noch mehr der
WAPEL wegen geringer Maschinenleistung kritisch bewertet wurden.

Das WSA Bremen fasste die Tatigkeit seiner vier Motorschiffe STROM, PrIEL, BALJE und
SPRING wie folgt zusammen: Die verwaltungseigenen Fahrzeuge haben sich beim Eisbrechen
selbst simtlich gut bewdhrt. Die PS-Stdrken werden fiir ausreichend gehalten. Die aufgetrete-
nen Schaden beschrinkten sich auf die beim Eisbrecheinsatz besonders stark beanspruchten
Teile, wie Ruder, Schraube, Kuppelung und Getriebe und haben sich in den zu erwartenden
Grenzen gehalten.209

WSA Name Einsatzperiode Tage Stunden
Bremen  STROM 23.12.1962-18.2.1963, 27.2.-4.3.1963 340
Bremen  PRIEL 27.12.1962-12.1.1963, 17.1.-21.2., 25.3.-29.3.1963 570
Bremen  BALJE 27./28.12.1962, 22.2.1963 30
Bremen  SPRING 19.2.-21.2.1963 30
Brake DONAR 6.1.-7.3.1963 45

Brake BALJE 27.12.1962-5.3.1963 56

Brake Tie 25.12.1962-22.2.1963 46

Brake WAPEL 26.12.1962-24.2.1963 53

Tab. 2 Eiseinsatze von Fahrzeugen der Wasser- und Schifffahrtsamter Brake und Bremen im Eiswinter 1962/63.
(Quelle: StAB 5,6/1 IX C. 2 d Bd. 1)

Das WSA Bremerhaven schliefllich hatte seinen Bereisungs- und Schleppdampfer WELLE sowie
die Motorschiffe NOrD, TIDE, SPRING und IMSUM im Eisbrechdienst, deren Einsatzzeit sich auf
insgesamt 1882 Stunden, im Eisdienst auf 1604,5 Stunden summierte. Die beiden Tonnenleger
LANGEOOG und MOWE wurden dagegen im Seezeichen- und Versorgungsdienst belassen. Zu
einer Mithilfe der kommerziellen Schleppschifffahrt &ufSerte sich das Amt in einem Bericht
grundsitzlich: Zu der Frage, den Eisbrechdienst mit gecharterten Fahrzeugen ausfiihren zu las-
sen, kann gesagt werden: Im Bereich der Auflen- und Unterweser sind 3 grofle Schlepperfir-
men, und zwar 1) Unterweser-Reederei A.G. in Bremen (31 Schlepper bis zu 3.200 PS); 2)
Nordd. Lloyd Bremen (17 Schlepper bis zu 1.250 PS); 3) Reederei Schuchmann Bremerhaven
(39 Schlepper bis zu 8.500 PS) in Bremerhaven beheimatet. Wenn diese Firmen vertraglich
gebunden werden, konnte m.E. jeder Eisgefahr begegnet werden.210

In einem Erfahrungsbericht vom 16. April 1963 iiber den verflossenen Eiswinter bewertete
die WSD Bremen die Zusammenarbeit mit den privaten Schlepperreedern wie folgt, nachdem
hervorgehoben wurde, dass die Charterung geeigneter Schlepper aller Leistungsklassen (100-
2400 PS) keine Schwierigkeiten bereitet habe: Der Abschluf vorsorglicher Vereinbarungen, die
z.B. das Vorhalten von Schleppern zum Inhalt haben, wurde von den Schlepper-Reedereien
abgelehnt. Solche Vertriige erscheinen nach Lage der Dinge auch als unnétig und wiirden nur
zu einer Verteuerung fiihren. Die Schlepper-Reedereien sind auch nicht gewillt, sich so weitge-
hend zu binden und sich damit der freien Verfiigungsmaoglichkeit iiber ihre Fahrzeuge zu bege-
ben ... Da der Einsatz von Charterfahrzeugen im Eisbrechdienst auf der Weser nicht von ent-
scheidender Bedeutung ist, weil in der Regel die veraltungseigenen Fahrzeuge ausreichen, halte
ich es fiir unbedenklich, das bisherige bewdhrte Verfahren beizubehalten. Voraussetzung ist
allerdings, daf$ der im Eiswinter 1962/63 verfiighare Fahrzeugpark der WSV erhalten bleibt
und beziiglich der genannten alten Dampfer erneuert wird.211
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Abb. 10 Assistenz fiir den griechischen Tanker PHoINIX (erbaut 1945 in Portland/Oregon als Standardtanker des
TypsT 2-SE-A 1) durch die URAG, Eiswinter 1963. (Archiv URAG)
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Abb. 11 Ein Schlepperkapitdn der URAG auf seinem oberen Steuerstand, Eiswinter 1963. (Archiv URAG)
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Auf einer Sitzung am 25. April aller Kiistendirektionen im Hause der WSD Bremen duferte
sich deren Président?12, Dr. Ing. Hans Schauberger (1905-1974), zum Eiseinsatz privater Schif-
fe: Der Einsatz von Charterschiffen war nur in geringem AusmafS ndtig. Schwierigkeiten erga-
ben sich dabei nicht.213

Jenseits der Eisbrecheinsitze fiir die Verwaltung hatte die URAG in ihrem iibrigen Geschift
mit den Auswirkungen des Eiswinters zu kimpfen. Aufgrund der schwierigen wie wechselhaf-
ten Eisverhiltnisse kam in den Schlepprevieren auf der Unterweser und Jade ein bis in Feinhei-
ten gestaffeltes System von Eiszuschldgen zur Anwendung. Dabei richtete man sich nach der
aktuellen Eislage, nahm aber offenbar Riicksicht auf die Marktsituation. Entweder ist ein dhn-
lich differenziertes Verfahren aus fritherer Zeit nicht in diesen Einzelheiten tiberliefert oder es
handelte sich gegentiber frither um eine wesentlich verfeinerte Praxis.214

Erhebungsstelle Eiszuschlage in% (Periode)

Brake 25% (29.12.-31.12.), 50% (1.1.-2.1.), 75% (3.1.-21.1.), 90%
(22.1.-30.1.), 75% (31.1.-14.2.), 50% (15.2.-5.3.)

Bremen 15% (30.12.-3.1.), 25% (13.1.-17.1.), 40% (18.1.-23.1.), 60%
(24.1.-7.2.), 25% (18.2.-24.2.) 40% (25.2 -27.2.)

Werfthafen 15% (30.12-13.1.), 25% (14.1.- 17.1.), 40% (18.1.-23.1.), 60%

(24.1.-9.2.), 40% (102.-13.2.), 25% (18.2.-24.2.), 40% (25.2.-27.2.)
Holzhafen/Getreideanlage 25% (8.2.-9.2., 28.2.-5.3.)

Osterort 25% (15.1.-17.1.), 40% (18.1.-23.1.), 60% (24.1.-7.2.), 25%
(82.-9.2.)

Farge 50% (24.1.-31.1.)

Wilhelmshaven 20% (1.1.-4.1.), 10% (5.1.), 20% (6.1.-11.1.), 30% (12.1.),

20% (14.1.), 40% (15.1.), 50% (16.1.-22.1.), 40% (23.1.-25.1.),
10% (26.1.), 40% (27.1.-28.1.), 50% (29.1.-12.2.), 40%
(13.2.-18.2.), 50% (19.2.-4.3.), 40% (5.3.), 30% (6.3.), 20% (7.3.),
10% (8.3.-12.3.)

Stundensatz fiir allgemeine 50% (8.1.-18.1.), 150% (19.1.-31.1.), 50% (1.2.-9.1.)

Arbeiten aufSerhalb der

oben angegebenen Strecken

Tab. 3 Eiszuschlédge der URAG im Eiswinter 1962/63. (Quelle: Archiv URAG 6 Allgemeines 1953-1967)

Monat Revier Bremerhaven =~ Wilhelmshaven Eisaufbruch in
Wilhelmshaven

Dezember 1962 5300 565

Januar 1963 210 000 152 345 34 000

Februar 1963 166 000 107 120 31000

Mirz 1963 11 300 20 564 5000

Summe Jan.-Mairz 1963 387 300 280 029 70 000 84 500

Tab. 4 Einkiinfte der URAG aus den Eiszuschldgen im Eiswinter 1962/63. (Quelle: Archiv URAG 6 Allgemeines
1953-1967)
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Anfang Februar waren von 31 URAG-Schleppern drei defekt. Der Schiffsverkehr auf der Unter-
weser von und nach Bremen konnte nur noch bei Tageslicht abgewickelt werden, weil ein Teil
der Befeuerung ausgefallen war. Morgens ging ein Geleitzug ab Bremen, in der zweiten Tages-
hélfte kamen die Schiffe weseraufwirts. Eine wichtige Aufgabe bestand fiir die Schlepper darin,
stindig die Strecke zwischen Bremen und Bremerhaven auf- und abzufahren, um das Eis halb-
wegs in Bewegung zu halten. Bendtigte in der eisfreien Zeit eine Assistenz zwei Schlepper,
waren nun fiir dieselbe Dienstleistung drei bis vier Schlepper notwendig.

Schwierig gestalteten sich die Verhltnisse auf der Jade, weil diese fast geschlossene Bucht nur
begrenztem Gezeiteneinfluss unterlag. Bei den an der Erdélpier in Wilhelmshaven festgemach-
ten Tankern drohte sténdig Trossenbruch durch treibendes Eis, das auf die Schiffe einwirkte. Der
Arbeitsalltag fiir die Besatzungen war hart; so stand der Kapitin der MIDLUM nach eigenen
Angaben bis zu 18 Stunden auf der Briicke. In einem Radiointerview am 10. Februar duflerte
Kapitin Braue von der URAG, die ihm unterstellte Schlepperflotte sei ohne Riicksicht auf
Materialschaden?’> im Einsatz. Er ergiinzte, seine Besatzungen seien Seeleute, keine Hafen-
leute.216 Weil wegen der grofen Kilte die hydraulischen Rudermaschinen unter den Haupt-
decks nur noch eingeschrinkt funktionierten, wurden in den Riumen zusitzliche Elektrohei-
zungen installiert.217

Insgesamt brachte das Jahr 1963 fiir die URAG in den Weserhéfen den ersten Verkehrsriick-
gang seit 1953 (14291 Schiffsankiinfte, 19,6 Mio. Tonnen Giiterumschlagsmenge; 1962: 15 284
Ankiinfte, 20,9 Mio. Tonnen Ladungstonnen). Ein interner Bericht tiber die Schleppschifffahrt
1963 hielt fest: Der iiberaus strenge Eiswinter brachte einem Teil unserer Schlepper, insbeson-
dere ROTESAND, HOHEWEG, RONNEBECK, AUMUND, BREMEN und LANKENAU, unter harten Wetter-
bedingungen zusdtzliche Einsdtze als Eisbrecher in Bremerhaven und Wilhelmshaven. An die
beteiligten Besatzungen wurde eine Sondervergiitung von DM 40 000~ ausgezahlt. Trotz des
geschilderten Verkehrsriickganges hielten sich die Schlepplohneinnahmen auf der Weser mit
Hilfe der Eiszuschlige im ersten Quartal von insgesamt rd. DM 800 000,~ — denen von der Ver-
sicherung vergiitete Eisschdden in Hohe von etwa DM 200 000,~ gegeniiberstehen — etwa auf
gleicher Hohe wie in 1962 (12,5, Mill. DM).218 Mit anderen Worten: Trotz riicklaufiger Ver-
kehrsentwicklung verschaffte der Eiswinter der URAG ein merkliches und willkommenes
Zubrot bei den Schleppeinnahmen. So konnten diese fiir das ganze Jahr 1963 geringfiigig gestei-
gert werden (12551336,32 DM; 1962: 12443293,73 DM). Die erwihnten Eisbrechdienste in
Bremerhaven und Wilhelmshaven?!® lagen offenbar aufSerhalb der oben beschriebenen Koope-
ration mit der WSD Bremen und wurden sicherlich mehr oder weniger unspektakulir fiir die
Hafenbehorden ausgefiihrt.

