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Hans Sachs:

»Ehrt eure deutschen Meister,
Dann bannt ihr gute Geister!“

(Richard Wagner,
Die Meistersinger von Nﬁmberg.)

Vorwort.

Seitdem die &dlteren Wissenschaften zu der Menschheit bewuf3ten Kultur-
mitteln geworden sind, hat es ihnen nicht an Mitarbeitern gemangelt, die
MuBe und Neigung hatten, ihre Geschichte zu verfolgen und aufzuzeichnen.
Den Schriften und Werken solcher Ménner, die, vielleicht mehr durch Gefiihle
der Pietédt als der reinen Niitzlichkeit geleitet, dem Entwickelungsgange ihres
Arbeitsfeldes nachforschten, verdanken wir es, wenn wir heute die grofien
Entwickelungsabschnitte der Wissenschaften und ihren inneren Zusammenhang
kennen und verstehen, und wenn wir das Andenken der darin téitig gewesenen
Pioniere gewahrt finden.

Die jungste der Wissenschaften, die Technik, ist in dieser Beziehung,
namentlich in Deutschland, stiefmiitterlich bedacht worden.

Erst seit kurzem regt sich der Wunsch auch hier, bisher Versiumtes
nachzuholen, die alten Denkmiler der Technik zu retten und die Erinnerung
an ihre Pioniere aufzufrischen und der Nachwelt zu erhalten.

Wie iiberall in Fragen der Technik steht der Verein deutscher
Ingenieure an der Spitze solcher Bestrebungen. Er hat fiir die Herausgabe
des Werkes ,Beitrige zur Geschichte des Maschinenbaus“ von
Th. Beck gesorgt, er beschert uns aus der Feder von Conrad Matschofl
eine ,Geschichte der Dampfmaschine®, und um solchen Bemiihungen die
Krone aufzusetzen, ging aus seinen Kreisen der Gedanke hervor, ein ,Museum
von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik“ zu schaffen,
dem im Jahr 1903 bei der 44. Hauptversammlung des Vereins deutscher
Ingenieure in Miinchen greifbare Gestalt gegeben wurde. Soeben ist in der
bayrischen Hauptstadt fir ein wiirdiges monumentales Gebdude ,Das
deutsche Museum“ der Grundstein gelegt worden.
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Noch unter dem Eindrucke der Miinchener Hauptversammlung war ich
so glicklich, genauere Kunde von dem ersten in Deutschland mit dauerndem
Erfolge betriebenen Dampfschiffe zu bekommen, von dem mir in meinen
Knabenjahren mein Grofvater, Schiffbaumeister Johann Raschen sen.
in Vegesack in begeisterten Schilderungen erzihlt hatte. Dem Bemiihen
meines Vaters, Schiffbaumeister Joh. Raschen jun. in Bremerhaven,
gelang es mit Hilfe freundschaftlicher Beziehungen die Original-Zeichnungen
der fiir dieses Schiff erbauten Maschineneinrichtungen in England aufzufinden,
und, nachdem auch Nachrichten iiber das Leben und Wirken der an dem
Bau beteiligten Manner gesammelt waren, kamen die vorliegenden Blitter
zustande. ‘

Sie sollen versuchen, der Bedeutung dieses in der Geschichte der
deutschen Schiffahrt als Markstein dastehenden Baues, seines Bauherrn und
Baumeisters gerecht zu werden, und sind in dem Trachten geschrieben,
in unserer rastlos weiter stiirmenden Zeit einen Ruhepunkt zu schaffen, von
dem aus sich, wenn auch nicht ein gewaltiger Rundblick, so doch ein reiz-
voller Riickblick auf die J ugendtage deutschen Dampfschiffbaues und deutscher
Dampfschiffahrt ‘bietet, dann aber auch in dem Wunsche, den so oft laut
werdenden Vorwurf des Alters, dafl die Jugend ihre alten Meister vergife,
ein klein wenig zu entkréften.

Herzlicher Dank allen denen, die so freundlich dabei geholfen haben.

Griesheim a. M., Januar 1907.
Hermann Raschen.

Einleitung.

Mit der fortschreitenden Entwickelung mechanischer Einrichtungen im
Handwerk und in der Industrie, soweit man in jener Zeit von Industrie
iiberhaupt reden darf, trat seit Beginn des Geschichtsabschnittes der neueren
Zeit der Gedanke in verstirktem Male hervor, auch Schiffe mit Hilfe mecha-
nischer Vorrichtungen zu treiben.

Dabei entsprang dieser (Gedanke einerseits dem Bemiihen der Seefahrer,
aus der durch die Benutzung von Segeln bedingten Abhingigkeit von Wind
und Wetter herauszukommen, andererseits war der Wunsch leitend, das so

miihselige Rudern zu umgchen.
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Indessen solchem Verlangen wirkte entgegen, daf zum Betriebe mecha-
nischer Einrichtungen auf Schiffen zundchst nur eine immerhin schwache
Kraft, die Menschenkraft oder allenfalls die von Tieren, zur Verfiigung war,
wodurch von vornherein den mechanischen Einrichtungen in ihrer Kraft-
entfaltung und damit den Schiffen in ihrer GroBle engste Grenzen gezogen
waren. Uber einige in dieser Richtung unternommene Versuche sei hier
berichtet.

Der Franzose Duquet bauté 1669 eine Einrichtung, die aus

srevoltierenden Rudern besteht. Es sind vier Schaufeln kreuzweise an
einer Walze befestigt, die ihrerseits mit Hilfe einer Kurbel durch eine Anzahl
Menschen gedreht wird. Die Ruder sind in der Walze beweglich angebracht
und bewegen sich, wihrend die Walze gedreht wird, so, dal ihre flache Seite
gegen die Drehrichtung gekehrt ist, tauchen in das Wasser ein, und beim
Austauchen drehen sie sich um 90°, sodafl nunmehr sich die Schaufelkanten
gegen die Drehrichtung kehren.“

Mit der Drehbarkeit der Ruderschaufeln wollte Duquet verhindern, daf
sie beim Austauchen Wasser heben und so unniitze Arbeit verrichten, eine
Erwigung, welche auch heute die Bauweise von Schaufelridern beeinflut. Ver-
suche mit der Vorrichtung von Duquet gegeniiber gewohnlichen Galeeren-
rudern scheinen zugunsten jener ausgefallen zu sein, wenigstens wurde
diese Erfindung 1712 durch die Akademie der Wissenschaften in Paris
formlich approbiert.

Einer anderen Art, auf mechanischem Wege die Fortbewegung von
Schiffen méglich zu machen, lag der Gedanke zugrunde, die Reaktions-
wirkung ausstromenden Wassers auszunutzen. Der Konigliche Miihlenbau-
meister James Linaker in Portsmouth machte seit dem Jahre 1793 in dieser
Richtung eine Reihe von Versuchen. Sein Gedanke war, ,Kolbenstocke in
Pumpenstiefeln horizontal operieren zu lassen, die das Wasser unter dem
Schiffsschnabel einziehen und unter dem Hinterteil wieder herauslassen®.
Nach diesem Plan baute er ein Schiff von 30 Fuf Linge und 6 Fufl Breite.
Ausgeriistet mit einer solchen Pumpe vermochte das Fahrzeug eine Ge-
schwindigkeit von 4 Meilen in der Stunde zu erreichen. Dazu waren 8 Mann
notig, die 30 Pumpenhiibe zu 6 FuB Linge machen muBiten. Fir ein zweites.
Schiff benutzte Linaker eine stehende Pumpe, zu deren Arbeit er sogar eine
Dampfmaschine von der Firma Fenton, Murray & Wood in Leeds bezog

DaB die Verwendung von Tieren zum Schiffsantriebe vornehmlich in

Amerika Ausdehnung gewann, kann nicht verwundern, wenn man bedenkt,
2%
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daB von jeher dort die mensehliche Arbeitskraft ganz besonders hoch be-
wertet und daher mit doppeltem Eifer nach Ersatz durch andere billigere
Krifte in Verbindung mit Maschinen getrachtet wurde. Zu Ende des acht-
zehnten Jahrhunderts waren driilben eine ganze Anzahl von Fahrzeugen mit
dauerndem Erfolge in Betrieb, deren mechanische Einrichtungen durch Pferde
betiitigt wurden. So dienten in Newyork zwei solcher Fahrzeuge als Fihren,
und auch fir groflere Reisen auf dem Hudson und an der Kiiste in der Nihe
Newyorks waren Schiffe mit solchen Einrichtungen in Gebrauch. Ihrer
Bauart nach bestanden sie aus zwei nebeneinander angeordneten Schiffs-
korpern, zwischen denen ein Schaufelrad eingebaut war. Das Rad wurde
durch eine Art Gopelwerk mit Schwengel und Zahnriddern gedreht. Je nach
Grofle des Schiffes und nach den zu tiberwindenden Witterungs- und Strom-
verhiltnissen waren acht bis zwolf Pferde dazu notig.

Wird nun aber von diesen in Amerika entstandenen, sogenannten Pferde-
schiffen abgesehen, so ist man doch in dieser Zeit bei der Umsetzung von
Gedanken iiber die mechanische Fortbewegung der Schiffe in die praktische
Ausfiihrung kaum je tiber den Versuch hinausgekommen. Der Mangel einer
grofien wirtschaftlichen Kraftquelle zwang zur Beibehaltung von Ruder und
Segel und lief den Seefahrer nicht aus der Abhingigkeit von Wind und
Wetter herauskommen.

Erst der Dampfmaschine blieb es vorbehalten, zu wirklich bahnbrechen-
den Erfolgen zu fithren, und auch dann erst, nachdem zwei wichtige Vor-
bedingungen erfillt waren. Einmal mufite die Betriebssicherheit und Zuver-
lassigkeit der Dampfmaschineneinrichtung in allen Teilen auf einen verhiltnis-
mifig hohen Grad der Vollkommenheit gebracht werden, und dann war ihr
Gewicht und ihre Raumbeanspruchung auf ein fiir Schiffe wirtschaftliches
Mafl zu beschrinken.

Und wenn, wie schon gesagt wurde, in Amerika bei seinem Mangel an
menschlichen Arbeitskriften die Forderung eines neuen Antriebsmittels fir
Schiffe besonders grof war, eine Forderung, die in der weiteren ErschlieBung
und dem wirtschaftlichen Aufschwung der Neuenglandstaaten zu Beginn des
neunzehnten Jahrhunderts kréftigste Unterstiitzung fand, so ist es natiirlich,
daf hier Versuche mit Dampfmaschinen zuerst zu wirklich nachhaltigem
Erfolge fiihrten.

Robert Fulton muf wohl als derjenige bezeichnet werden, dem es
zuerst gelang, ein Dampfschiff fiir dauernden Gebrauch in Betrieb zu setzen,
und dem daher der Name des Begriinders der Dampfschiffahrt gebiihrt.
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Fulton, ein geborener_Amerikanér und von Haus aus Uhrmacher, hatte sich
zu Studienzwecken eine Zeit lang in den Bergwerks- und Industriegebieten
Englands umgesehen und die dort gebriuchlichen Dampfmaschinen in ihrer
Entstehung und ihrem Betriebe griindlich kennen gelernt. Dort schickte sich
die Dampfmaschine unter der unermidlichen Arbeit von James Watt an,
ein Verwendungsgebiet nach dem andern zu erobern. Nach Newyork zuriick-
gekehrt, wohin ihm der Ruf eines tiichtigen Mechanikers bereits vorausgeeilt
war, begann Fulton sogleich mit dem Bau eines Dampfschiffes, fir das ihm
seine unternehmungslustigen Mitbﬁrgér Geldmittel in reichem MaBe zur Ver-
figung stellten. Er bezog die Dampfmaschineneinrichtung aus der damals
beriihmtesten Maschinenfabrik der Welt, Boulton, Watt & Co. in Soho bei
Birmingham und vollendete das Schiff, dem er den Namen ,Cladremont*
gab, 1807. Seitdem ist es eine Reihe von Jahren im Verkehr zwischen New-
vork und Albany in Fahrt gewesen, so von seiner dauernden Brauchbarkeit
Zeugnis ablegend.

Im Jahr 1814 sind bei Newyork bereits vier Dampffihren und finf
andere Dampfschiffe fiir den Verkehr fluBaufwirts vorhanden. Es wird von
ihnen berichtet, daf sie zum Teil, dhnlich den Pferdeschiffen, Doppelbote
waren, deren Schaufelrad in der Mitte zwischen den beiden Schiffskérpern
safl; auch sollen sie, im Vergleich mit den zu derselben Zeit in England
gebauten Dampfschiffen, von groflem Umfange und teilweise mit vier Schaufel-

radern ausgeriistet gewesen sein.