Der »Anker« fasste Ende des Jahres in der Rubrik »Riickblick auf das Jahr 1963« die Eisein-
sitze zusammen und ging dabei auf die alltiglichen Bedingungen ein: Das Jahr begann mit
einem Eiswinter, wie wir ihn auf der Weser und der Jade noch lange nicht mehr erlebt haben.
Wenn die Schiffahrt nicht zum Erliegen kam, so war dies in erster Linie dem unermiidlichen
Einsatz der Schlepper zu danken. Ihr Dienst dringte sich beim Bugsieren auf die Tagesstunden
zusammen, weil mit Eintritt der Dammerung nicht mehr gefahren werden durfte. Wesentlich
hérter noch war die Beanspruchung derjenigen Schlepper, die sich stark genug fiihlten, um
tagelang rund um die Uhr mit ihren stindig mahlenden Schrauben die Fahrrinne offen zu hal-
ten. Besonders schwierig war der Einsatz in Wilhelmshaven, wo die Eisdecke eine Stirke von
2,50 m erreicht hatte. Hier waren es in erster Linie unser MS HOHEWEG und MS ROTESAND, die
mit ihren starken Motoren und bulligem Bug den groflen Tankern den Weg durch die Eiswiiste
zu ihren Anlegeplitzen bahnten und die Olpieranlage vor den andringenden Eismassen
schiitzten. Auf der Weser galt es in erster Linie dafiir zu sorgen, dass der Fischereihafen nicht
zufror; dort haben vor allem unsere Schlepper RONNEBECK, LANKENAU und ELSFLETH gearbeitet
und ihre Aufgabe vorbildlich gelost. Wenn auch diesem grimmigen Winter ein Schnippchen
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Abb. 12 Eine im Eiswinter 1963 beschadigte Schiffsschraube. (Archiv URAG)

geschlagen werden konnte, dann ist das selbstverstindlich auf die Gemeinschaftsarbeit aller
auf der Weser und in Wilhelmshaven eingesetzten Schlepper zuriickzufiihren, die ihre Briider
aus der grofen Fahrt nicht im Stich lieflen. Im Kampf gegen das Eis konnte es allerdings nicht
ausbleiben, dass sich die Folgen in der diesjihrigen Schadensbilanz entsprechend widerspie-
geln.220

Dieser Riickblick war nicht die einzige mediale Begleitung, welche die URAG diesem Ereignis
gewidmet hatte. SchliefSlich leistete sich die Reederei damals einen eigenen PR-Mann, den Jour-
nalisten Botho Koschwitz, der 1957 bis 1970 in den Diensten der URAG stand??! und nicht
zuletzt dem » Anker« wichtige Impulse gab. Am Anfang des Jahres warf in der ersten Ausgabe
der Zeitschrift unter dem packenden Titel »Als das Eis die Schiffahrt bedrohte« eine Bildrepor-
tage anschauliche Schlaglichter auf den Dienst der URAG-Schlepper im Eis sowie die erschwer-
ten Bedingungen fiir die Besatzungen.?22 In derselben Ausgabe fanden die schweren Eisverhilt-
nisse in der Ostsee Erwidhnung, und zwar in Gestalt eines Berichts iiber die Eisfahrt des
URAG-Frachters HEDDERNHEIM von Liibeck iiber den Oresund nach Norwegen.?2* Unter hekti-
schen Bedingungen unterstiitzte Koschwitz am 10. Februar 1963 das unter dem Schlagwort
»Eiszeit« ausgestrahlte Hafenkonzert von Radio Bremen. Es fand in Brake statt und hatte den
Eiswinter zum Thema. Der von der URAG eigentlich zur Verfiigung gestellte Schlepper OcH-
TUM hatte vorher einen Ruderschaden im Eis erlitten und fiel aus. Genauso erging es dem
Ersatzschiff MiDLUM, das wegen eines wichtigen »Jobs« nicht abkémmlich war. So musste als
Plattform fiir die Reportage ein kleinerer Schlepper des Hafenamts in Brake herhalten.224 Ein
Film tiber diesen Eiswinter hat sich im Archiv der Reederei bis heute erhalten.225

Die zusitzlichen Anstrengungen, welche der Eiswinter den Schlepperbesatzungen der URAG
auferlegt hatte, wurden am 28. Februar 1963 durch den in Frankfurt/Main tagenden Aufsichts-
rat gewiirdigt, denn dessen Protokoll erwéhnte einen Dank des A.R. Vorsitzenden an alle Besat-
zungsmitglieder auf Frachtschiffen und Schleppern, die unter den strengen Winterbedingungen
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einen besonders harten Dienst ableisten mussten.226 Die mafigebliche Fiihrungspersonlichkeit
der Reederei war damals der gelernte Schiffsmakler und seit 1957 amtierende Vorstandsvorsit-
zende Gerhard Hansen-Stahl (1904-1989).227

8. Neue Schlepper als Eisbrecher? — BLEXEN und BLUMENTHAL (1963)

Wiihrend der 71 Jahre alte Eisbrechdampfer DONAR Anfang 1963 im Eis der Unter- und Aufien-
weser seine letzten Einsitze fuhr, stellte sich den Verantwortlichen in der Verwaltung bereits die
Frage nach einem eventuellen Ersatz. Diese Frage wurde am 12. Februar 1963 von der WSD Bre-
men angeschnitten, wobei man auch an private Fahrzeuge dachte. Den alten Eisbrecher hielt die
Direktion nicht mehr fiir umbauwiirdig. Aber die Behorde wollte die Auswertung der einschla-
gigen Erfahrungen nach Ende der Eisperiode abwarten.

Nach Ende des Eiswinters schlug das WSA Brake am 2. April 1963 vor, DONAR, TILL und
WAPEL durch zwei neue, stark gebaute Motorschlepper zu ersetzen, deren Antriebsleistung so
zu bemessen wire, dafl sie wirtschaftlich im Schleppbetrieb und auch als Eisbrecher eingesetzt
werden konnen. Wenn die Maschinenleistung fiir den Schleppbetrieb so weit beschrinkt wer-
den miifite, dafl die Schlepper nicht in schwerem Packeis zu verwenden wdren, miifiten bei sol-
che selten vorkommenden Eisverhdltnissen Charterschiffe die Liicken ausfiillen.228

Nur sechs Tage spiter, am 8. April, stellte die WSD Bremen erneut die Ersatzbediirftigkeit fiir
die DONAR fest, deren Mannschaftseinrichtungen als nicht mehr zeitgemifl eingestuft wurden
und deren Kesselanlage in den nichsten Jahren Instandsetzungen erforderte, die weit tiber
100000 DM lagen. Fiir eine Titigkeit auflerhalb des Eisdienstes wurde die DONAR als vollig
ungeeignet eingestuft. Zusammengefasst hiefs es fiir die weitere Planung: Ermutigt durch die
besonderen Erfahrungen dieses abnormen und langen Eiswinters, die sich durchaus mit friihe-
ren Erfahrungen decken, bin ich der Ansicht, daf fiir die Unterweser die Vorhaltung eines
besonderen Nur-Eisbrechers, der auflerhalb der Einsitze aufgelegt werden mufl, nicht mehr
notwendig sein wiirde, wenn mindestens 1 neues Fahrzeug beschafft werden kann, das neben
seiner vollen Verwendbarkeit im iiblichen Schleppdienst auch fiir Fahrten im Eis entsprechend
gebaut und inbezug auf Maschinenkraft geniigend leistungsfihig ausgestattet wird.??

Die Schleppdampfer TiLL und WaPEL galten ebenfalls als abgingig. Ein Ersatz aller drei
Dampfer durch zwei Motorschlepper, die im Baggerdienst einzusetzen waren, wurde in dem
Bericht angestrebt. Bei einer Besprechung am 25. April zwischen Vertretern des Bundesver-
kehrsministeriums und der Kiistendirektionen ging es um den Ersatz fiir die DONAR und die
Charterung von Schleppern: Die Vertreter des Ministeriums erkannten die Notwendigkeit an,
Dampfer DONAR durch einen Neubau zu ersetzen, und zwar als Schlepper mit Eisbrecheigen-
schaften, etwa Typ Eisruchs der WSD Hamburg. Die Charterung von Privatschleppern spielt
fiir die Weser eine untergeordnete Rolle und es kann nach dem Ergebnis der Besprechung bei
der bisherigen Handhabung bleiben.230 Die Uhr war fiir die DONAR nun endgiiltig abgelaufen.
Das Schiff wurde an die Hamburger Abwrackfirma Eisen & Metall verkauft und im Friihjahr
1964 in Bremerhaven abgewrackt.231

Unabhiingig von den Diskussionen in der Verwaltung hatte sich zu dieser Zeit lingst die
Frage eines durch die URAG vorgehaltenen Ersatzschiffes gestellt, denn der Eiswinter 1963
regte die Reederei zum Bau zweier eisbrechender Schlepper an.232 Am 28. Februar 1963 tagte
der Aufsichtsrat der URAG in Frankfurt am Main und genehmigte den Bau zweier Neubauten
mit einer Leistung von jeweils 1320 PS fiir den Hafenbugsierdienst. Der Auftrag ging an F. Schi-

Nachfolgende Doppelseite Abb. 13 Generalplan der BLEXEN und BLUMENTHAL. Die eisbrechende Form des
Rumpfes ist dabei gut erkennbar. (Archiv URAG)
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chau in Bremerhaven.23 Diese 1838 gegriindete und zunachst in den westpreufSischen Stand-
orten Elbing und Danzig ansissige Werft hatte 1945 ihren Sitz nach Bremerhaven verlegt?3
und profilierte sich in der Nachkriegszeit nicht zuletzt im Bau von Schleppern, vor allem fiir die
Bugsier aus Hamburg (35 Neubauten von 1952 bis 1963).235 Der NDL, der vor allem in der Kai-
serzeit bei Schichau eine Reihe groflerer Fracht- und Passagierschiffe geordert hatte23¢, nahm
1963 die alte Verbindung wieder auf und erhielt in jenem Jahr die beiden Voith-Schneider-
Schlepper CasTOR und PoLLux.237 Zur gleichen Zeit gelang es den Vertriebsleuten der Werft,
mit der URAG einen weiteren Neukunden zu gewinnen, denn alle vorangegangenen Schichau-
Schiffe in der Flotte der Reederei waren Ankéufe gewesen.23

Bereits am 1. Marz gelangte die Information tiber den Auftrag in die regionale Presse?®, und
in den folgenden Monaten wurde im Hausorgan »Der Anker« mehrfach?? auf den Auftrag
sowie die Eisbrechfahigkeit der beiden Schiffe hingewiesen: Die Schlepperflotte der » Unterwe-
ser« wird sich mit diesen Neubauten auf insgesamt 33 Einheiten mit einer Gesamtstirke von
rund 28 000 PSe erhohen.2#1 Die beiden Schlepper waren bereits vom Stapel gelaufen (das erste
Schiff am 10., das zweite durch Stapelhub mittels Schwimmkran am 30. Oktober)?#2, als die
URAG erst am 26. November 1963 die WSD Bremen in Kenntnis setzte: In diesem Zusammen-
hang machten wir noch erwdhnen, daff wir, um den Belangen der bremischen Hifen und des
Unterweser-Reviers Rechnung zu tragen, im Dezember d. ]. zwei Schlepperneubauten mit einer
Maschinenleistung von je 1320 PSe in Dienst stellen, die nach den neusten Erfahrungen ver-
stirkt und konstruiert worden sind und somit besonders fiir das Eisbrechen eingesetzt werden
konnen.24

Die Taufe und gleichzeitige Ablieferung der BLEXEN (Bau-Nr. 1724) erfolgte am 21. Dezem-
ber, die des Schwesterschiffes BLUMENTHAL (Bau-Nr. 1725) am 30. Dezember 1963. Der Anschaf-
fungspreis der beiden Schlepper betrug 1 083 541 DM bzw. 1 079 864 DM. Die wichtigsten tech-
nischen Daten der beiden Schlepper: 152 BRT, Lénge iiber Alles 26,50 m, Breite 7,50 m, Tiefgang
3,90 m, Antrieb durch einen 8-Zylinder-Dieselmotor des Fabrikats Klockner-Humboldt-Deutz
mit 100% Aufladung SBV 8 M 545, Leistung 1320 PS, Geschwindigkeit 12,3 Knoten, Pfahlzug
17,4 t. Neben einem speziellen Eisbrechsteven sowie einem Eissporn am Heck, der das Ruder
extra schiitzte, ist noch eine Bergungspumpe erwihnenswert. Der Germanische Lloyd hatte den
beiden Neubauten die Klasse GL + 100 A 4 K E (1) + Schlepper zugeteilt.24* Wegen moglicher
Eisstopfungen hatte man auf den Einbau einer Kortdiise verzichtet. Das Mangvrieren im freien
Wasser erwies sich in der Praxis als anspruchsvoller als bei den iibrigen URAG-Schleppern.245

Anlésslich der Taufe der BLEXEN schrieb die Bremerhavener »Nordsee-Zeitung« unter der
Uberschrift »Schlepper BLEXEN auch Eisbrecher« am 21. Dezember 1963: Es handelt sich um
Hafenbugsierschlepper fiir den Einsatz in Bremen, die dariiber hinaus aber auch mit erhebli-
chen Eisverstirkungen versehen worden sind, um dementsprechend verwendet werden zu kon-
nen, zumal im letzten schweren Winter das Fehlen von Eisbrechern auf der Unterweser unlieb-
sam bemerkbar gemacht hatte.246 Die Werft schrieb zwei Tage spiter in einem Weihnachtsgrufl
an die URAG: Das zu Ende gehende Jahr hat uns unseren sehnlichsten Wunsch erfiillt, auch fiir
Sie als Schlepp-Prominenz Schlepper bauen zu diirfen*” Die damit sicherlich verbundene
Hoffnung, weitere Auftrige aus dem Hause URAG zu erhalten, erfiillte sich fiir die Werft
jedoch nicht. Erst zwolf Jahre spiter sollte das 1972 gebildete Nachfolgeunternehmen Schichau-
Unterweser zwei Bohrinselversorger an die Reederei in Bremen abliefern.248

Als die beiden Schlepper entstanden, hatte man wohl im Sinn, dass diese beiden Neubauten
das Erbe des bremischen Staatseisbrechers DONAR iibernehmen wiirden. Doch aufgrund der
milden Witterung der folgenden Jahre fanden die beiden Schiffe fast keine Gelegenheit, ihre eis-
brechenden Fahigkeiten unter Beweis zu stellen. In den ersten Dienstjahren tauchten sie des
Ofteren im » Anker« auf, doch was dort berichtet wurde, hatte mit Eiseinsitzen kaum etwas oder
gar nichts zu tun.24
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Abb. 14 Assistenz fiir den bei der AG »Weser« in Bremen erbauten Tanker Esso MErciA am 14. Januar 1968.
BLEXEN und BLUMENTHAL fungieren als Kopfschlepper. (Archiv URAG)

Im Februar 1966 erhielt die BLEXEN immerhin Gelegenheit, sich im Eis zu bewéhren, als sie
bis zum Mirz desselben Jahres antriebslose Leichter auf dem zugefrorenen Oslofjord ver-
holte.250 Ahnliche Verhiltnisse stellten sich auf dem Heimatrevier aber nicht ein. Nur ein spek-
takuldrer Einsatz ist zu erwihnen, auch wenn dieser fiir die Eisbrechfihigkeit der beiden Schlep-
per keine grofle Herausforderung darstellte. Am 14. Januar 1968 wurde der Tankerneubau Esso
MErcia (171000 Tonnen, 308 Meter lang, 44,5 Meter breit) der AG »Weser«?! von zehn
Schleppern der URAG und des NDL, darunter BLEXEN und BLUMENTHAL, unter grofler Anteil-
nahme der Presse und der ortlichen Fachwelt flussabwirts nach Bremerhaven bugsiert. Neben
starken Stromungen und Nebel machte streckenweise Treibeis die Verschleppung zu einer
kniffligen Aktion.252

Mitte der 1980er Jahre erfolgte eine grofier angelegte Modernisierung der Flotte durch die
mit Voith-Schneider-Propellern angetriebenen Drei-Mann-Schlepper der ab 1982 in Dienst
gestellten Brake-Klasse. Die Aussonderung élterer Einheiten traf auch BLEXEN und BLUMEN-
THAL. BLEXEN ging Anfang 1984 an einen Reeder im chilenischen Marinehafen Talcahuano (siid-
lich Santiago), die BLUMENTHAL wurde etwa zur gleichen Zeit nach Neapel verdufSert. Dieselbe
italienische Reederei erwarb im November 1984 die ebenfalls nicht mehr benétigte HUNTE.253
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Abb. 15 BLEXEN in voller Fahrt. (Foto: Botho Koschwitz, Bremen/Archiv URAG)

1988 stellte die URAG eine neue BLEXEN, zwei Jahre spiter eine neue BLUMENTHAL in Dienst.
Beide Schlepper bildeten den Abschluss der sechs Schiffe umfassenden BraKE-Klasse und befin-
den sich heute (2008) noch im Dienst der Reederei.?5 Diese Schiffsklasse prigte das Gesicht der
URAG-Schlepperflotte in den 1980er und 1990er Jahren neu und léste die erste Nachkriegsge-
neration ab.

9. Ausklang und Ausblick: 1964 bis heute

Der strenge Eiswinter 1962/63 war noch keineswegs vergessen, als die WSD Bremen vorsorg-
lich bei der URAG am 15. November 1963 anfragte und sich auf die vergangene Zusammenar-
beit berief. Fiir den bevorstehenden Winter war man bei Eisverhiltnissen wieder an der Char-
terung von Schleppern interessiert und stellte die Frage nach Schleppern von 1000 PS und
mehr, moglichst zu denselben Chartersitzen und -bedingungen. Die URAG antwortete am 26.
November zwar prinzipiell positiv, fuhr aber fort: Leider mufiten wir wahrend des letzten Win-
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ters und im Laufe dieses Sommers bei den durchgefiihrten Dockungen der Schlepper erhebli-
che Schiden feststellen, die durch das Eisbrechen hervorgerufen wurden. Unter diesen
Umstinden sind wir nicht in der Lage, die Stundensdtze It. unserem Schreiben vom 2. Januar
1963 aufrechtzuerhalten. Hinzukommt, dass wir Ende d. ]. mit der Moglichkeit einer Heuerer-
héhung rechnen miissen.2% Die beiden Motorschlepper ROTESAND und HOHEWEG offerierte die
Reederei fiir 275 DM, ROBBENPLATE fiir 250 DM, die beiden Neubauten BLEXEN und BLUMEN-
THAL fiir jeweils 225 DM sowie andere Schlepper mit einer Leistung um die 1000 PSe (man
dachte vermutlich an die IMsum-Klasse) fiir jeweils 200 DM pro Stunde. Uber den Beginn und
das Ende der jeweiligen Einsitze hatte von Fall zu Fall eine Verstandigung zwischen beiden Sei-
ten zu erfolgen.

In der Tat trat bei der URAG die angekiindigte Heuererhohung am 15. Januar 1964 in Kraft.
Zwei Tage spater hielt die WSD Bremen fest, dass, wenn kein giinstigeres Angebot vorlige, auf
die URAG zuriickgegriffen werden konne. Bei Kosten tiber 5000 DM war aber die Direktion
einzuschalten.

Es blieb bei diesen Vorkehrungen, denn der Winter war milder als sein Vorginger. Am 24.
Februar befand die WSD, dass bislang kein Eisbrechdienst auf der Unterweser notwendig gewe-
sen war und keine Eisverhiltnisse mehr zu erwarten seien.2¢ Eine im Archiv der URAG aufbe-
wahrte Schiffahrtpolizeiliche Anordnung iiber die Schallsignale im Verkehr zwischen dem Eis-
brecher und den ihm folgenden Fahrzeugen auf deutschen Revieren®” vom 1. Dezember 1964
kann als eine Folgerung aus dem Eiswinter 1963 gedeutet werden.