Die Amerikaner haben auch zuerst die Dampfmaschine zum Betriebe
eines Kriegsschiffes verwendet. Unter Fultons Leitung wurde 1815 eine
Dampffregatte gebaut, die zu Ehren des Grinders der Dampfschiffahrt den
Namen .,Fulton der Erste“ erhielt. Ihre Vollendung hat Fulton jedoch
nicht mehr erlebt. Auch diese Dampffregatte bestand aus zwei Schiffskorpern
~ mit dem Schaufelrad in der Mitte; sie fiihrte eine Bestiickung von 32 Acht-
pfindern und in jhren fiinf Fuf dicken Seitenwinden besafl sie eine Art
Panzerung gegen feindliche Schiisse. Eine amerikanische Zeitung vom Juli
1815 berichtet iiber Probefahrten mit diesem Kriegsschiffe:

»Majestitisch bewegte sich die Fregatte allméhlich in den Flu8, obgleich ein scharfer
Wind aus dem Siiden ihr gerade entgegen wehte. Sie stemmte sich mit volliger Heftigkeit
gegen den Strom, da die Ebbe sehr stark ablief. Sie segelte unter den Batterien hin, die
sie mit ibren 32 Kanonen salutierte. Thre Schnelligkeit entsprach allen moglichen Er-
wartungen, und da es nur die Absicht der Unternehmer war, ihre Maschinerie zu probieren,
so wurde von den Segeln kein Gebrauch gemacht.

Durch genaue Experimente ist es nunmehr zur GewiBheit geworden, dal diese grofe
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Erfindung fiir den Krieg und fiir die Kiinste alle Hoffnungen ihrer wirmsten Verehrer er-
fiillen wird. Unsere Regierung darf stolz darauf sein, daB diesér Versuch unter ihren
Auspizien gemacht ist. Unsere Feinde mogen zittern beim Anblicke dieser furchtbaren
Macht, die gegen sie emporgewachsen ist. Jeder Hafen in den vereinigten Freistaaten hat
jetzt die Mittel in H#nden, sich gegen stirkere Seemichte zu schiitzen. Alle Hifen der
schwiicheren europiischen Nationen mdgen sich von nun an sicher stellen gegen die Angriffe
ihrer Feinde, und wenn sie zur See auch noch so furchtbar wiren.“

" In England waren um diese Zeit James Watt und seine Sohne mit un-
ermiidlichem Eifer an der Verbesserung ihrer Dampfmaschine titig. Ihre
unter der Firma Boulton, Watt & Co. in Soho bei Birmingham betriebene
Maschinenfabrik hatte die schwierigs'ten Zeiten léngst hinter sich, und die
bedeutendsten Bergwerke und industriellen Anlagen waren mit Dampfmaschinen
Wattscher Bauart ausgeriistet. a

Keineswegs hat es in England, auch schon ehe Fulton in Amerika seine
ersten .Erfolge erzielte, an Versuchen gefehlt, die Dampfmaschine zum Betriebe
von 'S’chiﬁ'en.heranzuziehen. Es wurde oben schon der Versuch des Miihlen-
baumeisters Linaker erwihnt. Indessen die jeder Neuerung entgegentreten-
den Schwierigkeiten waren hier besonders groBl und die ihr widerstrebenden
Feinde besonders méchtig. In welcher Weise die Arbeiten der Schiffbauer
gehemmt wurden, geht daraus hervor, dafl ein auf dem Clyde unternommener
Versuch mit einem Dampfschiffe an dem Einspruche der Bewohner des Flusses
scheiterte, der durch die Rader hervorgerufene heftige Wellenschlag drohe
den Ufern zu schaden.

Erst 1812 gelang es, auf dem Clyde ein Dampfschiff in Fahrt zu setzen,
das wirklich ermunternden Erfolg brachte, obwohl es nur vier Jahre seinen
Zwecken diente. Die Ursache seiner kurzen Lebensdauer ist in den schnellen
Fortschritten auf diesem eben erst betretenen Gebiete zu suchen. Schon
nach vier Jahren war es seinen Nachfolgern an Schnelligkeit und wegen
seines zu grofen Tiefgangs, der sich bei dem seichten Wasser des Flusses
als dulerst hinderlich erwies, nicht mehr gewachsen.

War so einmal das Eis gebrochen und steigerten die Aufnahme der
Dampfschiffahrt und die durch sie geschaffene schnelle und sichere Verkehrs-
gelegenheit den Verkehr bedeutend, zugleich ihren Unternehmern reichen
wirtschaftlichen Erfolg bringend, so war es naturgemiB, /dal diese giinstigen
Umstidnde zu Neubauten, wie zur Vergroflerung der Schiffe und wechselseitig
damit zur Verbesserung und Verstirkung der Maschinen ermunterten. In
den nichsten Jahren folgte dann schnell ein Dampfschiff dem andern und
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das Jahr 1816 kann wohl allgemein als die Zeit angesehen werden, wo fast
auf allen Hauptflissen Englands Dampfschiffe fuhren.

England ist noch heute der groBte Dampfschifflieferant fiir das Ausland,
konnten wir Deutschen uns doch erst seit etwa der Mitte der neunziger Jahre
vorigen Jahrhunderts von den englischen Werften unabhingig machen.

In jener Zeit liegt der Anfang englischer Ausfuhr in Dampfschiffen.
Die franzoésische Firma Andriel Perin & Co. in Paris hatte ein ausschlieB-
liches Privilegium zum Gebrauch von Dampfschiffen erworben und lieB sich
im Jahre 1855 aus England ein Dampfschiff kommen, das von der Themse
nach Havre hintiberfuhr.

Damals wurden auch auf der Havel und Elbe Dampfschiffe in Fahrt
gesetzt; allein diese Unternehmungen dauerten, da sie zu keinem Erfolge
fuhrten, nur kurze Zeit und tragen daher den Charakter miBlungener Versuche.

Erst dem Unternehmungsgeiste Friedrich Schroders in Bremen und
der richtigen Beurteilung der gegebenen Verhiltnisse seitens seiner Ratgeber
ist es zu danken, daf die Dampfschiffahrt in Deutschland damals schon eine
bleibende Heimstiitte gefunden hat. Sein von Johann Lange in Vegesack
1816 erbautes Dampfschiff ,Die Weser* wurde als erstes in Deutschland mit
dauerndem Erfolge betrieben. ‘

Und, wenn es auch Bauherr und Baumeister damals nicht ahnen konnten,
so steht doch fest, daB sie mit ihrem Unternehmen gleichsam den Grundstein
zu einem festen, stolzen Bau legten, der zwei Gebiete deutschen Erwerbs-
lebens von hochster Bedeutung umschlieft, einmal die gewaltigen, erd-
umspannenden deutschen Dampfschiffs-Unternehmungen, andererseits die zu
so segensreicher Blitc gediehene deutsche Schiffbauindustrie, Gebiete, von
deren Gedeihen die Wohlfahrt und GroBe des deutschen Vaterlandes heute
mehr, denn zu jeder fritheren Zeit, abhéingt.

Friedrich Schroder.

Nach dem Pariser Frieden von 1814 nahmen Handel und Wandel an der
Weser und besonders in der Freien und Hansestadt Bremen einen neuen und nach
der langen Ruhe der franzdsischen Zeit um so miichtigeren Aufschwung.
Die andere grofle Handels- und Schiffahrtsstadt des nordwestlichen Deutsch-
lands, ﬁa.mburg, konnte sich zunichst noch nicht so recht von dem Eindrucke
der Ké)ntinentalsperre, der Elbblockade und der franzosischen Besetzung
erholen. So kam es, daB, ungehindert durch den Wetthewerb der
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Schwesterstadt, manche Bremer Hiuser, namentlich jlingere, sich durch den
plotzlichen Aufschwung zu ihre Krifte weit tiberragenden Unternehmungen
und Geschiften herbeiliefen. Und als nun auch Hamburg sich endlich von
dem Alp der vorangegangenen schlimmen Zeit befreit hatte und auf dem
Plan erschien, trat an der Weser ein starker Riickschlag ein, und viele
Hiuser erlitten schwere Verluste oder gingen ganz zugrunde. Daher war
denn die Stimmung in der Bremer Handelswelt um das Jahr 1816 eine sehr
gedriickte. Um so hoher ist der Wagemut Friedrich Schroders zu be-
werten, der sich in dieser ungiinstigen Zeit mit der Grindung einer Dampf-
schiffahrt auf der Weser beschiiftigte.

Friedrich Schroder wurde im Jahre 1775 in Bremen geboren. Er war
der Sohn eines Kaufmanns, der als {iberaus riihriger, weitblickender Geschifts-
mann sich in der alten Handelsstadt groBen Ausehens erfreute. Das weit
verbreitete viiterliche Geschift befallte sich als eines der ersten in Bremen
mit der Kinfuhr von nordamerikanischem Tabak, und Schréder sen.
griindete im Jahr 1768 die erste Bremer Seeversicherungsgesellschaft.

Der aufgeweckte Knabe erhielt, nachdem er seinen Vater schon friih
vorloren hatte — er war damals erst neun Jahre alt — durch seine Mutter
mit Hilfe eines Hauslehrers eine vielsecitige, griindliche Bildung und nach
Beendigung seiner Lehrzeit in dem Hause L.ameyer trat er in das inzwischen
von seiner Mutter fortgesetzte, blithende véterliche Geschift ein.

Auf groBeren Reisen, die ihn in den Jahren 1797 und 1802 nach England,
Frankreich und Spanien fiihrten, wufite der junge Kaufmann dem Geschifte
neue Verbindungen zuzufiihren und es so bedeutend zu erweitern. Auf einer
seiner Reisen lernte er in Madrid den preuBlischen Gesandten W. v. Hum-
boldt kennen, mit dem er auch spéiter durch fortdauernde, herzliche Freund-
schaft verkniipft blieb.

Grofle Anteilnahme erregten bei Schroder die Fortschritte des Maschinen-
baues, die er in England sorgfiiltig studierte, und in hohem Mafle waren es
die dort mit Dampfschiffen erzielten Erfolge, die seine Aufmerksamkeit
fesselten. Durch seinen in London lebenden Schwager Droop blieb er in
engster Beziehung zum englischen Dampfschiffbau.

Nachdem er in den Jahren vorher sich eifrig mit dem Plan der Griindung
eines Dampfschiffunternehmens auf der Weser beschiiftigt hatte, trat er im
Miarz 1816 damit hervor, indem er eine Eingabe an den Senat der Freien
und Hansestadt Bremen machte.
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Dieses - die Verhiltnisse und Anschauungen jener Zeit kennzeichnende
Schriftstiick lautet:

sunter den niitzlichsten Erfindungen, worauf der menschlische Geist in den letzten
Jahren verfallen ist, behauptet diejenige, durch die Kraft des Dampfes grofe Massen in
Bewegung zu setzen, gewil eine der ersten Stufen. Es ist bekannt, daf von den kunst-
sinnigen Englindern, deren speculativem Geiste wir so manche niitzliche Erfindung verdanken,
zuerst die nachmals mit so vielem Erfolge ins Werk gerichtete Idee der Einrichtung so-
genannter Dampfschiffe benutzt ist. Fiir eine Nation, welehe ihren Wohlstand, der so oft
vom Feinde beneidet, und vergebens zu untergraben versucht, den befreundeten Staaten
dagegen oftmals, vorziiglich in den letzten Befreiungskriegen so heilbringend geworden ist,
einzig und allein ' dem Handel und der Schiffahrt verdankt, miissen natiirlich Entdeckungen,
welche in dieser Sphire ersprieflliche Resultate liefern, interessanter seyn, als Fortschritte
in irgend einem anderen Zweige des menschlischen Getriebes. Wir haben in den &ffent-
lichen Blittern gelesen, zu wélchem Grade der Ausbildung die Erfindung, iiber welche ich
zu Ew. Magnificenzen, Hochwohl- und Wohlgeboren, zu reden die Ehre habe, zeither
gelanget ist. ' Die Reise von London nach Paris hat ein Dampfschift in auffallend kurzer
Zeit zuriickgelegt; zur Reise von erstgedachter Stadt bis Rotterdam bedurfte ein Dampfschiff
des kurzen Zeitraums von 14 Stunden.