Die URAG berichtete iiber die Schleppschifffahrt im Jahre 1964: Trotz des Ausfalls von Ein-
zuschligen in dem milden Winter 1963/64 hat sich — bedingt durch eine weitere Zunahme des
Schiffsverkehrs — das Ergebnis in den Weserhdfen auf etwa gleicher Hohe gehalten wie im Vor-
jahr.258 Das Hausorgan reflektierte im »Riickblick auf das Jahr 1964«: Das hinter uns liegende
Jahr verschonte uns an seinem Anfang mit einem Eiswinter, der auch unseren Schleppern im
Vorjahre so hart zugesetzt hatte.2> Der interne Bericht zur Schleppschifffahrt fiir 1965 enthielt
jedoch keine derartige Bemerkung mehr.260 Anfang 1966 hiefs es im » Anker« aber: Ein Winter,
der es in sich hatte.26! Es ging um eine Reise des Frachters SCHWANHEIM vom Dezember 1965
bis Januar 1966 iiber den in dieser Saison ohnehin stiirmischen Nordatlantik.262

In den beiden Jahrzehnten nach dem strengen Eiswinter 1963 enthielten die Bestimmungen
tiber den Schlepplohntarif der URAG den iiblichen Passus iiber durch die Eiskommission der
Handelskammer Bremen festgesetzte Eiszuschlige, wie etwa zum 1. April 1964.263 Dasselbe
stand in den Folgetarifen, die in den kommenden zwei Jahrzehnten immer wieder tiberarbeitet
wurden.264

Anlésslich der Verschleppung der Esso MERCIA im Januar 1968 wurde bereits das Treibeis auf
der Unterweser erwihnt. Der bremische Hafenkapitin fungierte als Vorsitzender eines Eisko-
mitees, das moglicherweise mit der seit 1948 nachweisbaren Eiskommission der Handelskam-
mer Bremen identisch war, und legte mit Wirkung fiir die Zeit ab dem 13. und 17. Januar inner-
halb des Unterweserreviers je nach Hafen differenzierte Eiszuschlige fiir den Schlepplohntarif
fest. Sie lagen zwischen 10% und 25% und galten fiir die Hafen in Bremen-Stadt (Neustadter
Hafen, Holz- und Fabrikenhafen, Uberseehafen) sowie fiir den Fischereihafen in Bremerha-
ven.265 Die Unterweserstadt hatte sich, ihrer Bedeutung entsprechend, ohnehin als ein Schwer-
punkt nicht nur im Bugsiergeschift, sondern auch im Winterdienst der URAG herausgebildet.

Rund drei Jahre spéter, am 7. Januar 1971, ereignete sich auf der Unterweser ein Bugsierein-
satz, der dem mit der ESsO MERCIA drei Jahre zuvor dhnelte. Diesmal wurde der ebenfalls bei der
AG »Weser« erbaute Tanker MicHAEL C. LEMOS (255000 tdw) auf den Haken genommen. Bei
Treibeis hatten drei Schlepper vorn und drei achtern festgemacht, vier weitere assistierten an
Steuerbord. Die ELSFLETH der URAG fuhr als Reserveschlepper bis Vegesack, die BERNE (eben-
falls URAG) bis Bremerhaven mit. Unter anderem beteiligten sich an diesem Einsatz, neben den
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beiden bereits erwihnten Schleppern, die RECHTENFLETH, GROPELINGEN und TEGELERPLATE der
URAG sowie die WAL des NDL.266 Der »Anker« berichtete von den Fahrtbedingungen bei
Treibeis: »Die driickt uns das Schlammeis unter«, gibt einer zu bedenken. Er will die BERNE
nicht. Aber Order ist Order. Und Kapitin Rust?®” sagt, die BERNE konne ja schlieflich auch so
fahren, daf sie das Schlammeis nicht unter die LEMOS driickt.268

Wenngleich in den folgenden Jahren, bis auf Anfang 1972269, die Winter an der Weser mild
und regnerisch waren, achtete die URAG weiterhin auf eine Einsatzfihigkeit ihrer Schlepper im
Eis. Die beiden 1971 von einer niederlindischen Werft gelieferten Neubauten LANKENAU und
RONNEBECK (2350 PSe) galten mit ihrer Klasse E 1 als besonders eisverstirkt.270 Auch die bei-
den Schraubenschlepper BREMEN und BREMERHAVEN (4200 PSe), 1978 bei D.W. Kremer & Sohn
in Gliickstadt begonnen und bei der Husumer Schiffswerft fertiggestellt, verfiigten iiber eine
Eisverstirkung.2’1

Aber auch auf eine andere Art und Weise geriet die URAG mit der Eisschifffahrt in Beriihrung.
Die beiden Versuchsfahrten des fiir den Eiseinsatz umgebauten amerikanischen Esso-Tankers
MANHATTAN 1969 und 1970 in der Nordwestpassage lsten eine jahrelange Diskussion iiber eine
wirtschaftlich machbare Schiffbarkeit dieses navigatorisch so komplizierten Seewegs aus. Zwar
bleiben die beiden MANHATTAN-Reisen ein Experiment ohne Nachahmung, zumal statt eines
Einsatzes von Tankern in der Arktis die Alaskapipeline gebaut wurde und Kanada wegen ver-
stindlicher Umweltsorgen alsbald seine Polargewisser fiir Rohdltanker sperrte. Doch in den
1970er und 1980er Jahren wurden immer wieder Studien iiber die Polarschifffahrt in der kana-
dischen Arktis angefertigt. Deutsche, finnische und japanische Werften erstellten zahlreiche
Projekte grofer eisbrechender Bulkcarrier und LNG-Tanker, jedoch ohne dass es jemals zu einer
Auftragsvergabe kam. Die Rohstoffpreise lagen nicht so hoch, dass sich das rentiert hitte.272

Auch die nautisch-technische Abteilung der URAG wurde in entsprechende Uberlegungen
einbezogen. 1972 wirkte sie mit an einer »feasibility study« tiber den Transport von Massengii-
tern aus der kanadischen Arktis, und dieser Auftrag fiihrte sogar im Herbst jenen Jahres zu
einer zweitdgigen Studienreise einer fiinfkopfigen Expertengruppe mit dem dampfgetriebenen
kanadischen Polareisbrecher D'IBERVILLE (10800 PSi, 1953) in der Umgebung von Baffin Island,
wofiir man eine lange Anreise mit dem Flugzeug nicht gescheut hatte.2’3

Zweifellos hatte die jahrzehntelange Erfahrung der URAG in der Erzschifffahrt bei diesem
Auftrag eine tragende Rolle gespielt, doch hatte in jenen Jahren dieser Geschaftsbereich seinen
Zenit iiberschritten. Deutlich verdnderte sich das Portfolio an Aktivititen der URAG, wobei die
Schleppschifffahrt als Kerngeschift unangetastet blieb. Auf Veranlassung der Metallgesellschaft
bereederte die URAG ab 1970 das Rohstoffforschungsschiff VALDIVIA, einen umgebauten Heck-
trawler. Dieses Engagement wurde 1975 durch die Griindung der Reedereigemeinschaft For-
schungsschiffahrt (RF), an der die URAG beteiligt war, auf eine breitere Grundlage gestellt. Die
RF setzte nicht nur die VALDIVIA, eine stationdre Forschungsplattform NORDSEE (bis 1993) und
ab 1978 ein zweites Schiff, die SONNE, ein, sondern betreibt bis heute die Bereederung weiterer
Forschungsschiffe verschiedenerer deutscher Institute, die z.T. weltweit eingesetzt werden.27+

Seit Ende der 1960er Jahre litt infolge gesamtwirtschaftlicher Schwierigkeiten die Rentabili-
tét der Frachtschifffahrt, so dass diese zum 1. Oktober 1973 ausgegliedert und in eine eigene
Gesellschaft (Unterweser Frachtschiffahrts-GmbH & Co. KG) eingebracht wurde. Der Haupt-
aktiondr war die Hapag-Lloyd AG, die bis Anfang 1975 simtliche Anteile iibernahm und die
Firma ab 1976 als Kosmos Bulkschiffahrt GmbH betrieb, die aber 1983 ihren Betrieb einstellen
musste.2’>

Ebenfalls mit Hapag-Lloyd arbeitete man in der Versorgerschifffahrt fiir das Offshorege-
schéft zusammen, das in den 1970er Jahren besonders in der Nordsee Furore machte und expan-
dierte. Mit zwei neu erbauten Versorgern (UNTERWESER 35 und 36) stieg die URAG 1975 in die-
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sen Schifffahrtszweig ein. Zwei spezielle Flachwasserversorger (UNTERWESER 37 und 38) ergénz-
ten 1981 und 1984 diese Flotte, deren Einsatzschwerpunkt in der Nordsee, vor allem vor der nie-
derlandischen Kiiste, lag. 1993 musste die URAG dieses Geschift wegen einer veridnderten
Marktsituation aufgeben.26

Am Ende des Jahrzehnts, welches das geschiftliche Erscheinungsbild der Reederei so sehr
umgestaltet hatte, brach im Januar 1979 iiber Norddeutschland ein schnee- und eisreicher Win-
ter herein, der den Unterweserraum ebenfalls nicht verschonte und die Schlepperflotte der
URAG vor Herausforderungen stellte: Der » Anker« berichtete in seiner ersten Ausgabe 1979:
Zur letzten Jahreswende machte der Winter ernst. Schnee und Eis drohte die Hdfen zu er-
sticken. Arktische Kiltegrade, wie sie an der Kiiste nur selten gemessen wurden, und durch
einen Oststurm meterhoch aufgewehte Schneemassen machten den deutschen Nordseehifen
schwer zu schaffen. Das Schnee- und Eischaos im Norden kam noch einmal wieder, und zwar
Mitte Februar. Seither spricht man von einem »Jahrhundertwinter«.

Gliicklicherweise waren die Hdfen jedes Mal schnell wieder intakt. Auch unsere URAG-
Schlepper haben dazu beigetragen. Sie hielten dariiber hinaus wdhrend der wochenlangen
»Eiszeit«, die unter anderem den Binnenwasserstraflenverkehr bis Mitte Mdrz vollig lahm
legte, den Fischereihafen in Bremerhaven, vor allem aber die drei groflen Seeschleusen in Bre-
merhaven eisfrei. Bei Temperaturen, die im Extremfall bis unter minus 20 Grad Celsius rutsch-
ten, war das kein Zuckerschlecken, aber die Schlepper-Crews, an einen harten Alltag gewdhnt,
kapitulierten nicht.

Schwierig war die Schlepp- und Bugsierarbeit wihrend des letzten Winters. Decks und Win-
den mufiten immer wieder vom Eis freigemacht, die Winden gingig gehalten werden. Das
Anlegen der grofien Frachter war auflerordentlich schwierig. Vor den Kajen tiirmten sich viel-
fach Eisschollen, die vor dem Festmachen der groflen Containerschiffe und Frachter durch das
Schraubenwasser wegzudriicken waren.2”7

Mitte des folgenden Jahrzehnts tiberraschte die Norddeutschen ein klimatisch selten gewor-
denes Trio dreier schwerer Eiswinter 1984/85, 1985/86 und 1986/87.278 Anfang 1985 lagen im
Fischereihafen in Bremerhaven bis zu 50 cm dicke Schollen, und der »Anker« skizzierte die
Bedingungen wie folgt: Besonders prekir wird die Eislage dann, wenn die dicken Eisschollen
von den Watten bei Hochwasser in die Weser gelangen. Sie werden dann mit der Tide hin- und
hergetrieben, und nicht selten kommt es zu regelrechten Eisbarrieren. Die einzelnen Jobs dau-
ern unter solchen Bedingungen entsprechend linger, und natiirlich wird mehr Brennstoff ver-
braucht. Dafl dabei auch nicht selten starke Schiiden an den Propellern unserer Schlepper ent-
stehen, bleibt ebenfalls nicht aus. Nach jedem Eiswinter erhdlt ein Schlepper normalerweise
einen neuen Bordanstrich, da das Eis die Schiffsplatten blankgescheuert hat.