Nichst den Englindern und Americanern haben in der Kolge auch andere Nationen,
namentlich die Franzosen, sich von der Niitzlichkeit der Sache iiberzeugt und auf der Seine
Gebrauch davon gemacht; auch ist von seiten des Konigs von Preuflen die Anlegung der-
selben auf der Elbe befordert.

Wenn wir uns nun auch der Erfindung dieser fiir den Handel und die Schiffahrt so
hochst wichtigen und niitzlichen Einrichtung nicht rithmen konnen; so sollten wir, diinkt
mich, uns doch vor dem Vorwurfe sichern, dafl wir mit gleichgiiltigen Augen dem Fortschreiten
anderer Nationen zusehen; vielmehr durch die Adoption einer so heilsamen Erfindung auch
unserem Handel und unserer Schiffahrt die Erleichterung zu verschaffen suchen, welche einer
auch fiir uns so allgemeinen Erwerbsquelle hochst wiinschenswert ist.

Diese Ansicht der Sache brachte mich zuerst auf die Idee, einen Versuch mit Anlegung
von Dampfschiffen auf der Weser, insofern unsere Localitit es zuldfit, zu unternehmen,
woriiber ich folgende Details Ew. Magnificenzen, Hochwohl- und Wohlgeboren hiermit vor-
zulegen, mir die KErlaubnis nehme.

Es ist bekannt, mit welchen Schwierigkeiten die Communication zwischen Bremen und
Vegesack und Braake, sowie der Transport der Waaren von letzterem Orte aufwiirts,
besonders bey niedrigem Wasser und widrigem Winde verkniipft ist. Der Rheder, dessen
Schiff zu Braake liegt, hat so sehr oft Ursache, sich personlich an Bord desselben zu
begeben, um sich selbst zu iiberzeugen, daf auf Schiff und Ladung die gehorige Sorgfalt
gewendet werde; allein er findet sich oft nicht in der Lage, sich seinen Geschiften wiithrend
mehrerer Tage, welche jetzt eine Reise nach Braake und zuriick hinnimmt, zu entziehen,
und so unterbleibt dieselbe. Ein anderer scheut die bedeutenden Kosten einer solchen
Reise. Der Kahnenfiihrer, welcher die Giiter von Braake heraufbringen soll, ist bey widrigem
Winde oftmals gezwungen, 14 Tage lang unterwegs zu seyn; der durch diese Zdégerung fiir
die Eigentiimer der Waaren entstehende Schaden ist mannigmal nicht zu berechnen. Allen
diesen Nachtheilen wiire durch die von mir projektirte Anlegung von Dampfschiffen anf
der Weser abzuhelfen, denn:

1. mit einem Dampfschiffe, welches fiir Passagiere einzurichten wire, liefe sich die
Reise nach Braake hin und wieder zuriick in einem Tage hequem abmachen;
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2. kénnten Dampfschiffe den mit Waaren beladenen Kidhnen als Vorspann dienen und
dieselben so mit grofer Schnelle an die Stadt beférdern.

Der Nutzen, welchen dergleichen Dampfbéte fiir den Handel und die Schiffahrt haben
wiirden, leuchtet mithin in die Augen.

Je grofer nun aber.die Schwierigkeiten sind, welche bey unseren localen Verhiltnissen,
namentlich bey der Seichtigkeit des Stromes, sich dem von mir projektirten Unternehmen
entgegenstellen, um so kostbarer miissen auch die Versuche ausfallen, welche ich, unter
vorgingiger Genehmigung Ew. Magnificenzen, Hochwohl- und Wohlgeboren, anzustellen
geneigt bin. Ich werde indef keine Kosten scheuen, um ein fiir das Ganze so ersprieBliches
Werk zu Stande zu bringen,jvielmehr die Versuche so lange wiederholen lassen, bis der
gewiinschte Erfolg sich zeigen wird. Die hierzu erforderlichen Summen bin ich bereit, aus
meinem Vermogen allein zu bestreiten.

Dieses Anerbieten von meiner Seite' fordert mich aber auf, im Falle eines, wie ich
nicht bezweifle, giinstigen Erfolges der von mir anzustellenden Versuche eine Garantie fiir
die allmilige Wiedererlangung des sehr bedeutenden Kostenaufwandes zu wiinschen und zu
begehren. Diese Garantie wiirde hoffentlich in der mir und meinen Erben fiir einen Zeit-
raum von 25 Jahren ausschliefend zu ertheilenden BefugniB, Dampfhote auf der Weser an-
zulegen, und zu den angefiibhrten Zwecken zu benutzen, sich finden. Nach meiner Uber-
zeugung kann der Ertheilung eines solchen privilegii execlusivi nichts im Wege stehen, viel-
mehr wire dasselbe in der Billigkeit begriindet, denn]

1. es wird dadurch eine Einrichtung befordert, welche fiir unseren handelnden Staat
von nicht zu berechnendem Nutzen sein wiirde.

2. erfolgt dadurch in keinem Wege irgend eine Beeintrichtigung der wohlerworbenen
Rechte anderer. Es wiirde durchaus kein Nahrungszweig darunter das Mindeste leiden.

3. wiire es mit dem Rechte und der Billigkeit durchaus unvertriaglich, wenn ich allein
die sehr bedeutenden Summen, welche die erste Einrichtung erfordern wird, aufwenden
miite, und dann andere, welche keinen Heller dazu hergaben, an dem kiinftig zu hoffenden
Nutzen participiren.

Die von einem jeden Biirger mit gebiihrendem Danke anerkannte Bereitwilligkeit
Ew. Magnificenzen, Hochwohl- und Wohlgeboren, allen das Staatswohl fordernden FEin-
richtungen und Unternehmungen, hochstdero Zustimmung zu ertheilen, 1a8t mich mit Zuver-
sicht die Gewéhrung meiner Bitte erwarten, welche dahin zu erlassen ich mir erlaube, Hoch-
dieselben geneigen:

mir und meinen Erben zum Zwecke -auf meine alleinige Kosten auf der Weser
anzulegender Dampfbiote, zu deren Einrichtung und Benutzung in angefiihrtem
MaaBe, auf fiinfundzwanzig Jahre ein ausschlieBliches Privilegium Hochgewogendst
zu ertheilen.

Der ich usw.

Der Senat erteilte das Privilegium am 18. Juni 1816, aber nicht aut
25 Jahre, wie Schroder beantragt hatte, sondern nur auf 15 Jahre bis zum
30. Juni 1831.

Nachdem dann auch mit vieler Mithe und nach fast endlosen Schrei-
bereien die gleichen Rechte von den Regierungen in Oldenburg und
Hannover erlangt waren, konnte nun unverziiglich mit dem Bau des Dampf-
schiffes begonnen werden,
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Schroéder hatte inzwischen schon alle Vorbereitungen getroffen und
namentlich, obgleich er ja selbst im allgemeinen aus eigener Anschauung
wihrend seines Aufenthaltes in England mit dem Schiffbau vertraut war, mit
hervorragenden Fachleuten Verbindung angekniipft. Er wollte das Schiff in
Deutschland gebaut haben und wandte sich daher an den damals in hohem
Ansehen stehenden Schiffbaumeister Johann Lange in Vegesack, mit dem
er zum Abschlusse eines Bauvertrages kam. Auflerdem zog er zur Aus-
fuhrung dieses bedeutsamen Unternehmens zwei andere tiichtige Fachleute
heran, den Mechaniker Ludwig Georg Treviranus in Bremen und den
Kapitin Zacharias Spilker. Diese drei Ménner veranlafte Schroéder zu
einer Studienreise nach England. Dort lernten sie das bisher im Dampfschiff-
bau Geleistete aus eigener Anschauung kennen und konnten sich so die
gesammelten Erfahrungen bei der Ausfithrung des Unternehmens zunutze
machen. ] ’

Die Lieferung der vollstindigen Maschineneinrichtung wurde der Firma
Boulton, Watt & Co. in Soho bei Birmingham tibertragen, mit der Schroder
durch seinen Schwager Droop in London Beziehungen angekniipft hatte.

Nach Riickkehr der Sachverstindigen wurde im Herbst 1816 mit dem
Bau des Schiffes begonnen und dieser so gefordert, daB bereits am 30. De-
zember desselben Jahres der Stapellauf erfolgen konnte.

Uber die Einzelheiten der Einrichtungen und des Betriebes soll in einem
besonderen Abschnitte berichtet werden, hier mag nur erwihnt sein, dafl das
Schiff, dem bei der Taufe der Name ,,Die Weser* gegeben wurde, am 6. Mai
1817 zum ersten Male nach Bremen kam. Seit dieser Zeit ist es bis zum Jahr
1833 fir den Verkehr auf der Unterweser in Dienst gewesen.

Der Beifall, den das in jeder Richtung praktisch eingerichtete Schiff
und die schnelle Verkehrsgelegenheit fanden, sowie der gute wirtschaftliche
Erfolg, den das Unternehmen brachte, veranlaflte Schroder, noch in dem-
selben Jahre an den Bau eines zweiten Dampfschiffes fiir den Verkehr auf
der Oberweser bis Miinden heranzutreten. Er machte in einer Eingabe an
den Senat vom 29. September 1817 das Anerbieten, alle 14 Tage ein Dampf-
schiff nach Miinden fahren zu lassen und erkliarte sich bereit, die fiir diese
Fahrt tiblichen Frachtsétze nicht zu erhohen.

Der Plan kam auch wirklich zur Ausfithrung. Das zweite Dampfschiff
trat am 9. Marz 1818 seine erste Reise von Bremen nach Miinden an, ge-
brauchte aber zu dieser Fahrt nicht weniger als 11 Tage. Dieses ungiinstige
Ergebnis und die geringe Unterstiitzung, die das neue Unternehmen bei der



— {7 —

Bremer Kaufmannschaft fand, veranlafite Schroder, die Fahrt auf der Ober-
weser aufzugeben. Das Schiff wurde in den Verkehr zwischen Bremen und
Vegesack eingestellt und ist mit dem Dampfer ,Die Weser“ bis zum Jahre
1820 dort in Dienst gewesen. Von da an nahm es nicht mehr an den Fahrten
teil; die Griinde hierfiir sind jedoch nicht bekannt geworden. 1830 wurde es
auf- Abbruch verkauft.

Die Dampfschiffahrt auf der Unterweser ist noch bis 1833 in Schréders
Héinden gewesen. Am 14. November 1833 macht er in der Bremer Zeitung
folgendes bekannt:

Dampfschiffahrt.

,Die Fahrten des Dampfschiffes ,Die Weser* werden mit der am Donnerstag,
den 14. November noch stattfindenden Riickfahrt von Brake abgeschlossen.

Friedrich Schroéder.

Sein Privilegium hob der Senat bereits 1826 auf, jedoch scheint Schroder
zunichst nicht die Absicht gehabt zu haben, sich von dem Unternehmen der
Dampfschiffahrt zuriickzuziehen. Jedenfalls hat er sich 1832 bei der Bildung
einer Aktiengesellschaft fur Dampfschiffahrt auf der Unterweser durch Uber-
nahme von Aktien beteiligt. Allein dies Unternehmen ist nicht durchgefiihrt
worden, wahrscheinlich weil die Einstellung eines mit der neuesten technischen
Einrichtung ausgestatteten Dampfers durch Johann Lange in Vegesack
bevorstand.

Um die vielseitigen Verdienste Friedrich Schroders um das Gedeihen
seiner Vaterstadt und ihres Handels vollig zu wiirdigen, mufl noch erwihnt
werden, dafl er, abgesehen von der Erbauung des ersten brauchbaren Dampf-
schiffes und der ersten Durchfiihrung einer regelmifigen Dampfschiffahrt in
Deutschland, auch in anderer Beziehung seine ungewohnlich reiche Begabung
und Willenskraft in die Dienste der Allgemeinheit stellte. So arbeitete er
lange an dem Plane, fiir die Stadt Bremen ein Wasserwerk zu errichten.
Er griff von Senator Gildemeister schon im Jahre 1802 in einer kleinen
Druckschrift geduflerte Gedanken iiber ein solches Werk auf und lief durch
Treviranus diesen Plan in vergrofertem Mafstabe ausarbeiten. Allein an
der mangelhaften Beteiligung seiner in solchen Fragen wenig einsichtsvollen und
weitblickenden Mitbiirger scheiterte das Unternehmen. Mehr Erfolg und
mehr Dank erntete er bei seinem beriihmten Zeitgenossen Biirgermeister
Smidt, dem Griinder Bremerhavens, dem er in Frankfurt a. M. bei seinen
Verhandlungen iiber Schiffahrtsangelegenheiten mit seinen griindlichen Kennt-
nissen und seiner groflen Arbeitskraft zur Seite stehen konnte.
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Mit besonderer Hingebung widmete er sich naturgemif der Bremischen
Seeversicherungsgesellschaft, der Griindung seines Vaters, in deren Leitung
er 1825 berufen wurde, und- der er noch zehn Jahre bis zu seinem am
3. Oktober 1835 erfolgten Tode angehorte.

Obwohl ihn die Fille und Vielseitigkeit seiner Unternehmungen mehr
an das praktische Leben fesselten, ist Friedrich Schréder doch stets auch
ein warmer, inniger Freund aller Bestrebungen der Kunst und Wissenschaft
gewesen und neben seinen auBlerordentlichen geschiftlichen Leistungen hat
er immer noch Zeit gefunden, auch auf diesen Gebieten mitzuarbeiten und
seinen Neigungen nachzugehen.

Die Bedeutung Friedrich Schroders fir seine Vaterstadt liafSt sich
nur dann im ganzen Umfange erkennen und recht wirdigen, wenn man sich
vergegenwirtigt, wie es im allgemeinen zu der Zeit, als Schroder ins Leben
trat, um die Bevolkerung [der alten Hansestadt stand. Otto Gildemeister
erzihlt uns mit herber, aber treffender Wahrheit und doch so viel liebens-
wiirdiger Nachsicht, wie man in Bremen, engbegrenzt im Tun und Treiben, im
Lieben und Hassen, ohne weiteren Horizont ruhig dahinlebte und ,den von
den Vitern ererbten Vorrat an geschéftlichen Fiden, sei es nun in Handel
und Gewerbe, sei es in Verwaltung, Rechtspflege, Kirche und Schule, ein-
formig und behaglich weiterspann“. Er glaubt seinen Vorfahren jener Zeit
nicht unrecht zu tun, wenn er sie im groflen und ganzen als eingerostetes
Spielbiirgertum darstellt. ,Uberhaupt Schlifrigkeit war die Signatur der
Zeit. Das alte Leben hatte sich so ausgelebt in den gewohnten Formen,
dafl es allmédhlich einzuschlummern - begehrte; es war die dunkelste und
stillste Stunde, welche dem neuen Morgen die néichste ist; die Hahne hatten
schon gekriaht an allen Ecken und Enden, aber die Schlifer lagen noch un-
aufgeschreckt im hochgetiirmten, altfrankischen Bett. Jeder Vergleich hinkt,
also auch dieser, aber das Bild vom Schlafe hat meines Erachtens einen
guten Platz hier. Denn es zeigte sich spéter, dafl der Geist und die Kraft,
welche in grollen Zeiten unserer Geschichte gewaltet hatten, nicht abge-
storben, da sie nur betdubt waren und nichts weiter bedurften, als eines
miichtigen Schiittelns und Riittelns, um in alter Glorie zu erwachen. Woran
es dann bekanntlich auch nicht gefehlt hat.“

Wenn dann in pietdtvollem Gedenken an solche Zustinde in der ,alten
Stadt mit ihren komischen Perriicken und ihrem rechtschaffenen Herzen,
ihrer gravititischen Steifheit und ihrer patriarchalischen Unschuld“ die Namen
der Minner genannt werden, die das Krihen der Hihne zuerst vernahmen,



die das Wesen der heraufziehenden neuen Zeit richtig erkannten, die An-
schlufl "an die Gegenwart mit ihren méchtigen Fortschritten und Problemen
suchten und fanden, so darf der Name Friedrich Schroder nicht vergessen
werden.

Nicht dal Schroder einen so tiefgehenden EinfluB auf seine Mitbiirger
ausgeiibt "hitte und seiner Vaterstadt in dem Mafle ein sicherer Pilot in die
neuen Zeitldufe und Verhiltnisse hinein gewesen wire, wie sein grofler Zeit-
genosse Johann Smidt, aber schon die eine Tatsache, dafl er es war,
der zuerst an den Gestaden seiner Vaterstadt und iiberhaupt in Deutschland
die Dampfschiffahrt erfolgreich durchfiihrte und damit seinen seefahrenden
Mitbiirgern neue Bahnen wies, sollte ihm ein bleibendes Andenken bei der

Nachwelt sichern.

Johann Lange und Johann Raschen.

Der deutsche Schiffbau hat seit langer Zeit in den bedeutenderen Ort-
schaften der Unterweser eine hervorragende Heimstéitte gehabt, besonders in
dem kleinen Bremer Stadtchen Vegesack. Dort legte die miitterliche Freie und
Hansestadt Bremen in den Jahren 1619—1622 einen Hafen an, weil die grofier
und grofler werdenden Seeschiffe bei dem immer mehr versandenden Fahr-
wasser der Weser die alte Handelsstadt nicht mehr mit geniigender Sicher-
heit zu erreichen vermochten. Seit der Erbauung dieses Hafens ist der Schiff-
bau in und bei Vegesack mit dem gréfiten Eifer betrieben worden. Zu grof-
artigster Entwickelung jedoch gelangte er hier erst, ais gegen Ende des
18. Jahrhunderts Bremens Seehandel, der bis dahin auf die europ#ischen
Meere beschrinkt geblieben war, sich mit wachsendem Erfolge an dem Welt-
verkehr, an dem Verkehr vornehmlich mit Nordamerika und Westindien zu
beteiligen begann.

Auf den Schiffbauplitzen der Unterweser in Bremen, Burg, St. Magnus,
Vegesack und Ronnebeck standen 1781 nicht weniger als 30 neue Schiffe von
100—200 Last®) Tragfihigkeit auf Stapel und 1783 wurde das zu jener Zeit
grofite Bremer Schiff ,Prinz Friedrich“ in Vegesack fiir die Handels-
kompagnie gebaut, die seit 1776 eine regelméifige Schiffahrtsverbindung mit
den ostindischen Hafenplitzen, besonders Batavia, unterhielt.

*) Unter dem Ausdruck Last ist bei Bremer Schiffen die Roggenlast von 4000 Pfund
Gewicht zu verstehen, wihrend in Hamburg die sogenannte Kommerzlast von 6000 Pfund
Gewicht gebriuchlich war.
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Neben den Werften von Bosse in Burg und RascHen in St. Maghus
war um diese Zeit die von dem Schiffbaumeister Johann Janfen 1789 in
Vegesack errichtete die bedeutendste; sie hatte eine Wasserseite von 300’
Lange und war ungefihr 100/ tief; fiir jene Zeit eine achtunggebietende Aus-
dehnung.

Hier baute JanBen neben vielen anderen Fahrzeugen 1797 ein damals
groBes Aufsehen erregendes Schiff von 230 Last Tragfihigkeit, das einen
Kostenaufwand von 9700 Reichstalern erforderte. Dieser grofie Segler war
fir den Walfischfang bei Gronland bestimmt.

Eine Werkstatt wie diese Werft, wo so Hervorragendes geleistet wurde,
ein Meister wie JanBen, dem solche Tatkraft und solcher Unternehmungs-
geist zur Seite standen, mufliten fiir einen jungen Menschen von strebsamem
und ehrgeizigem Charakter eine vorziigliche Schule und einen erfolgreichen
Lehrer geben. Der Schiiler von solcher Art war Johann Lange.

Als Sohn eines Zimmermanns, Conrad Lange in Vegesack, wurde
Johann Lange in dessen zweiter Ehe mit einer Melchers aus St. Magnus
am 1, Marz 1775 geboren. Nach dem frithen Tode seines klugen und in
seinem Handwerk besonders geschickten Vaters nahm ihn sein Pate, der Schiff-
baumeister Joh. Janfien in die Lehre. Der Meister fiithrte den aufgeweckten,
lernbegierigen Jiingling in alle Zweige des Schiffbaugewerbes ein, forderte
die ihm angeborene Geschicklichkeit in hohem MaBe und bildete ihn so zu
einem auch den schwierigsten Aufgaben gewachsenen Fachmann heran. Als
JanfBen bereits im Jahre 1802 starb, iibertrug seine Witwe dem jungen Lange,
der schon in den letzten Jahren als Meistersknecht die rechte Hand Janfens
gewesen war, die Fortfihrung der Geschifte fiir ihre Rechnung.

Nachdem im Jahr 1802 seine Mutter gestorben war, begriindete Lange,
der Zeit seines Lebens einen stark ausgeprigten Sinn fiir ein behagliches
Familienleben gehabt und im trauten Kreise der Seinen stets sein hochstes
Gliuck gefunden hat, mit Anna Raschen, der 1784 geborenen Tochter des
Schiffbauers Raschen in St. Magnus, einen eigenen Hausstand. In ihr fand
er die seinem weichen Gemiite Rechnung tragende, treue Gefdahrtin seines
arbeitsreichen Lebens und eine verstindnisvolle, zu immer neuen Unter-
nehmungen aufmunternde Teilnehmerin seiner Berufstiatigkeit, von den ersten
Anfangen bhis zu den letzten grofiartigen Entwickelungen seiner Geschiifte,
einen Lebenskameraden in des Wortes erhabenster Bedeutung, von hervor-
ragendsten Ligenschaften des Herzens und Verstandes.

In dem Malle, wie das BewuBtsein seiner eigenen Fiihigkeiten und seiner
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eigenen Kraft in dem strebsamen Mann wuchs, regte sich in ihm der Wunsch
nach einem vollig selbstindigen Wirkungskreise; er wollte weiter und vor
allem, er wollte ganz sein eigener Herr sein. S

Svo begann er denn 1805 in Vegesack auf dem am rechten Ufer des so-
genannten Alten Tiefs gelegenen, zunichst gemieteten, Zimmerplatze von
Schroder fiir eigene Rechnung Schiffe zu bauen.
| Allein die ersten Jahre seiner selbstindigen Tétigkeit brachten ihm
manche bittere Enttduschung und manche sorgenvolle Stunde. Die Kriegs-
jahre und die franzosische Zeit mit ihrer Kontinentalsperre legten Handel
und Wandel vollig lahm, und auch der Schiffbau, wie die damit verbundenen
Gewerbe hatten schwer zu leiden. Der Bau von freien, friedlichen Kauffahrtei-
schiffen stockte vollig, und ein nur schwacher Ersatz fand sich in der Nach-
frage nach Schiffen voéllig ungewohnter Art, die teils fiir den Zolldienst be-
stimmt waren, teils umgekehrt fir den Schmuggelverkehr mit Helgoland und
iiber die der Nordseekiiste vorgelagerten Watten oder auch landeinwiirts auf
dem damals noch fahrbaren Kanal zwischen Weser und Elbe verwandt
werden sollten. Gleichwohl baute Lange wahrend der Jahre 1805—1811 im
ganzen 20 Fahrzeuge von meist allerdings nur geringem Umfange; dazu kam
die Ausbesserung von zwei franzosischen Kanonenbooten, die unter Aufsicht
franzosischer Offiziere von ihm ausgefithrt wurde. 1812 und 1813 stockte der
Schiffbau vollstindig, und erst 1814, nachdem endlich der Frieden wieder-
gekehrt war, konnte die volle Titigkeit aufgenommen werden.

In diesem Jahre noch wurde Lange Eigentimer des bis dahin ge-
mieteten Bauplatzes und erwarb gleichzeitig ein am linken Ufer des Alten
Tiefs auf hannoverschem Gebiete liegendes Gelinde, wo er sofort mit der Er-
richtung neuer Helgen begann. Beide Plitze verband er durch eine Dreh-
briicke, die er spiter, nachdem sie im Winter von 1829 auf 1830 durch Eis-
gang weggerissen worden war, durch eine Fallbriicke ersetzte. Zollschwierig-
keiten, die sich durch die ,Verlegung eines Teiles des Werftbetriebes auf
hannoversches Gebiet ergaben, iiberwand er dadurch, daf er sich mit der
Regierung in Hannover auf die Zahlung einer bestimmten jahrlichen Ab-
findungssumme fir eingefiihrtes Schiffbaumaterial verstindigte.

Mit dem wiedereinsetzenden Aufleben des Handels und der Schiffahrt
beginnt auch die Bliitezeit der Langeschen Werft. Lange selbst unternimmt
in den folgenden Jahren zur Ankniipfung von Geschiftsbeziehungen, zur
eigenen Belehrung und zur Erweiterung seines Gesichtskreises lingere Reisen;

so 1815 nach Schweden und zuriick tiber Kénigsberg und Danzig, 1816 nach
3



England zu Studienzwecken fiir den Bau des von Friedrich Schroder .in
Bremen bestellten Dampfschiffes, 1817 nach Stettin.