So ein Eiswinter wird stets teuer fiir eine Schleppreederei. Einen Teil der zusdtzlichen Kosten
gilt es, maglichst gerecht weiterzubelasten. Dafiir wird eine unabhingige Eiskommission beru-
fen, die taglich den Eiszuschlag in Prozenten vom »Normaltarif« festlegt. Dieser Aufschlag
richtet sich nach der Stirke des Eises und ist von den Schiffen bzw. ihren Reedereien zu tra-
gen.279 Diese Praxis entsprach dem bereits in den 1960er Jahren geiibten Verfahren.

Der Eiswinter Anfang 1985 teilte sich in Nordwestdeutschland in zwei Eisperioden (Mitte
Januar und Mitte Februar). Zustindig fiir den Eisaufbruch als Oberbehérde war nach einer Ver-
waltungsreform mittlerweile die WSD Nordwest in Aurich, welche die Aufgaben der aufgelds-
ten WSD Bremen {ibernommen hatte. In der ersten Eisperiode ab dem 8. Januar waren Fahrzeu-
ge der Amter Bremen und Bremerhaven (PRIEL, SPRING, FLUT und TIDE) auf der Mittelweser, auf
der Hunte und dem Kiistenkanal im Einsatz, verstirkt durch zwei angemietete Privatschlepper
(FORTUNA und ELSFLETH). Die Dienste der URAG waren nicht gefragt. Ab dem 13. Februar muss-
te erneut mit verwaltungseigenen Fahrzeugen (PRIEL, FLUT und TiDE) auf der Hunte und dem
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Kiistenkanal gebrochen werden, wihrend auf Unter- und Auflenweser kein eigener Eisbrech-
dienst notwendig war. Hier hielt die regulire Schifffahrt das Eis ausreichend in Bewegung.280
Uber die ebenfalls strenge Vereisung Anfang 1986, die weniger den Weserstrom, sondern
vielmehr den Fischereihafen in Bremerhaven sowie Wilhelmshaven traf, konnte man im Haus-
organ der URAG lesen: Bis weit in den Mirz hinein gab es Erschwernisse fiir die Schlepperbe-
satzungen, die im Hafen Dienst taten und den Seeschiffen beim An- und Ablegen assistierten.
Fiir die Schlepper selbst ging es dabei nicht wieder ohne Blessuren ab. Verbogene Schrauben
und Konservierungsschiden am Rumpf mussten dann zu Beginn der wirmeren Jahreszeit aus-
gebessert werden. Freilich die fiir Reparaturen anfallenden Kosten werden durch die gewdihr-
ten Eiszuschlige keineswegs immer im vollen Umfang ausgeglichen 281
Ein Jahr spiter lag eine dhnliche Situation im Revier vor. Kurz nach der traditionellen Eis-
wette282 in Bremen, bei der ein als Schneider verkleideter Schauspieler am 6. Januar 1987, wie
sonst iiblich, in Hohe des Bremer Osterdeichs mit einem Boot der Deutschen Gesellschaft zur
Rettung Schiffbriichiger iibergesetzt werden musste, verschirften sich die Bedingungen: Neun
Tage spiter sah es allerdings auf der Weser bose aus. Eisgang machte der Schiffahrt zu schaf-
fen — URAG-Schlepper bekamen zu tun?33, konnte man im »Anker« lesen. In derselben Ausga-
be wurde aufgrund eines Berichts aus der nautischen Inspektion iiber eine komplizierte Hilfe-
leistung fiir mehrere treibende Binnenfahrgast- und -frachtschiffe auf der Weser am 15. Januar
1987 berichtet. Im gleichen Artikel wurde der damalige nautische Inspektor zitiert: »Oh jac,
sagt Kapitin Claus Siebje.28% »Da ist ‘ne Menge kaputt gegangen«.285 Und weiter: An den
Schleppern sind die Wintereinsitze — es war ja nicht nur dieser eine — allerdings nicht spurlos
voriibergegangen. Fiir alle Schlepper stand ein neuer Unterwasseranstrich auf dem Programm.
Und: »Alle zehn Schraubenschlepper haben in diesem Winter ihre Propeller kaputt gefahren.«
JADE und WILHELMSHAVEN mussten sogar zweimal wechseln. So bewahrheitete es sich auch in
diesem Winter: Die aufgelaufenen Reparaturkosten fiir die Beseitigung von Eisschdden iiber-
stiegen die wdihrend der Eisperiode vereinnahmten Eiszuschlige, die auf die tariflichen
Schlepplohne auf Empfehlung eines neutralen Eiskomitees je nach Lage erhoben wurden.286
Im Gegensatz zu den Schraubenschleppern waren an den Voith-Schneider-Antrieben keine
nennenswerten Schéden zu beklagen, und das betraf nicht nur diesen Eiswinter.287 Nun bedeu-
teten Eisschiden fiir die Schlepperflotte der URAG keineswegs etwas Neues. Auffallend ist nur,
dass diese in den 1980er Jahren fast demonstrativ von der Reederei durch ihre Hauszeitschrift
nach auflen getragen wurden. Dies kénnte damit zusammenhingen, dass die 1970er und 1980er
Jahre der deutschen und internationalen Schifffahrt eine schwere und lang anhaltende Struk-
turkrise bescherten, die eine Reederei fiir auflerplanmifSige Kosten besonders sensibilisierte.
Im Weser- und Hunterevier war im Januar 1987 die WSD Nordwest vorwiegend mit eigenen
Fahrzeugen (FLUT, TIDE, SPRING sowie dem Peilschiff NOrD und dem Tonnenleger BRUNO ILLING)
im Einsatz. Das WSA Bremen hatte fiir einen Eiseinsatz bis zum Weserwehr um den 17. Janu-
ar zwei namentlich nicht iiberlieferte Schlepper aus privater Hand gechartert, auf der Hunte
brach etwa zur gleichen Zeit der ebenfalls angemietete Privatschlepper BorkUM Eis.288 Nach den
drei Eiswintern blieben Weser und Jade in den Folgejahren erst einmal wieder eisfrei, wihrend-
dessen man die altbewihrten Konditionen des Schlepplohntarifs beibehielt. Dessen ab dem 15.
Juli 1988 giiltige Fassung enthielt wiederum den Passus tiber die Eiszuschlige, die von der Eis-
kommission der Handelskammer festgesetzt wurden. Doch nun fand sich ein Zusatz, der sich
auf das kostenlose Eismahlen fiir das An- und Ablegen oder Verholen beteiligter Schlepper
bezog. Fiir Schlepper, die ausschliefSlich zum Eismahlen eingesetzt wurden, galt ein jeweiliger
Stundensatz.2% In den Schlepplohntarifen jeweils ab 15. Juli 1989, 1993 und ab 1. Juli 1995 wur-
den diese Konditionen fortgeschrieben.2%0
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1993 iiberlegte die URAG eine Riickkehr in die 20 Jahre zuvor aufgegebene Bulkschifffahrt.
Wire dies durchgefithrt worden, wire die Reederei sogar in die eisreiche Polarfahrt eingestie-
gen. Im Auftrag der Konzernmutter Metallgesellschaft dachte man an spezielle Massengut-
frachter fiir den Einsatz im Eis, um Zink- und Kupfererz aus kanadischen Minen in der Arktis
abzutransportieren. Die Rede war von einem 40 000-Tonner, der moglicherweise beim 1996 so
spektakuldr zusammengebrochenen Bremer Vulkan entstehen sollte. Eine entsprechende Ver-
lautbarung war bei der Taufe der beiden Schlepperneubauten BREMEN und BREMERHAVEN am
1. September 1993 in Rostock zu horen.2%1

Doch wurde es bald still um dieses Vorhaben. Dafiir hatte sich die URAG noch im gleichen
Jahr mit einer anderen, iiberaus bedrohlichen Entwicklung auseinanderzusetzen, die ebenfalls
mit der Metallgesellschaft zu tun hatte. Seit 1989 war die URAG in deren Konzerntochter
Lehnkering Montan Transport AG in Duisburg eingebunden, die fortan alle Schifffahrtsaktivi-
titen des Konzerns biindelte. Im Dezember 1993 zeichneten sich bei der Metallgesellschaft
infolge riskanter Olhandelsgeschifte in den USA existenzbedrohende Verluste ab. Sie zwangen
zu einem durchgreifenden Sanierungskonzept, das im Januar 1994 mit den Hauptaktionéren
und Glaubigerbanken vereinbart wurde. Deswegen wurde das Unternehmen Lehnkering und
mit ihm die URAG zum 1. Oktober 1994 an die Preussag AG in Hannover verkauft.22

Mitte der 1990er Jahre wurde die URAG mit ihrem bislang letzten schweren Eiswinter kon-
frontiert. Auf der Unterweser setzte die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung erstmals seit 1987
ab dem 2. Januar 1996 wieder einen ihrer Schlepper, die SPRING, als Hilfseisbrecher ein.2% Unter
der Uberschrift »Sondereinsitze bei Dauerfrost. Lingster Eiswinter seit 33 Jahren forderte
Schlepperbesatzungen«?%* stand im »Anker« in seiner Ausgabe des Jahres 1996 zu lesen: Seit
1962/63 hatten die Kiistenstationen nicht mehr so viele Eistage festgestellt wie im Winter
1995/96. In den Bremischen Hdfen, und hier vor allem in Bremerhaven hinter den Schleusen,
im Neustddter Hafen und im Industriehafen, wurden die URAG-Schlepper immer wieder
angefordert, um den ankommenden Seeschiffen den Fahrweg freizumachen. Die Liegeplitze
mufiten vom Eis freigespiilt werden, um den Schiffen das Anlegen zu erméglichen — ein Ein-
satz, der viel Geschick erfordert und im Fachjargon treffend als »Eismahlen« bezeichnet
wird.2% Doch nicht nur im heimischen Revier war man gefordert, sondern auch anderenorts:
Am 26. Februar 1996 verrichtete der Voith-Schneider-Schlepper MITTELSBUREN im Auftrag der
Lotsbetrieb GmbH, Rostock, Lotsenversetzungen auf der Warnow unter Eisbedingungen.2%
Auf diesem Arbeitsfeld hatte sich die URAG ohnehin schon durch ihre Tochterfirma LR Lotsen
Reederei GmbH engagiert, die seit dem 1. Januar 1995 fiinf Lotsenboote in Mecklenburg-Vor-
pommern einsetzte.2%