In den folgenden Jahren war die Seefahrt sicher und ungestort, aber
nicht gerade lebhaft. Ein Haupterwerbszweig der Bremer Schiffer, die Gron-
landsfahrt und der Walfischfang, brachte keine guten Erfolge, und das wirkte
auf den Schiffbau zuriick. Daher sah sich Lange veranlaBt, seine Brigg
»Okonomie® selbst nach Riga zu filhren und mit Holz, Pech, Segeltuch und
anderem Schiffbaubedarf beladen wieder heimzubringen; so Erbauer, Kapitin,
Reeder und Kaufmann in einer Person.

Allein die Zeiten besserten sich bald und nachhaltig.

Es vollziehen sich fiir Bremen, seinen Handel, seine Schiffahrt und alles,
was damit zusammenhéngt, wichtige Ereignisse. Da ist zunéchst die Grindung
Bremerhavens 1827, ein Werk von Johann Smidt, dem hervorragendsten
Biirgermeister der alten Hansestadt. Smidt hatte mit weit ausschauendem
Blick richtig erkannt, dal die Wohlfahrt und die Entwickelung seiner Vater-
stadt wesentlich auf dem Gedeihen des Seeverkehrs beruhe und, daf dem
einen der Hindernisse des Seeverkehrs, dem mehr und mehr um sich greifen-
den Versanden der Weser, mit den vorhandenen technischen Hilfsmitteln
nicht erfolgreich zu begegnen sei. Er sah daher seine Lebensaufgabe darin,
an der Wesermiindung einen Hafen zu schaffen, der imstande sei, auch den
grofiten nur denkbaren Schiffen zu jeder Zeit sicheren Aufenthalt zu ge-
wihren, eine Aufgabe, die in dieser Zeit ihre gliickliche Losung fand.

Da sind ferner die von den Hansestidten Hamburg und Bremen mit
den Vereinigten Staaten von Amerika abgeschlossenen, am 2. Juni 1828 ver-
offentlichten Vertrige, die bezwecken sollten: ,dem Handelsverkehr der
beiden Kontrahenten grofiere Erleichterungen zu verschaffen wund ihre
Schiffahrtsbegiinstigungen auf die Grundlage weitest gehender Freiheit zu
stellen.*

Und schlieflich ist da die zunehmende Auswanderung nach Amerika,
deren Weg sich mehr und mehr {iber Bremen zu lenken begann, da die Bremer
Schiffsreeder alle Anstrengungen machten, den Europamiiden die besten Ver-
kehrsmittel und die schnellste Reisegelegenheit zur Verfiigung zu stellen.

Diese Ereignisse und Verhiltnisse wirkten zusammen und fithrten eine
glinzende Zeit neu erbliihten Schiffahrtslebens an der Weser herbei.
Dafl ein Mann wie Liange, von der ausgezeichneten (Gabe, sich in bose

Zeit zu schicken und die gute vorahnend schnell zu benutzen, withrend einer
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solchen Wiederkehr aufsteigender Entwickelung seine ganze Tatkraft einsetzte
und sie reichlich belohnt fand, ist natiirlich. Damals haben sich seine
glinzenden Eigenschaften, sein energischer Charakter und sein scharfblicken-
der Geist am besten bewéidhrt und, unterstiitzt von seiner rastlosen, ihre Zeit
ganz verstehenden und ganz beherrschenden Gattin, hat er damals seine
grofiten Erfolge erzielt.

In einem Dbeigefiigten Verzeichnis sind die bei Lebzeiten Johann
Langes auf seiner Werft erbauten Schiffe besonders aufgefiihrt.

Bei der Fiille und Mannigfaltigkeit einer so iiberaus fruchtbaren Titig-
keit ist es unméglich, auf jedes einzelne Bauwerk einzugehen; iiber die meisten
sind auch leider kaum die allerdiirftigsten Angaben erhalten geblieben; nur
iiber einzelne besonders hervorragende Bauten und iiber Langes iibrige
Tatigkeit sei hier noch einiges gesagt.

Von seinen Werken hat wohl kaum =in anderes so hohe Bedeutung —
andere mogen grofleres Aufsehen und bei dem auch im Binnenlande wachsen-
den Interesse fiir die deutsche Seefahrt grofiere Teilnahme erregt haben —
wie die Erbauung des ersten deutschen Dampfschiffes ,Die Weser*, das im
Jahre 1816 von Friedrich Schroder in Bremen in Auftrag gegeben, noch
im Dezember desselben Jahres vom Stapel gelassen und durch Langes Tiichtig-
keit und Sachkenntnis im Friihjahr 1817 vollendet wurde.

Die vorliegende Schrift hat den Zweck, die iiber dieses Schiff noch
erreichbaren Nachrichten zusammenzufassen und zu veréffentlichen, daher
ist die Bedeutung des Werkes in einem besonderen Abschnitte eingehend
gewlirdigt, so daB hier dessen Erwihnung geniigt.

Nicht allein Aufgaben, bei denen es galt, neues einzufilhren und
Schwierigkeiten zu iiberwinden, wie bei dem Bau des Dampfers, reizten
Lange, ‘nein, in der Uberwindung sogenannter Unméglichkeiten suchte er
seinen Eifer und seine Tatkraft zu befriedigen. Ein Beispiel daftir. Als im
Jahre 1827 die Schiffahrt in hoher Bliite stand, traf eines Tages der Chef des
Bremer Hauses D.;H. Witjen & Co. mit Lange zusammen und Kklagte ihm
sein Leid. Er konne eine besonders lohnende Fracht von 160 Last nach
Amerika abschliefen, aber leider sei keines seiner Schiffe in der Heimat.
Lange erklirte sich sofort bereit, seinem alten Geschiiftsfreunde zu helfen,
und erbot sich, in sechs Wochen ein Schiff von 160 Last zu bauen. Der
Vertrag wurde abgeschlossen, und die Zihigkeit und Energie Langes
brachten das verlangte Schiff wirklich in sechs Wochen zur Ablieferung.

Am 20. September 1827 lief die innerhalb dieser kurzen Zeit vom Kiel bis
3%
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zum Flaggenknopf vollendete Bark ,Charles Ferdinand“, Kapitin Klencke,
vom Stapel.

DaB nach so bedeutenden Leistungen Langes Name in den Schiffahrts-
kreisen der anderen Seestidte, namentlich Hamburgs, Ansehen und hoéchste
Anerkennung fand, kann nicht verwundern, und dafl ihm auch von diesen
Seiten reichliche Auftrige zuflossen, versteht sich von selbst. So baute er fur
die Hamburger Firma Keudgen im Jahr 1829 den Dampfer ,Concordia“, der
fur die Verbindung zwischen Hamburg und Harburg bestimmt war, und
spater noch ein zweites gleichartiges Dampfschiff mit Namen ,Gutenberg®, die
lange zwischen Hamburg und Stade verkehrten.

Es braucht kaum gesagt zu werden, dafl Langes vielseitige Erfahrung
und erprobte Tichtigkeit auch in Anspruch genommen wurde, wenn es sich
um Bauten fir Regierungszwecke der benachbarten Staaten hsdndelte. Sei
es, dafl die Anschaffung von Leuchtschiffen oder Baggermaschinen geplant
war, sei es, dal es sich um Kreuzerfahrzeuge fiir die Lotsengesellschaften
handelte, seine Meinung wurde gehort, sein Rat eingeholt, und eine grofe
Zahl solcher Bauten sind nach seinen Plinen entstanden und in seinen
Werkstitten ausgefiihrt worden.

Keineswegs beschrinkte Lange seine Tétigkeit allein auf den Schiffbau,
wenngleich dies Gebiet stets sein besonderes Arbeitsfeld blieb. Gelegentlich
grifft er auch auf andere verwandte Gebiete {iber, wie es die Verhiltnisse
mit sich brachten, und besonders dann gern, wenn es sich darum handelte,
Schwierigkeiten zu iiberwinden.

Ein Beispiel im kleinen dafur ist ein Kran, den er fiir das Bremer
Haus Rodewald am Neustadtdeich in Bremen baute und aufstellte. Das nach
einem neuen, damals in Bremen unbekannten und fiir unausfiihrbar erklirten
Modell hergestellte Bauwerk wurde, um nicht gegen die stiadtischen Zunft-
gesetze zu verstoBen, durch Langes unziinftige Arbeiter in wenigen Stunden
aufgerichtet, so da es noch vor Sonnenuntergang fertig dastand.

Im Grofien legt ein wihrend der Jahre 1837/1840 in Bremerhaven
erbautes Trockendock von der vielseitigen Tiitigkeit und zihen Ausdauer
Langes beredtes Zeugnis ab, ein Unternehmen, bei dem er sehr viel Lehr-
geld zahlen muflte, und das ihm eben deswegen und, weil er es schliefflich doch
zustande brachte, sehr am Herzen lag und sein Stolz und seine Freude war.

Daneben baut er Briicken und Schleusen; und zahlreiche Hiauser, die er
tir sich und seine grofle Familie errichtet, sprechen von der weitreichenden

Tatigkeit Langes und seinem wachsenden Erfolge.
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Immer neue Gebiete zieht er in den Kreis seiner Arbeit; so ist er GroB-
handler und Reeder neben dem Kleinkaufmann, der die Bediirfnisse seiner
zahlreichen Arbeiter befriedigt. Er gibt den Anstofl zum Wiederaufleben des
Walfisch- und Seehundsfanges durch Erbauung seiner Gronlandfahrer und
Errichtung einer Transiederei, er unternimmt, nachdem das Privilegium
Schroders erloschen. ist, eine regelmifBige Weser - Dampfschiffahrt, in
die er den mit allen Errungenschaften der Technik jener Zeit ausgestatteten
Dampfer ,Bremen“ einstellt, er wird stiddtischer und lindlicher Grundbesitzer
in allen drei Uferstaaten der Unterweser und vermag dabei die Verwaltung
und Leitung dieses ausgedehnten Besitzes doch ineinandergreifen zu lassen,
ohne den Uberblick zu verlieren.

Wenn Johann Lange so auf der Hoéhe des Lebens stehend, von Erfolg
zu Erfolg fortschritt, ist es unzweifelhaft, daf neben seinen glinzenden
Eigenschaften als Schiffbauer und Reeder, Industrieller und Kaufmann eine
andere gliickliche Gabe ihn wesentlich férderte und ihm seinen aufwérts
gehenden Weg erleichterte, die Gabe, zur geeigneten Zeit in dem MaBe, wie
sich sein Arbeitsfeld vergroferte, die richtigen Mitarbeiter zu finden und zu
fesseln, die mit Verstindnis und Hingebung den seinem weitblickenden Geiste
vorschwebenden Zielen nachstrebten. Neben seiner in dieser Beziehung
hervorragendes leistenden Gattin, auf deren Bedeutung fiir die gliickliche
Entwickelung von Langes Unternehmungen hinzuweisen schon Gelegenheit
war, fand er tatkriftige Stiitzen an zwei Briidern seiner Frau, Martin und
Johann Raschen, sowie spiter auch an seinen Séhnen Johann, Karl,
Martin, Dietrich und Gerhard.

Von den beiden Briidern Raschen, die vorwiegend im Werftbetriebe
tiatig waren, widmete sich der iltere, Martin, besonders der Holzbearbeitung,
wéhrend der jingere, am 4. Mai 1803 in St. Magnus geborene, Johann
Raschen, sein umsichtiges Interesse den Eisenarbeiten zuwandte. Er fand
in der Leitung der Schmiede und dem freilich zunichst noch in den kleinsten
Kinderschuhen steckenden Maschinenwesen einen ihm zusagenden Wirkungs-
kreis, in dem er mit der ihm eigenen Hingebﬁng und selbstlosen Aufopferung
vollig aufging. Bei der wachsenden GroBe der Seeschiffe wurden die An-
forderungen an die Schmiedearbeiten, die ja im Schiffbau von jeher eine
wichtige Rolle gespielt haben, immer héher und die herzustellenden Stiicke
immer grofer und in der Verarbeitung schwieriger. Und als es dann not-
wendig wurde, nach und nach zum Maschinenbetriebe tiberzugehen und zu-
nachst wenigstens Reparaturgelegenheit fiir die auf der Weser zahlreicher
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werdenden Dampfer zu schaffen — die Dampfmaschinen und Kessel wurden
zu dieser Zeit noch aus England bezogen — war es Johann Raschen, der
sich der Durchfiihrung dieser Neuerungen besonders annahm und dabei vom
ersten Morgengrauen an mit unermiidlichem Eifer die naturwissenschaftliche

Johann Lange,
Schiffbaumeister in Vegesack
nach einem alten Olgemilde.

geb. am 1. Mirz 1775 — gest. am 29. April 1844.

und technische Literatur studierte, um die ihm zunichst mangelnden wich-
tigsten Kenntnisse zu sammeln und in den Betrieben seines Schwagers nutz-
bringend zu verwerten. Daneben machte Raschen mit seinem Neffen Jolh.
Lange jun. Reisen nach England, das, wie auf jedem Gebiete industrieller
Tatigkeit, so ganz besonders im Schiffbau und Maschinenwesen, das einzige
Vorbild war. Dort sahen sie, wie man im Schiffbau und besonders auch bei
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der Eisenverarbeitung fir den Maschinen- und Kesselbau sich der neuen
technischen Errungenschaften bediente, und das Gesehene und Gehorte
suchten sie daheim zu verwenden.

Ein Zeugnis seiner Maschinenstudien in England ist eine kleine Loko-

Johann Raschen,
Schiffbaumeister in Vegesack
nach einer alten Daguerreotypie.

geb. am 4" Mai 1803 — gest. am 14. April 1884.

motive, die er 1837 nach seinen Angaben in den Werkstéitten der Werft bauen
und als einen Gegenstand allgemeinen Staunens und Bewunderns oftmals vor
einem groleren Publikum fahren lief.

Bald nach Langes Tode wurde Joh. Raschen Teilhaber der Firma und
hat ihr bis in die Mitte der siebziger Jahre angehért. An der um das Jahr
1846 durchgefiithrten Einrichtung der Wertt fiir Eisenschiffbau hatte er



hervorragenden Anteil, und unter seiner Leitung wurde 1847 der erste eiserne
Dampfer, der Flufdampfer ,Bremen“, gebaut. Auch in der folgenden Zeit
widmete er sich dem Ausbau dieser Anlagen, wie auch ganz besonders der
Einrichtung einer Eisengieflerei. .

Ein schwerer Schlaganfall, von dem er sich nicht mehr erholen konnte,
setzte im Jahr 1877 der Titigkeit Johann Raschens ein Ziel, und am
14. April 1884 ist dieser um den deutschen Schiffbau verdiente, treue und
selbstlose Mitarbeiter Johann Langes verschieden.

Bis zu welchem Grade sich das Geschift an Ausdehnung unter den
Hinden seines Griinders Johann I.ange entwickelt hat, geht aus einer eigen-
héndigen Aufzeichnung Langes hervor, wonach im Jahr 1842 nicht weniger
wie 599 Mann in seinen Anlagen beschiiftigt waren, davon 94 an Bord seiner
4 Seeschiffe und der beiden Fludampfer, die tbrigen als Zimmerleute usw.
in seinen Betrieben zu Vegesack und Bremerhaven. Dall solche seinem
schopferischen Geiste entsprungenen Unternehmungen nicht ohne Riickwirkung
auf den Wohlstand der Bevolkerung der beteiligten Staaten, vornehmlich
also Bremen und Hannover bleiben konnten, ist natﬂrlich, und so ist es ver-
stindlich, da ihm, obwohl er nicht hannoverscher, sondern bremischer
Staatsangehoriger war, von der Konigl. hannoverschen Regierung im Jahr
1841 als Anerkennung fiir seine Tiichtigkeit und seine Verdienste um die
Hebung der Wohlfahrt der hannoverschen Umgebung seines Wirkungskreises
die goldene Verdienstmedaille verliehen wurde.

Das Vertrauen auf die auch fernere Mitarbeit solcher Minner, wie der
Gebrider Raschen, erleichterte Lange den Entschluf, mit dem Jahr 1844
sich von seinen Geschiften zuriickzuziehen und diese seinen Séhnen zu iiber-
lassen. Mit dem am 19. April 1844 erfolgten Stapellaufe des fir seine alten
Geschiftsfreunde D. H. Wiitjen & Co. erbauten Vollschiffes ,Leontine“, von
430 Last Tragfahigkeit, welches das grofite aller Schiffe war, die je zuvor
von Lange und iiberhaupt an der Weser gebaut wurden, hatte er sich vor-
genommen, seine Téatigkeit abzuschliefen, ohne zu ahnen, daf auch der
Abschlufl seines arbeitsreichen Lebens nahe sei. Schon zehn Tage spiter,
am 29. April 1844 erlag Lange einem Schlaganfall, als er sich auf Besuch
‘bei seiner Tochter Anna, der Gattin des Kapitins J. W. Wendt*) in Bremen,
aufhielt.

*) J. W. Wendt fithrte in den Jahren 1822—34 im Auftrage der Kbhigl. preuBlischen

Seehandlungs-Sozietit in Berlin vier Erdumseglungen aus, davon die ersten zwei als Steuer-
mann, die letzten beiden als Kapitdn. Die Erdumseglungen dienten damals in erster Linie
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Modell einer Lokomotive.

Erbaut im Jahre 1837 von Joh. Raschen-Vegesack.



So ist Joh. Lange doch recht eigentlich mitten aus seiner beruflichen
Titigkeit heraus abberufen worden und, wenn etwas ihm den Ausgang seines
Lebens verschont hat, ihm, der sich bis zur letzten Stunde die heitere
Frische und Kkindliche Einfachheit des Gemiites zu bewahren wullte, so war
es einerseits das volle Gefithl von Herzen kommender Dankbarkeit fiir alles
Gliick und alle Erfolge, die ihm auf seinem Lebenswege beschieden waren,
und andererseits das patriarchalische gemeinsame Wirken mit seiner Gattin,
seinen Sohnen, Schwigern und allen seinen Mitarbeitern an den Werken,
denen er seine Lebensarbeit geweiht hatte.

Nach dem Tode Johann Langes ging die Werft in Vegesack zunéchst
in den Besitz seines é#ltesten Sohnes, Johann Lange jun. tber, wihrend
die Bremerhavener Anlagen von seinem zweiten Sohne Carl unter der Firma
Carl Lange Johanns Sohn iibernommen wurden. Im Jahr 1855 kaufte
Carl Lange auch die Vegesacker Werft an.|

Carl Lange widmete sich in der folgenden Zeit besonders seiner Firma
in Bremerhaven und baute hier anfangs der 60er Jahre ein zweites [grofies
Trockendock, vornehmlich, um den Anspriichen der an Grofle immer weiter
wachsenden Dampfer des Norddeutschen Lloyd gerecht werden zu kénnen.
Die Leitung der Vegesacker Werft iiberlie er seinem Teilhaber Johann
Raschen sen.

Als Carl Lange sich zu Beginn der 80er Jahre infolge anhaltender
Kranklichkeit von den Geschiften zuriickziehen muflte, tibernahm Johann
Raschen jun., der schon seit 1862 zuerst in Vegesack, seit 1874 in Bremer-

Handelszwecken; besonders sollten dem preuBischen Handel und der preufiischen Schiffahrt
neue Gebiete erschlossen werden. Doch abgesehen von diesen rein kaufm#nnischen Auf-
gaben, waren solche wissenschaftlicher Natur gegeben und zu losen. Hierher gehorten
astronomische Messungen, genaue Bestimmungen einzelner Inseln, Kiisten und Hiifen,
Untersuchungen iiber die Meeresstromungen, die Luftstromungen und schliefllich ethno-
graphische Forschungen. Diesen Aufgaben widmete sich der junge Wendt auf seinen
Reisen, unterstiitzt durch seine wissenschaftliche Begabung iund seinen hohen Forschungs-
sinn, mit groBem Eifer und erntete mit den Ergebnissen seiner Beobachtungen und Unter-
suchungen hdchste Anerkennung der wissenschaftlichen Welt. 'Alex. v. Humboldt hat
wiederholt in Briefen an Kapitin Wendt seiner Bewunderung fiir Wendts_ iiberaus wert-
volle Arbeiten Ausdruck gegeben.

Vor allem aber hat Wendts Name durch eine groBe Arbeit hichste Bedeutung
erlangt. Wendt stellte im November 1846 nach unendlich miihseligen jund kostspieligen
Versuchen eine elektrische Telegraphenlinie zwischen Bremen und Bremerhaven fertig, die
er dem Offentlichen Verkehr iibergab. Es ist dies der erste Telegraph in Deutschland, der
dffentlichen Zwecken diente.
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haven in den Langeschen Werken tatig gewesen war, die Leitung beider
Betriebe fiir die Langeschen Erben.

Auf beiden Werften, in Vegesack und Bremerhaven, sind in der Zeit
nach dem Tode ihres Griinders eine grofle Zahl hervorragender Bauten an
Segelschiffen und Dampfern entstanden. Der Holzschiffbau wurde noch bis
gegen das Jahr 1870 betrieben; seit dieser Zeit sind, nachdem inzwischen
die Einrichtungen fiir Eisenschiffbau immer mehr vervollstindigt worden
waren, mit einzelnen Ausnahmen nur noch eiserne Schiffe gebaut worden.
Durch Joh. Raschen jun. wurden 1882 auch auf den Trockendockanlagen
in Bremerhaven Einrichtungen fiir Eisenschiffbau geschaffen, die vornehmlich
Reparaturzwecken dienten. Entsprechend den mehr oder weniger giinstigen
Verhiltnissen der Schiffahrt und des davon abhingigen Schiffbaues herrschte
in den Werken der Firma Lange in diesen Jahrzehnten eine emsige oder
auch eine ruhigere Titigkeit. Ganz besonders flott war der Geschiftsgang
um das Jahr 1890, sowohl in Vegesack wie in Bremerhaven. Dort wurden
eine Reihe der stattlichsten und schonsten Segler der Weserflotte gebaut,
wie man sie an GroBe vorher nicht gekannt hatte, hier bot sich bei dem
flotten Gange der Schiffahrt reichliche Arbeit in Reparaturen.

Im Jahr 1893 ging die Vegesacker Werft in den Besitz der neu ge-
grindeten AKktiengesellschaft Bremer Vulkan iiber, an deren Spitze Viktor
Nawatzki berufen wurde, der schon einige Jahre in der Firma Johann
Lange tiatig und in den letzten Jahren an ihrer Leitung beteiligt gewesen
war. Die Anlagen der Bremerhavener Firma Carl Lange Johanns Sohn
wurden im Jahr 1895 an die Aktiengesellschaft G.« Seebeck in Bremerhaven
verkauft.

Der Bremer Vulkan fiihrte zunichst den Betrieb der Vegesacker Werft
von ‘Lange fort, kaufte aber schon im folgenden Jahre 1894 die Werft der
Bremer Schiffbaugesellschaft vorm. H. F. Ullrichs in Vegesack hinzu
und verlegte nunmehr den ganzen Betrieb nach dem neu erworbenen Ge-
linde, das sich vorziiglich zu einer unbedingt notwendigen Verlingerung der
Helgen und Vergroferung der iibrigen Anlagen eignete. Dort ist in den
folgenden Jahren eine Werft entstanden, die, mit den modernsten technischen
Einrichtungen ausgestattet, den inzwischen aufBlerordentlich schnell ge-
wachsenen Anforderungen im Schiff- und Schiffsmaschinenbau in jeder Hinsicht
zu entsprechen vermag und auch durch eine grofle Zahl von Bauten, ins-
besondere fiir den Norddeutschen Lloyd und die Hamburg-Amerika-
Linie, von ihrer hohen Leistungsfihigkeit Zeugnis abgelegt hat.
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Verzeichnis der bis zum Tode Johann Langes auf seiner Werft er;bauten Schiffe.

g } Tag Name GroBe und Bauart
g | des Stapel- | Name des Schiffes Name des Kapitins des Ree dors des. Schiffes
2! laufes | '
Z | | |Last | o
|