Doch der Eiswinter 1995/96 besaf$ eine delikate geschéftliche Komponente. Mitte Februar
1996 hatte der Bremerhavener Hafenkapitén2% Eberhard Nolke einen Eiszuschlag von 15% fiir
die Bremerhavener Uberseehifen sowie Nordenham fiir berechtigt gehalten, doch im Gegensatz
zu den Usancen in fritheren Jahren wagten es die Bugsierreedereien an der Unterweser nicht,
diesen in Anspruch zu nehmen. Die Zeiten hatten sich gedndert, denn nun stand scharfe Kon-
kurrenz durch eine niederlindische Reederei aus Rotterdam (Kooren) ins Haus2, die mit
Schleppern unter niederlandischer Flagge seit 1996 in Hamburg und ab 1999 in Bremerhaven
auftrat.300

Es erscheint nicht iibertrieben, die 1990er Jahre als die existentiell bedrohlichste Epoche der
Geschichte der URAG anzusehen, wobei die Krise um den Hauptanteilseigner und die nieder-
lindische Konkurrenz im Rahmen eines seit 1993 offenen EU-Binnenmarkts eine herausfor-
dernde Melange bildeten. Doch genau ein Jahrhundert nach dem Niedergang der Bugsirgesell-
schaft »Union« erwies es sich, dass die Geschéftsfiithrung der URAG, bestehend aus Michael
Schroiff3 und Klaus Esau3%?, dieser Herausforderung gewachsen war und die Reederei in ihrer
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Abb. 16 DerVoith-Schneider-Schlepper MITTELSBUREN (1700 PS, erbaut 1970 bei der Jadewerft in Wilhelms-
haven) in Warnemiinde im Neuen Strom am 26. Februar 1996. (Archiv URAG)

Selbststindigkeit erhalten konnte. Die Ubernahme der Firma zum 1. Januar 2001 durch ein mit-
telstaindisches Unternehmen, die Linnhoff Schiffahrt GmbH & Co KG in Buxtehude3%, setzte
den Schlusspunkt nach einer Reihe von besonders schwierigen Jahren.

Das Ausbleiben strenger Eiswinter seit 1995/96 und die Klimadiskussion, die spitestens seit
2007 zu einem vieldiskutierten Politikum geworden ist, hat die Moglichkeit von Eiseinsitzen
auf Weser und Jade gedanklich in die Ferne riicken lassen. Und doch sind fiir den Eventualfall
Vorkehrungen getroffen worden. Als zum 1. Januar 2002 der Schlepplohntarif wieder einmal
tiberarbeitet wurde, enthielt er den vertrauten Passus: Bei Eisgang werden besondere Zuschli-
ge berechnet, die von Zeit zu Zeit durch die Eiskommission der Handelskammer Bremen fest-
gesetzt werden.304
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Geschichte und Altertumskunde 71, 1991, S. 221-310.

16 Gorz/Buchheister (wie Anm. 14), S. 130, 205-210.
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schaft. (=Veroffentlichungen der Wirtschaftsgeschichtlichen Forschungsstelle e.V. Hamburg, Bd. 31). Hamburg
1968, S. 43-46 (Kapitel: Der Schlepper als Eisbrecher).

18 Christian Ostersehlte: Die Eisbrecher der Howaldtwerft in Dietrichsdorf bei Kiel (Teil 1). In: Das Logbuch 3, 2003,
hier S. 132.

19 Gorz/Buchheister (wie Anm. 14), S. 62-64; Christian Ostersehlte: Eisbrecher WAL (1938-1990). Vorgeschichte, Bau,
Betrieb und Konstruktion des Dampfeisbrechers auf dem Nord-Ostsee-Kanal. In: DSA 19, 1996, S. 45-66, hier S. 45-
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N



58

1994. (= Geschichte der Schleppschiffahrt, Bd. 3). Hamburg 1995. — Zu eigenen Arbeiten: Christian Ostersehlte: Die
Schleppschiffahrt des Norddeutschen Lloyd im Spiegel dreier Schiffsbiographien. In: Das Logbuch 3, 1993, S. 92-
103, und 4, 1993, S. 139-147; ders.: Ein Schiffsungliick vor der Columbuskaje. Der Totalverlust des Schleppers MERr-
KUR (1934). In: Jahrbuch der Ménner vom Morgenstern 77/78, 1998/99, S. 311-340. - Eine griindliche Analyse des
Unternehmensbereiches Fluss-, Schlepp- und Béderschifffahrt des NDL bleibt ein Desiderat der historischen For-
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26 Christian Ostersehlte: Die Bugsirgesellschaft »Union« (1873-1914). Aufstieg und Niedergang einer Schlepp- und
Fihrreederei auf der Unterweser. In: Hartmut Bickelmann (Hrsg.): Bremerhavener Beitriige zur Stadtgeschichte.
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1888-1943 bei Ostersehlte (wie Anm. 27), S. 71, 93.

30 Kapitén Friedrich Braue (URAG) in einem Radiointerview im Februar 1963. In: Tonband Hafenkonzert Radio
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Reich. In: Bremisches Jahrbuch 72, 1993, hier S. 121-130. Die dort gedufSerte Vermutung, dass spiter doch noch ein
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Lloyd (wie Anm. 28).
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34 Zu diesem gewichtigen Kapitel der Reedereigeschichte siehe (neben der allgemeinen Lloyd-Literatur) Paul Neubaur:
Die Deutschen Reichspostdampfer nach Ostasien und Australien in zwanzigjahrigem Betriebe. Berlin 1906; Dieter
Glade: Bremen und der Ferne Osten. Bremen 1966; Christine Reinke-Kunze: Die Geschichte der Reichs-Post-Damp-
fer. Verbindung zwischen den Kontinenten 1886-1914. Herford 1994. - Eine eigene kleine Ubersicht: Christian
Ostersehlte: Der Reichspostdampferdienst des Norddeutschen Lloyd. In: Hartmut Roder (Hrsg.): Bremen — Ost-
asien. Eine Beziehung im Wandel. 100 Jahre Ostasiatischer Verein Bremen. Bremen 2001, S. 215-220.

35 Ostersehlte (wie Anm. 26), S. 66.

36 Es ist deswegen bezeichnend, dass das Jubildumsbuch von Paul Neubaur: Der Norddeutsche Lloyd (Bd. 1). Leipzig
1907, in seiner Passage iiber den Bugsierdienst keine staatliche Nebenaufgabe wie etwa das Eisbrechwesen erwihnt.

37 Ostersehlte (wie Anm. 32), S. 131-141.

38 Ders. (wie Anm. 27). Zu den einzelnen Schiffen: Christian Ostersehlte: Die bremischen Eisbrechdampfer SIEGFRIED
und WopaN. In: Das Logbuch 1, 1992, S. 4-11; ders.: Der bremische Eisbrechdampfer DONAR. In: Bremisches Jahr-
buch 58, 1980, S. 223-241.

39 Zur PRIMUS siehe Ostersehlte (wie Anm. 32), S. 141-152, sowie ders.: Schleppdampfer Primus. Ein Sicherheitskon-
zept fiir die bremischen Hafen? In: Das Logbuch 4, 1988, S. 143-150.

40 Zum Thema dieser Arbeit erschien bereits ein kurzer Artikel: Die URAG im Eis: Aus dem Archiv der Unterweser

Reederei [Teil 11]. In: Der Anker 2007, S. 26f.

Zu Westphal siehe Christian Ostersehlte: Die Schleppschiffahrt von Hermann Westphal. Die Vorlduferin der heuti-

gen URAG. In: Bremisches Jahrbuch 70, 1991, S. 117-130. — Die URAG hat, jeweils zu Jubiliden, zwei Festschriften

herausgebracht: Botho Koschwitz und Eckart Oestmann: 75 Jahre Unterweser Reederei. Bremen 1965, sowie Fried-

rich Jerchow: 100 Jahre Unterweser Reederei. Bremen 1990. — Uber die Flotte der URAG informiert Reinhard H.

Schnake: 100 Jahre Unterweser Reederei. Herford 1990.

Zwei Schiffsbiographien aus jener Zeit: Christian Ostersehlte: Schleppdampfer UNTERWESER 12. In: Das Logbuch 1,

1991, S. 21-25, sowie ders.: Schleppdampfer UNTERWESER 10. In: Das Logbuch 2, 2004, S. 67-75.
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zeitschrift: »Der Ankerc, die ab Oktober 1954 erschien. In diesem Organ wurden seit der zweiten Ausgabe im
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die Riickschau von Botho Koschwitz: Unternehmensgeschichte in Mosaik-Bildern. In: Der Anker 2, 1979, S. 2-15,

sowie N.N.: 50 Jahre »Der Anker«. In: Der Anker 2004, S. 3f.

42 Zum Konkurrenzkampf zwischen der »Union« und der SGUW in den 1890er Jahren siehe Ostersehlte (wie Anm.
26), S. 26-35, 96. — Eine Momentaufnahme zum Zusammenwirken beider Konkurrenten im Bergungsdienst in der
Wesermiindung bei Christian Ostersehlte: Gestrandet auf der Robbenplate. Die Bergung der franzésischen Bark
VILLE DE REDON (1898). In: Jahrbuch der Miénner vom Morgenstern 75, 1996, S. 237-249.

43 Jerchow (wie Anm. 41), S. 16.
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44 Einige grundsitzliche Bemerkungen hierzu bei Christian Ostersehlte: Soll und Haben: Ein wirtschaftsgeschichtli-
cher Blick auf den Norddeutschen Lloyd (1857-1970). In: Bremisches Jahrbuch 86, 2007, S. 200f.

45 StAB 9, S 3 Vahland, Otto Friedrich.
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59 StAB4,75/5U 69 I1.

60 StAB 4,33/2-W.ILm. (509).
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62 Archiv URAG 52 Aufsichtsrats-Protokolle (Auszug).

63 Genauere Angaben bei Ostersehlte (wie Anm. 27), S. 93.

64 Koschwitz/Oestmann (wie Anm. 41), S. 31.

65 Ostersehlte: UNTERWESER 10 (wie Anm. 41), S. 72f.

66 Koschwitz/Oestmann (wie Anm. 41), S. 30.

67 Bericht iiber die SGUW im Ersten Weltkrieg (gedr.). In: Archiv URAG, Jahrgangsordner 1918.

68 Erich Groner (fortgefiihrt und hrsgg. von Dieter Jung und Martin Maass): Die deutschen Kriegsschiffe 1815-1945.

Bd. 3: U-Boote, Hilfskreuzer, Minenschiffe, Netzleger und Sperrbrecher. Koblenz 1985, S. 204f., 229-235; dies.: Die

deutschen Kriegsschiffe 1815-1945. Bd. 6: Hafenbetriebsfahrzeuge (II: Bagger, Bergungs- und Taucherfahrzeuge, Eis-

brecher, Schlepper, Verkehrsfahrzeuge), Yachten und Avisos, Landungsverbande (I). Koblenz 1989, S. 80. — Einem der
eingezogenen und in Wilhelmshaven eingesetzten SGUW-Schlepper, der BLEXEN, setzte der Schriftsteller Joachim

Ringelnatz in seinem Buch »Als Mariner im Krieg« ein literarisches Denkmal (Ausgabe Ziirich 1994, hier S. 36-65).