1/29.Nov. 1805 | Adelheid Wilhelmina | Engelhard Hisemann — 7s§ Galliot
2 | 22. Okt. 1806 Hanseat Hinrich Hilken — 1112 Schunerbark
3|15. Jan. 1807 — — — 54| Heringsbiise
4 |27. Jan. 1807 — — — 54 »
5 | 25.Mirz 1807 Herings-Jager Heinrich Schierhorst — 75 Galliot
6|3. Okt. 1807 Compas ’ Liider Farrelmann — 110 | .
7 (27. Okt. 1807 Olieve B. Giitjen — 168 | Schiff
8|2. Dez. 1807 — Gerhard Brau — 100 | Galliot
9 5. Febr. 1808 — — — ' 54| Heringsbiise
10| 9. April 1808 | — — - 540 ”
11 | 13. Mai 1808 — H. Ottmann — 58 Galliot
1225, Mai 1808 — — fiir eigene Rechn.| 50| ,,
13 [17. Okt. 1808 — Bickmann — 166 | Brigg
14 | 25. Okt. 1809 — — fiir eigene Rechn.| 35 Galliot
15| 1. Nov. 1809 — ‘ Bernhard Meyer | — 20 Kutter
16 | 2. Nov. 1809 - Ahlers : — 28 | Schuner
17 | 8. Marz 1810 — Kim } - 30 )
18 17. April1810 — — : — 54| Heringsbuse
19| 18. Mai 1810 — Ottim — i 130? Brigantine
20J6' Juni 1811 — ‘Martin Deetjen — 90 Galliot
2122. Dez. 1814 | — Hinrich Weitmann — .90 ,,
22! 17.Febr.1815 Minerva Johann Hohorst | — 90 ”
23 | 22. Juli 1815 | Wilhelmina Magdalena Liider Raschen ‘ — C 77
24 | 15. Nov. 1815 — | H. Schiitte | o4 Kahn
2514, Dez. 1815 — i - Geestendorfer | 34 Kutter

' . Lotsen
26 | 12.Miirz 1816 — Jakob Havekort — 103 Brigg
2726.April 1816 | (erbaut in Elsfleth) | H. Steege 48 Galliot
28 7. Mai 1816 ‘ Jakob Koster ‘ 128 Brigg
29 {19. Nov. 1816 — | Peper — .24 Kahn
30 30. Dez. 1816 Die Weser ]‘ Zacharias Spilker Friedr. Schrijder! 30.  Dampfschiff
3124, April1817 | — | 54 Heringsbiise
3226 April 1817 - — - 54
33| 14. Juni 1817 Fortuna Johann Lamcke - 1100 Galliot
34 14. Jan. 1818 Johanna Biitjer — 95 . Brigg
35 ‘ 4. April 1818 ‘ Feuerschiff Jantzen Bremer Staat ; 63 l Galliot
36‘ 19.Juni 1818 Dorothea u. Elise H. von Harten — [115] ”
37 116.Aug. 1818 Jupiter Mandel Braun & Co. 2001' Schiff
38 1 28.Sept.1818 | Wilhelmine Charlotte Burmeister —— {170 ! Brigg
39 11.Mirz 1819 Einigkeit H. Wurtmann 93 Galliot
40}13.1\1‘&1‘7,18!9; . Daniel Spille ] | 56 »
41 25. Mai 18191 Holzmann : — | 25 .
42 28. Jan. 1820 Daniel Kipker | L o4 Kahn
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Hamburg

g Tag ‘ v Name GroBe und Bauart
£ des Stapel- | Name des Schiffes | Name des Kapitins des Reed | des Schiffes

E laufes ; €8 hieeders .

Z - | | ) ILast .
43| 17.Mirz 1820 Johanna Johann Farrelmann — } 63’ Galliot
44 | 12. Mai 1820 Martin J. D. Raschen — a7 )
45119.Sept. 1820 | — — Bremer Staat  —  Baggermaschine
46 | 23.Sept. 1820E Arminius H. Klein — 1930 Schiff
47/ 21. Okt. 1820 | Constitution Klockgeter - 150 Brigg
48 | 28. Mirz 1821 — L. Warkmeister — | — Kahn

49| 16. Juni 1821 Oeconomie Vorster fiir eigene Rechn.| 82 Brigg
50|27, Juli 1821 | — Gebert Jantzen — - Kahn

51 |8. Miirz 1822 Eierbeer Arnd Lamcke — — .
52110.Aug. 1822 Malie Bernhard Meyer — 150 Brigg

53 | 22. Miirz 1823 - Stencken — 27 Galliot
54|1. Mirz 1824 — Fr. Nordenholz — 30 ,

55| 13. April 1824 Katharina Sagemehl - 1215 Schiff
56| 10. Juli 1824, — Gerhard Braue - 105 Galliot
57 [13. Juli 1824 Johanna Gerhard Ihlder — 1120 Y

58| 13. Dez. 1824 Merkur Kiihne — 1100 Brigantine
59|2. Mai 1825 Germania Kiihne { — 1135 Galliot
60| 4. Mai 1825 — Cassebom } | 98| »
6129, Juni 1825 — H. A. Strémer | - | 80| Schuner-Galliot
62| 25. Okt. 1825 Amphitrite | A. Jaburg ! - 3106J‘ Galliot
63|21.Febr.1826 - Dorothea Louise | Bernhard Wieting | _ 1150/ Brigg
64 | 18. Mai 1826 Seefahrt | Heinrich Eytmann - 81 Galliot
65| 11. April1826 Friederich | H. C. Stielle | — 130 Schiff
66 1. Aug. 1826; — | Nicolaus von Harten { — 661 Galliot
67| 15. Aug. 1826 Rebekka 1 Fr. Kobber — 100‘}- ”

68| 14.Sept. 1826 Hinriette ! J. H. Gaetjen — 125 Brigg
69 | 15. Miirz 1827 Garonne 5 M. Cassebom — 120 Galliot
70| 8. Juni 1827 — ; J. Meyerdirks — — Kahn

71 |22. Maj 1827 Graf Miinster 1 Martin Deetjen — 146 . Brigg

72| 23. Juni 1827 | Herzog v. Cambridge | H. Rathjen Tken 1152 »
73|10. Juli 1827 | Caesar i Tjark Deetjen — 5116 -

74 |13. Aug. 1827 Mathilde J. Pundt — | 52 Galliot
75|20.Sept.1827 | Charles Ferdinand M. Klencke D.H.Witjen & Co.i 160 Brigg

76 | 16. Okt. 1827 -— Bruntsen — - Kahn

77 | 13. April 1828 Diana M. Wilmsen - 130 Brigg
78 | 28. Mai 1828 Weser Bernhard Eytmann — 100 Galliot
79 {12. Juni 1828 | Louise Liider Merens — , 190 Brigg
80|9. Sept. 1828 — Johann Windhorst e © 67 Galliot

81 | 12.Sept. 1828 Unternehmung Steffers — . 50 ”

82 | 25.Sept. 1828 Die Freunde Diedrich Eytmann — 1136 ”

83 | 20. Mairz 1829 Anna Maria F. Schilling — 9  Schuner
84| 4. Aug. 1829 Biirgermeister Smidt Diedrich Hilken — 127! Brigg
85|5. Sept. 1829 Concordia — Keudgen Ww. ' 70 Dampfschiff
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g Tag Name GréBe und Bauart
g | des Stapel- Name des Schiffes Name des Kapitins des Reeders des Schiffes
= laufes ‘

z Last |

r | =

86| 12. Okt. 1829 | Venus Johann Windhorst — 1128 Brigg
87| 8. Mai 1830 Catharina Jacob Wessels — 155 »

88| 24. Mai 1830 — Glosmann — ’ 14 Kutter
89|1. Juli 1830 Leuchtschiff Johann Wessels Bremer Staat | 85 Galliot
90| 14. Juli 1830 Sophie Michael Havighorst —- 130 ”

91 | 13. Dez. 1830 Aakus H. Warnken — 60 »

92 | 22.Mirz 1831 — Fr. Haesloop — — Kahn
93 | 28.Mirz 1831 — B. H. Koht; — 50 Galliot
94 | 30.Miirz 1831 — Fr. v. Harten — — Kahn
95 |24. Mai 1831 Anna Johanna Hinrich Bunje — 50 Galliot
96 | 21.Sept. 1631 | Eberhard Bahrlag — 270 Bark
97| 4. Febr. 1832 | Johanna | J. P. Wessels | — 200 »

98 | 26. Juli 1832 Newyork | Joh. Wiichter 'H. H. Meyer & Co.| 200 Bark
99(7. Juli 1832 — i - ‘ Weser Lotsen | 50 Kutter
100 | 15. Nov. 1832 Aktive | J. Beckmann | — 120 Brigg
101 | 26. Miirz 1833 — | H. von Harten | — 50 Galliot
102 (4. Juli 1833| Theodor Korner | Joh. Haremborg — 270 Schiff
103 6. Juli 1833 — : — Weser Lotsen | — Kutter
104|7. Nov. 1833 Conmstitution | Volckmann Vintor 190 Bark
105 | 12.Nov. 1833 l Bremen s Sammann jfiir eigene Rechn.i 70 Dampfer
106 12.Febr.1834; Sophie ‘ D. H. Dewers Iken 190 Bark
107 | 3. April 1834 — | Borch. Brinkama — el Kahn
108 | 20. Aug. 1834 Clementine J‘ J. H. Gaetjen lken 375 Schiff
109 | 21.Sept. 1834 | Gustav 1 G. H. A. Hintze - 1375{ »
110 | 17.Mirz 1835 | Kopernikus i A. Harmsen [ — 265‘ Bark
11110, Mai 1835 | Elise ‘ J. Koch | — 1265 »
112]29. Juli 1835 — ‘ Christoffers ‘ - 77 Schuner
113]3. Dez. 1835, Johann Friedrich | F. H.T. Hederich — 210 Bark
114 | 1. Nov. 1835 | Marie ‘ Klaus Ruyter ! 1200 ,,
115]3. Okt. 1835} — 1 L. Halenbeck i — 34 Kahn
116 | 5. Dez. 1835, Columbia } Mr. Probst } — 140 Brigg
117 { 11. Juni 1836 — | Basse aus Norderney | — 15 Kuff
118 10.Sept. 1836 | — ! Dan. Lamcke - 22 —
119 | 10.Sept. 1836 | - I W. Gesselmann - — —
120 | 12.Sept. 18 6 Estatfette 1 Fr. Balleer j — 100 Brig
121 13.Sept.1836 — 1. Franz, Hamburg ! — 170 Bark
122 8. Nov. 1836 — Joh. Haesloop ‘ — 88 Schuner
123 18.Febr. 1837 Hannover Hashagen fiir die Gronland- - 200 Bark

Walfischerei

124 | 22. Juni 1837 Anna Ja. Wessels — 200 »
125 | 22. Juni 1837 . Hansa Joh. Koper 125 Brigg
126 | 22. Juni 1837 Telegraph Gerhard Ihlder 90 Schuner
127 | 13.Sept. 1837 — Bohm, Hamburg — 160 Brig
128 | 20. Miirz 1838 Pennsylvania Cord Hohorst 190 Bark
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%‘ @ 'Nummer

138
139
140
141
142
143
144
145
146
147
148
149
150
151
152
153
154
155
156

157

Tag Name GroBe und Bauart
des Stapel- Name des Schiffes Name des Kapitins des Schiffes
laufes des Reeders |
[Last |

17. Mai 1838 Bremen Sammann fiir eigene Rechn.| 60 Dampfer
1. Okt. 1838 Olbers H. W. Exter — 300 Schiff
1. Nov. 1838 Josephine E. Riiyter — 140 Brigg
3. Dez. 1838 Pauline Jac. Meyer — 260 Schiff
28.Febr.1838 Caspar G. H. A. Hintze — 275 »

6. Juni 1839 Adler Gutschow — 190 Bark
27. Juli 1839 Emma H. Tecklenborg — 300 ”

11. Mai 1839 Roland Hinr. Steengrafe — 130 Brigg
13.Aug. 1839 Johann Joh. Pundt -— 50 Galliot
5. Dez. 1839 Great Western | J. Burmann — — —
21. Dez. 1839 Europa j Homann D. H. Witjen 300 Schiff
11.Febr.1840 Margaret J. G. Klencke — 115 Brig
3. Juni 1840 Gutenberg — — 40! Dampfer
11. Juni 1840 Caroline F. Volckmann Vietor [250: Bark
11.Sept. 1840 Rebekka D. Dewers Tken ’2801 ”

19. Okt. 1840 — Wilckens — 75 Galliot
17. Méirz 1841 Luise Dan. Steenken ’ — l 280 Bark
19. April 1841 Gutenberg — 1 — 44 | Dampfer
1. Juni 1841 Albert Joh. Klockgeter ! — 300 Bark
19. Juli 1841 Marianne Car. Wieting ! ‘Weinhagen [ 300 Schiff
30.Sept. 1841 Kepler Die. Krudup \ — 325 »

26. Okt. 1841 — Schiitte — 32 Kahn
7. Dez. 1841 Columbus Hin. Hilken Iken 300 Schiff
9. Mai 1842 Meta Jac. Meyer — 300 »

9. Juli 1842 Schiller Johannsen D. H. Witjen |340 ”

3. Nov. 1842 Gothe Homann — 340 »

18. Nov. 1843 Henschel J. Lamcke — 125 Brigg
18.Miirz 1844 | — J. Lucht — 70 Schuner
19. April 1844 | Leontine Ariaans . D.H Wiitjen | 430 Schiff

So hat denn die im Jahr 1805 geschaffene Grindung Johann Langes
im Laufe eines Jahrhunderts durch Zeiten der Stirme und des Sonnenscheines
mit der fortschreitenden Technik Schritt gehalten, ist mit ihr gewachsen und
vervollkommnet worden und hat der kleinen Weserstadt Vegesack den Ruf

als eines der hervorragendsten Schiffbauplitze Deutschlands bewahrt.