Herbert Schwarzwilder: Geschichte der Freien Hansestadt Bremen. Bd. 2: Von der Franzosenzeit bis zum Ersten

Weltkrieg (1810-1918). Bremen 1995, S. 618. — Uber die bremischen Hifen im Ersten Weltkrieg besteht offenbar

noch Forschungsbedarf. Die bisherigen Standardwerke (Karl Lobe: Seehafen Bremen. 100 entscheidende Jahre. [Fest-

schrift Bremer Lagerhaus-Gesellschaft 1877-1977]. Bremen 1977, sowie Arne Andersen, Jiirgen Bartkowiak, Uwe

Kiupel, Hermann J. Pélking-Eiken: Die Hafen in Bremen — Kurs Zukunft. Ein Jahrhundert Freihafen und Weserkor-

rektion. Bremen 1988) gehen iiber allgemeine Bemerkungen kaum hinaus.

70 Bericht iiber die SGUW im Ersten Weltkrieg (gedr.). In: Archiv URAG, Jahrgangsordner 1918.

71 So die Vereinigte Bugsir- und Frachtschiffahrt-Gesellschaft aus Hamburg, die bereits 1906 ihren ersten Frachtdamp-
fer anschaffte. Siehe Reinhart H. Schnake: Bugsier-, Reederei- und Bergungs-Gesellschaft mbH. (= Geschichte der
Schleppschiffahrt, Bd. 2). Herford 1992, S. 19.

72 Hartmut Riibner: Konzentration und Krise der deutschen Schiffahrt. Maritime Wirtschaft und Politik im Kaiser-
reich, in der Weimarer Republik und im Nationalsozialismus. (= Deutsche Maritime Studien/German Maritime
Studies, Bd. 1). Bremen 2005, S. 66f.

73 Jerchow (wie Anm. 41), S. 19, 90; Koschwitz/Oestmann (wie Anm. 41), S. 42-44.

74 Horst Vogel: Entwicklung der bremischen Wasser- und Strombauverwaltung bis zur Einrichtung der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Bremen nach dem 2. Weltkrieg. Masch.-schriftl. Manuskript. Bremen 1972, S. 3ff.

75 Riibner (wie Anm. 72), S. 68-75.

76 Koschwitz/Oestmann (wie Anm. 41), S. 50f.

77 Schnake (wie Anm. 41), S. 42-60.

78 So etwa beim NDL; vgl. Ostersehlte (wie Anm. 44), S. 190f. Bei der weitaus weniger bedeutenden »Union« herrsch-
te eine dhnliche Tendenz vor; siehe ders. (wie Anm. 26), S. 16, 94.

79 Jerchow (wie Anm. 41), S. 19.

80 Koschwitz/Oestmann (wie Anm. 41), S. 48-61; Jerchow (wie Anm. 41), S. 21-23.

81 So betrieb der Krupp-Konzern aus Essen (heute Thyssen-Krupp) 1874-2001 eine eigene Flotte von Massengutfrachtern.

82 Koschwitz/Oestmann (wie Anm. 41), S. 62; Jerchow (wie Anm. 41), S. 23, 84, 89.

83 Archiv URAG 1 Allgemeines 1890-1929: Gegenstand des Unternehmens ist der Betrieb der Schiffahrt und aller
damit nach dem Ermessen des Aufsichtsrats in Verbindung stehenden Geschiifte ...
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84 Identischer Text ohne den Zusatz ... nach dem Ermessen des Aufsichtsrats ... In: Archiv URAG 50 Generalver-
sammlungen und Aufsichtsratssitzungen 1923-1952.

85 Beide Schiffe etwa 300 PSi, erbaut 1926 bei der Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft.

86 Ostersehlte (wie Anm. 32), S. 154f.

87 Genauere Angaben bei dems. (wie Anm. 27), S. 93.

88 StAB 4,33/10-441 Bd. IL.

89 Ostersehlte: DONAR (wie Anm. 38), hier S. 231-233.

90 StAB 4,33/10-441 Bd. II. Allerdings stammt das Zitat aus einer handgeschriebenen Briefkopie ohne Beilage eines
Originalartikels.

91 Ebd.

92 StAB 4,75/5 U 69 I1.

93 Archiv URAG, Jahrgangsordner 1924.

94 Archiv URAG 1 Allgemeines 1890-1929.

95 Archiv URAG 2 Allgemeines 1930-1936.

96 StAB 4,33/10-441 Bd. IL.

97 Archiv URAG 1 Allgemeines 1890-1929.
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99 Eine Biographie Meinekes bei Wilhelm Liihrs (Hrsg.): Bremische Biographie 1912-1962. Bremen 1969, S. 334f.

100 Archiv URAG 1 Allgemeines 1890-1929.

101 Ebd.

102 Eine Zeittafel zum Eiswinter 1929 bei Ostersehlte (wie Anm. 10), S. 149-161. - Von der oft kolportierten Legende,
es habe sich dabei um den durch die Rettung der Nobile-Expedition (1928) weltberithmt gewordenen und der
ErMAK dhnlich grofen Eisbrecher KrassIN gehandelt, waren auch Fachleute nicht frei, so etwa der URAG-Kapitin
Braue in einem Radiointerview, der den Einsatz in die klimatisch eher milden 1930er Jahre datierte. Siche Tonband
(wie Anm. 30).

103 Archiv URAG 1 Allgemeines 1890-1929.

104 T, BAUE PRIEL, PRIMUS.
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schaft versetzt worden.

106 Ostersehlte (wie Anm. 27), S. 97-99.

107 Archiv URAG 1 Allgemeines 1890-1929.

108 Archiv URAG 50 Generalversammlungen und Aufsichtsratssitzungen 1923-1952.
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111 StAB 4,33/10-302 Bd. IL.

112 Archiv URAG 1 Allgemeines 1890-1929.

113 Ebd.

114 Ebd.
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116 Archiv URAG 1 Allgemeines 1890-1929.
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118 StAB 4,33/10-302 Bd. IL.

119 Ostersehlte (wie Anm. 27), S. 93, 100.

120 StAB 4,33/2-W.ILm. (509).

121 Dieses Schiff ist wohl nicht mehr identifizierbar, weil laut bremischem Binnenschiffsregister mehrere Schlepper
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122 Bremer Zeitung, 28.1.1937. In: StAB 4,33/10-441 Bd. II. Vgl. Ostersehlte (wie Anm. 27), S. 93, 100.

123 Schreiben vom 22.3. und 24.3.1937. In: Archiv URAG 66 Schleppschiffahrt Briefe, Aktennotizen Lumme 1934-
1948.

124 Archiv URAG Schlepper 41-55 Nr. 46.

125 Archiv URAG 50 Generalversammlungen und Aufsichtsratssitzungen 1923-1952.

126 Jerchow (wie Anm. 41), S. 84f.

127 Schreiben vom 6.7.1939. In: Archiv URAG 66 Schleppschiffahrt Briefe, Aktennotizen Lumme 1934-1948.

128 Koschwitz/Oestmann (wie Anm. 41), S. 89, 192f., Ausklapptafel.

129 Siehe die instruktive Darstellung bei Herbert Schwarzwilder: Geschichte der Freien Hansestadt Bremen. Bd. 4:
Bremen in der NS-Zeit (1933-1945). Bremen 1995, S. 472-480. Vgl. auch den iibergeordneten Uberblick bei Riib-
ner (wie Anm. 72), S. 388-431.

130 Archiv URAG 66 Schleppschiffahrt Briefe, Aktennotizen Lumme 1934-1948.

131 Gréner (wie Anm. 68), Bd. 3, S. 205, 233f,; Bd. 6, S. 123.

132 Ostersehlte (wie Anm. 27), S. 93, 100.

133 Archiv URAG 66 Schleppschiffahrt Briefe, Aktennotizen Lumme 1934-1948.

134 Archiv URAG 52 Aufsichtsrats-Protokolle (Auszug).
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135 Ebd.

136 Ebd.

137 Ostersehlte (wie Anm. 27), S. 93, 100.

138 Schreiben vom 14.3.1942. In: Archiv URAG 66 Schleppschiffahrt Briefe, Aktennotizen Lumme 1934-1948.

139 StAB 4,33/10-302 Bd. III.

140 Jerchow (wie Anm. 41), S. 40.

141 Karl Marten Barfufi: Der Wiederaufbau der bremischen Hifen nach dem Zweiten Weltkrieg aus technischer, hafen-
wirtschaftlicher und hafenpolitischer Sicht. In: Bremisches Jahrbuch 69, 1990, S. 203-272. Vgl. Fritz Peters: Zwolf
Jahre Bremen 1945-1956. Bremen 1976.

142 Ebd,, S. 16; dort wird das Datum 22. Juni genannt. Vgl. Burchard Scheper: Die jiingere Geschichte der Stadt Bre-
merhaven. Bremerhaven 1977, S. 334, 352, sowie Harry Gabcke, Renate Gabcke, Herbert Kortge, Manfred Ernst,
Heinrich Schulte am Hiilse, Willy Wolff: Bremerhaven in zwei Jahrhunderten, 1919-1947. Bremerhaven 1991,
S. 129-151, dies.: Bremerhaven in zwei Jahrhunderten, 1948-1991. Bremerhaven 1992, S. 12f.

143 Koschwitz/Oestmann (wie Anm. 41), S. 101. — Zur interessanten Geschichte dieses Hauses siehe Mechthild Kac-
zenski: Wo der Kaiser zu Fuf$ hin ging - URAG-Domizil wird 100 Jahre alt. Aus dem URAG-Archiv (Teil 6). In:
Der Anker 2002, S. 20-23.

144 Vor allem durch den spiteren Prokuristen (ab 1980) Eckart Oestmann (bei der URAG 1939-1987). Fiir die Anga-
ben danke ich herzlich Frau Mechthild Kaczenski (URAG).

145 Zu den schwierigen Verhiltnissen in der deutschen Schifffahrt nach 1945 aus der Sicht eines Reeders, damaligen
Akteurs, langjihrigen Verbandsgeschiftsfiihrers und spateren -vorsitzenden siehe Rolf Stédter: Schicksalsjahre
deutscher Seeschiffahrt 1945-1955. Herford 1982. — Uber den Neubeginn der URAG nach dem Krieg informiert
Mechthild Kaczenski: Neuanfang vor 60 Jahren — Nach dem Krieg. Aus dem Archiv der Unterweser Reederei (Teil
9). In: Der Anker 2005, S. 20-22.

146 Jerchow (wie Anm. 41), S. 42.

147 Zum Ungliick siche Koschwitz/Oestmann (wie Anm. 41), S. 122; Jerchow (wie Anm. 41), S. 41.
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149 Jerchow (wie Anm. 41), S. 40.

150 Schnake (wie Anm. 41), S. 52.

151 Archiv URAG 67 Briefwechsel Lumme-Meineke 1944-1946, ebd. Schlepper 41-55 Nr. 43, 46.

152 Zu den Ablieferungsdaten im Einzelnen siehe Schnake (wie Anm. 41), S. 54, 61, 66.

153 RECHTENFLETH, GROHN, REKUM, AUMUND, WARFLETH und BARDENFLETH, 250-650 PS, erbaut 1935-1943.

154 Jerchow (wie Anm. 41), S. 85. Ergéinzend hierzu Schnake (wie Anm. 41), S. 67-75.

155 Harry Schwarzwilder: Die Weserbriicken in Bremen. Thr Schicksal von 1939 bis 1948. (= Bremer Veréffentlichun-
gen zur Zeitgeschichte, Heft 2). Bremen 1968, S. 51f.

156 Brief vom 25.1.1946. In: Archiv URAG 70 Briefwechsel mit Lumme 1946.

157 Vogel (wie Anm. 74), S. 25ff.

158 StAB 4,116-264/47.
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160 Anweisung vom 27. Dezember 1947. In: StAB 4,116-264/47.
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169 Schnake (wie Anm. 41), S. 69.
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The URAG in the Ice: Tugboats of the “Unterweser” Shipping Company (URAG)
of Bremen on Winter Duty

Summary

In Northern European as well as the German Northern and Baltic See harbours, tugboats assist
the larger icebreakers as auxiliary icebreakers. Usually operated by public authorities, these ves-
sels are specially designed and constructed for service in winter. In this context, Bremen is a case
in point worthy of closer examination.

In historic times, the climate was substantially harsher and the Lower Weser, still a very shal-
low body of water, froze over regularly. In the nineteenth century, an “ice winter” was not the
exception, but the rule. That state of affairs did not change substantially even after the Lower
Weser had been dredged to a waterway depth of five metres in the period between 1887 and
1895, making Bremen accessible for internationally operating large-scale vessels. In order to
enable these ships to travel the Weser upriver even when there was ice, the State of Bremen had
three steam-powered icebreakers — SIEGFRIED, WODAN and DONAR — built between 1888 and
1892. They were between 300 and 950 HP strong and generally capable of breaking a navigable
passage.

However, Bremen'’s tugboat companies were also confronted with ice. In the 1870s and 1880s,
the steam tugs of the Norddeutscher Lloyd (1857) as well as the “Union” - once the leading
towage operator in Bremen, dissolved in 1914 — had repeatedly carried out icebreaking work.
The small-scale shipping company of Hermann Westphal had likewise already been active in
this area. It was from Westphal's fleet of four steamers that the towage company “Unterweser”
(SGUW, renamed URAG in 1923) emerged in 1890 as a new start-up. The SGUW participated
in towing operations on the Lower Weser as well as in notch-bow activities on the North and
Baltic Seas, quickly replacing the declining “Union” as Bremen's leading towage company.

Joint icebreaking operations with SGUW tugboats as well as icebreakers and tugboats of the
Bremen state fleet are known from the sources to have been carried out in 1901 and 1902. The
tugboat crews had already had to adapt to harsher working conditions in winter even before
that, because a well-functioning towage service had to be guaranteed in the harbours of the
Lower Weser whenever there was ice. From 1924 onward, if not before, ice surcharges were
accordingly collected. In addition to towage, the SGUW/URAG was involved with tonnage of
its own in bulk cargo shipping from 1915 to 1973. Its cargo vessels also travelled to Northern
Europe, where they were confronted with ice quite regularly. Following a particularly harsh ice
season in 1929, however, the winters in the 1930s were comparatively mild.

After World War II, the three Bremen icebreakers, now operated by the federal water and
shipping administration, were old and somewhat the worse for wear. SIEGFRIED and WODAN
went out of operation in 1951 und 1954, respectively. The DONAR was finally scrapped in Bre-
merhaven in 1964 following forty-five days of service in the severe winter of 1963. In this par-
ticularly harsh season, which lasted from January to March 1963, the administration’s service
craft could not handle the breaking of the ice on their own. On the contrary, the state had to
charter private vessels in addition, among them icebreakers from the URAG fleet. Along with
other private tugboats, the URAG’s motor tugs ROTESAND (2400 HP), BREMEN (750 HP) and
RekuM (375 HP) were chartered by the federal water and shipping administration in January
1963. URAG vessels likewise broke ice in the harbours of Bremerhaven and Wilhelmshaven,
incurring a number of damages as a result.

In December 1963, the URAG put the two motor tugs BLEXEN and BLUMENTHAL (1320 HP)
built by Schichau of Bremerhaven into operation. They possessed a favourable hull form for the
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breaking of ice and — as a consequence of the experience of the ice winter of 1962-63 — were pre-
sumably intended to take the place of the icebreaker DONAR of Bremen. However, due to the fact
that the Lower Weser was hardly subjected to severe cold after 1963, the two screw tugs hard-
ly had contact with ice and were sold in 1984.

As time went on, the conditions on the Lower Weser remained more or less mild. At worst
there was drift ice to contend with, for example during the towage of the 171,000-ton tanker
Esso MErciA from the building yard “AG Weser” to Bremerhaven in January 1968, an under-
taking in which the URAG was involved. The shipping companies nevertheless continued to
attach importance to the “ice strengthening” of their new tugs. The three successive winters of
1984-85, 1985-86 and 1986-87 were again severe, forming an exception to the general climate
trend and presenting a new challenge to the towing service. The last ice winter on the Lower
Weser worthy of this designation took place in 1995-96.

LURAG dans la banquise saisonniére. Les remorqueurs de la compagnie brémoise
d’armement Unterweser en service hivernal

Résumé

Dans les ports du nord de I'Europe, comme dans ceux de la mer du Nord et de la Baltique, les
remorqueurs assistent en tant que brise-glaces auxiliaires les grands brise-glaces, qui relévent la
plupart du temps de I’administration publique et sont congus et construits spécialement pour le
service hivernal. Bréme en est aussi un exemple, qui mérite une analyse plus approfondie.

Par le passé, le climat était nettement plus sévere et la Weser inférieure, qui était basse autre-
fois, était régulierement prise dans les glaces, un hiver glacial n’étant aucunement une excep-
tion au XIXe siecle, mais la régle. Cela changea radicalement lorsque la Weser inférieure, entre
1887 et 1895, fut draguée pour obtenir un chenal d'une profondeur de cing meétres et que Bréme
redevint accessible aux navires internationaux de gros tonnage. Afin de permettre d’emprunter
cette voie en remontant la Weser également lorsque celle-ci était prise dans la glace, I'état de
Bréme fit construire de 1888 a 1892 trois vapeurs brise-glaces: SIEGFRIED, WODAN et DONAR,
équipés de 300 a 950 CV et qui suffisaient généralement a libérer un chenal.

Mais les remorqueurs brémois furent eux aussi confrontés a la banquise saisonniére. Au cours
des années 1870 et 1880, les remorqueurs a vapeur de la Norddeutsche Lloyd (1857), ainsi que
ceux de la société de remorqueurs brémoise «Union», autrefois leader et liquidée en 1914, avai-
ent servi & briser la glace. Méme le petit armateur Hermann Westphal avait travaillé dans ce sec-
teur, sa Société de remorquage «Unterweser» (SGUW, a partir de 1923, URAG) avait vu le jour
grace a la fondation d’une nouvelle société en 1890, constituée de ses quatre vapeurs. La SGUW
était active a la fois dans le remorquage sur la Weser inférieure et celui en mer du Nord et dans
la Baltique, et prit rapidement l’avantage sur I'«Union» en train de péricliter, devenant le leader
des compagnies brémoises d’armement de remorqueurs.

Des interventions communes des remorqueurs de la SGUW et de la flotte nationale dans les
glaces remontant aux années 1901 et 1902 nous sont parvenues. Indépendamment de cela, les
équipages des remorqueurs devaient se préparer a des conditions plus dures pendant |'hiver, car
un service de remorquage performant devait étre assuré dans les ports de la Weser inférieure,
méme en cas de banquise. C'est au plus tard a partir de 1924 que des suppléments furent exigés
en cas de gel. Outre le service de remorquage, la SGUW/URAG s’est engagée de 1915 a 1973
dans la navigation de fret avec ses propres tonnages. Parmi les régions qu’elle desservait figu-
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rait I'Europe du Nord. La, en hiver, les cargos se trouvaient sans cesse confrontés a la glace.
Apres une saison tres sévere en 1929, les hivers des années 30 furent plutdt doux.

Apres la Seconde Guerre mondiale, les trois brise-glaces brémois, qui étaient désormais au
service de ’Administration fédérale des Eaux et de la Navigation, étaient toutefois vieux et
usagés. SIEGFRIED et WODAN quitterent leur service respectivement en 1951 et 1954. Apreés une
intervention de 45 jours durant |'hiver sévere de 1963, ce fut au tour de DONAR en 1964 d'étre
démoli & Bremerhaven. Les embarcations de service de I'administration n’avaient pas suffi
briser les glaces au cours de ce rude hiver qui dura de janvier a début mars. L'Etat avait été
obligé de louer des navires privés en plus et pour finir, ceux de 'URAG. Ses remorqueurs a
moteur ROTESAND (2400 CV), BREMEN (750 CV) et Rekum (375 CV), outre d‘autres re-
morqueurs privés, furent loués en janvier 1963 par I’Administration fédérale des Eaux et de la
Navigation. Méme dans les ports de Bremerhaven et de Wilhelmshaven, les remorqueurs de
I'URAG devaient briser la glace, qui leur occasionnait sans cesse des dommages.

En décembre 1963, 'URAG mit en service les deux remorqueurs & moteur, BLEXEN et BLUMEN-
THAL, construits par Schichau & Bremerhaven (1320 CV). La forme de leur étrave était avanta-
geuse pour briser les glaces et ils devaient reprendre le collier du brise-glace brémois DONAR,
forts des expériences de I'hiver glacial 1962/1963. Mais ces deux remorqueurs a hélice eurent a
peine I'occasion d’entrer en contact avec la glace, aucun hiver rude ne sévissant plus sur la Weser
inférieure apres 1963, et furent vendus en 1984.

La situation météorologique dans la région de la Weser inférieure fut par la suite plus ou
moins clémente, le fleuve charria tout au plus de la glace, comme, par exemple, lors du remor-
quage vers Bremerhaven en janvier 1968 du tanker de 171 000 tonnes, Esso MERCIa, du chan-
tier naval «Weser AG», auquel I'URAG participa aussi. Toutefois, la compagnie d’armement
attachait de I'importance & un renforcement de la coque de ses nouveaux remorqueurs. Les trois
rudes hivers successifs de 1984/1985, 1985/1986 et 1986/1987, formerent une exception dans le
tableau climatique modéré, et un nouveau défi pour le service des remorqueurs. Le dernier hiver
glacial sur la Weser inférieure qui a mérité ce nom s’est déroulé en 1995/1996.