»,Die Weser.*

Wie bereits im zweiten Abschnitte gesagt wurde,hatte Friedrich Schroder
drei Sachverstindige, den Schiffbaumeister Joh. Lange, den Mechaniker Georg
Ludwig Treviranus und den Kapitin Zacharias Spilker zur Ausfithrung des
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geplanten Baues als Ratgeber berufen und zu einer Studienreise nach England
veranlaBt. Natiirlich war, dal im wesentlichen fiir den Entwurf des Schiffes die
Bauvart der in England bereits erprobten Dampfschiffe als Vorbild diente.
Dabei war auf die verhiltnismiBig schlechten Fahrwasserverhiltnisse der
Weser Riicksicht zu nehmen. Bei der starken Versandung des FluBbettes
muflite- der Tiefgang des Schiffes moglichst gering gehalten werden, eine
Forderung, der das groBle Gewicht der Maschinenanlage gegeniiberstand.
Die Sachverstindigen einigten sich schlieflich auf den Vorschlag Langes,
ein Schiff mit fast flachem Boden von 85 Fuf Linge, 14 Fufl Breite und 8 Fufl
Hohe vom Kiel bis zum Oberdeck zu bauen. Der Tiefgang sollte so, bei
einem Maschinen- und Kesselgewicht von ungefihr 14 Tonnen, 3 FuB nicht
iiberschreiten, eine Absicht, die auch erreicht wurde (Fig. 1).*) Die Spanten,
aus Doppelhdlzern zusammengesetzt, hatten einen Zwischenraum von 8 Zoll,
wihrend die Hauptdeckbalken in Entfernungen von ungefiahr 10 Fufl bei
jedem siebenten Spant eingebaut waren und, seitlich iiber diese hinweg-
ragend, eine um das Schiff herumfiithrende Gallerie bildeten. So bekam das
Schiff eine nutzbare Breite von ungefihr 23 FuBl. Die Gallerie hatte in der
Mitte des Schiffes eine Breite von 4 Fuf, die allméhlich gegen Bug und Heck
abnahm, war mit Deckplanken abgedeckt und bildete das eigentliche Haupt-
und Verkehrsdeck. Uber das Hauptdeck ragten die Spanten um 3 FuB
empor und trugen die Oberdeckbalken mit dem Oberdeck, das in seinem
vorderen und hinteren Teile den Passagieren Aufenthalt gewihrte. Im
mittleren Teile des Schiffes, soweit er fiir den Maschinenraum in Anspruch
genommen war, fehlte das Oberdeck und war durch eine leichte Verschalung
als Uberdachung der Maschinenanlage ersetzt.

So ergaben sich fiir die Passagiere zwei Kajiiten, von denen die vordere
der zweiten Klasse, die hintere der ersten Klasse diente. Letztere war mit
einer Einrichtung aus Mahagoniholz und mit Polstermobeln ausgestattet,
wihrend die Kajiite zweiter Klasse einfacher in Tannenholz gehalten war.

Fir die Aufnahme der Schaufelrider waren auf beiden Schiffsseiten im
Galleriedeck zwischen zwei Hauptdeckbalken dicht vor der Mitte des Schiffes
Réume freigelassen, tiber die sich die Radkasten wolbten. Da die Grofie der
Maschinenanlage den = Ausfall eines Hauptdeckbalkens im Bereiche des
Maschinenraumes erforderten, so hatte man zur Verstirkung des Quer-

*) Diese Zeichnung fand sich bei der Firma Johann Lange vor, wihrend die iibrigen

Figuren die englischen -Originalzeichnungen genau wiedergeben und daher englische Er-
lduterungen tragen.
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verbandes unmittelbar vor und hinter dem Maschinenraum kriftige Diagonal-
holzer eingebaut.

Die Beplankung des Schiffes war am Boden und den Seitenwinden
2 Zoll, in der Kimm 21/, Zoll stark, wihrend die innere Verschalung aus
Bohlen von 11/, Zoll Dicke bestand (Fig. 2).

Skizzen fiir die Kesselanlage des Dampfers ,,Die Weser*.

Fig. 4.

In der damals vorwiegend iblichen Weise war die Maschinenanlage
nach der Bauart Watts als Niederdruckmaschine mit Kondensation ein-
gerichtet. Sie bestand im wesentlichen aus dem Damptkessel nebst Schorn-
stein, dem Zylinder mit Balancier und Gestinge, dem Kondensator, der
Kurbelwelle nebst Lagerbscken und den beiden seitlichen Schaufelridern.

Die Anordnung im Schiff (Fig. 3) war so getroffen, daf der Kessel auf



der Steuerbordseite, der Zylinder nebst Kondensator, Balancier und Gestinge
auf der Backbordseite untergebracht wurden, wéahrend die Kurbelwelle vor
Maschine und Kessel ihren Platz erhielt.

Der Kessel (Fig. 4 und 5) hatte die Form eines linglichen Koffers von
rechteckigem Querschnitt. Seine Linge betrug 14 Fufl bei 4 Fufl Breite und
6 Fufl 5 Zoll Hohe. Wihrend der Boden und die Seitenwinde flach waren,

Einzelheiten fiir Kessel, Kurbelwelle und Radhebel des Dampfers ,,Die Weser*.
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Fig. 5.

besall die Decke eine geringe Woélbung. Auf der hinteren Schmalseite des
Kessels, der in der Lingsrichtung des Schiffes aufgestellt war, lag die
Feuerung in einer Art Feuerkiste, an die sich ein Flammrohr von recht-
eckigem Querschnitt anschlof. Dieses zog sich auf der einen Seite durch
den Kessel- nach vorn, dann umkehrend auf der anderen Seite bis dicht an
die Feuerkiste und hatte hier nach oben Anschluf an einen runden Kamin.
Uber das Baumaterial des Kessels und seine Wandstiirke geht leider aus den
vorhandenen Zeichnungen nichts hervor. Allein in einem spéter wieder-
zugebenden Zeitungsaufsatz sagt Treviranus, dafl es Schmiedeeisen gewesen

4*
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sei. Vermutlich waren es kleine, schmale, gehimmerte Bleche, wie sie, nach
Abbildungen &hnlicher Kessel zu urteilen, in dieser Zeit zur Verwendung
kamen. Der Kessel war mit einem Sicherheitsventil und einem Quecksilber-
Rohrenmanometer ausgeriistet, Einrichtungen, die Treviranus in der ge-
nannten Arbeit beschreibt. Die Hohe des Wasserstandes im Kessel wurde
wahrscheinlich durch Probierhihne, wie sie auch heute noch iiblich sind,
ermittelt. Freilich ist es auch moglich, dal der Kessel bereits mit einem
Wasserstandsglase ausgeriistet war. Aus den Zeichnungen und sonstigen
Mitteilungen geht iiber diese Frage nichts hervor.

Der Kamin hatte bei 18 Zoll Durchmesser die auBerordentliche Hohe
von 30 FuB. Er war aus dinnem Eisenblech hergestellt und wurde oben
durch eine Verzierung nach Art einer Krone abgeschlossen, Da das Schiff
gelegentlich auch die grofle Weserbriicke in Bremen unterfahren sollte,
war der Schornstein umlegbar eingerichtet und durch Seile gegen Umfallen
gesichert.

Auf der Backbordseite des Maschinenraumes neben dem Kessel fand
die eigentliche Dampfmaschine ihren Platz. Der aufrecht stehende Dampf-
zylinder von 2 Fufl Hubldnge und 22 Zoll Durchmesser mit dem Schieber-
kasten, sowie der in Verbindung damit als Zylinderful angeordnete Kon-
densator mit der Luftpumpe, die Heilwasserzisterne und die Kesselspeise-
pumpe waren aus (tuBeisen hergestellt. Zusammen mit zwei ebenfalls aus
GuBeisen gefertigten, kraftigen Lagerbocken, die zur Aufnahme ider Kurbel-
welle dienten, waren diese Teile auf einer gemeinschaftlichen, starken Balken-
unterlage zusammengebaut.

Der Antrieb der Kurbelwelle geschah nach der iiblichen Bauart von
Watt mit zwei seitlich zum Dampfzylinder unten angeordneten Balancier-
armen, deren Drehpunkt ungefihr in der Mitte zwischen Dampfzylinder und
Kurbelwelle lag. Die Balancierarme waren durch je eine Verbindungsstange,
eine gemeinschaftliche Traverse und die Kolbenstange mit dem Kolben ver-
bunden, durch eine Schubstange mit der Kurbelwelle. Als Gradfithrung
diente das als Wattsches Parallelogramm bekannte Gestinge, von dem
aus auch die Luft- und Speisepumpe ihren Antrieb erhielten (Fig. 6).

Der Schieber wurde durch eine Excenterscheibe auf der Kurbelwelle,
eine als Gitterkonstruktion ausgefithrte Schiebestange und einen Kniehebel
gesteuert. Die Steuerung geschah so, daf nur die Aufwirtsbewegung des
Schiebers durch das Gestinge besorgt wurde, wihrend sein Eigengewicht

ihn niederzog (Fig. 8).
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Die Kurbelwelle besaf eine Linge von 13 Full 7 Zoll und einen Durch-
messer von 6 Zoll. AuBler in den dicht neben der Kurbelwelle angeordneten
beiden Hauptlagern ruhte sie an beiden Enden in je einem an der Bordwand

befestigten Halslager.

Maschinen- und Kessel-Anordnung auf dem Dampfer ,,Die Weser*.

Fig. 6.

Anordnung der Schaufelridder auf dem Dampfer ,,Die Weser*.

Fig. 7.

Die Schaufelrider saflen nicht unmittelbar auf der Hauptwelle,
wie das heute bei Raddampfern gebriuchlich ist, sondern ihre
besondere Achse, die in einem Hebewerke gelagert war, wurde von der
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Hauptwelle durch Zahnrider angetrieben (Fig. 7). Das Radhebewerk bestand
aus je zwei seitlich zu den Ridern sitzenden schmiedeeisernen Armen, in
deren Mitte die Radachsen gelagert waren. Das eine Ende der auf der
Schiffsseite liegenden Arme des Hebewerkes war um die Hauptwelle drehbar
gelagert, das entsprechende der auf der AuBenseite liegenden Arme um einen
besonderen auf dem Rahmholz der Gallerie angebrachten Zapfen. Das andere
Ende der Arme stand mit einer Winde an Deck in Verbindung. So konnten

Einrichtung der Maschinen-Steuerung auf dem Dampfer ,,Die Weser.

Fig. 8.

die Riader je nach Bedarf gehoben und gesenkt werden, und es war moglich,
bei wechselndem Tiefgange des Schiffes ihre Tauchtiefe auf ein bestimmtes
MaBl zu halten. Fig. 5 gibt ein Bild der Einzelheiten der Kurbelwelle und
des Radhebewerkes, wihrend die Konstruktion der Rader in Fig. 9 und die
Windevorrichtung in Fig. 10 dargestellt sind.

Der Durchmesser der Rader betrug 9 Fuf, sie bestanden aus je sechs

schmiedeeisernen Armparen, welche, an gufieisernen Naben befestigt, die 3 Ful3



— 43 —

6 Zoll langen und 15 Zoll breiten Schaufeln trugen. Die Schaufeln sollten
urspriinglich aus GuBeisen hergestellt werden, waren aber schlieflich aus

Einzelheiten der Schaufelrider des Dampfers ,,Die Weser.

ws?
o Pasditle $9fct forr M Troaps rgiver e hpt 3 A
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Schmiedeeisen; die Schaufelarme waren zur Erhohung ihrer Festigkeit zunéchst
durch hélzerne Segmente, spiter durch schmiedeeiserne Felgen, miteinander

verbunden.



— 44 —

Als Kondensator diente der kastenformig ausgebildete Full des Dampf-
zylinders. Er erhielt das nétige Wasser durch ein die Schiffswand durch-
brechendes Rohr. Der ZufluB konnte durch einen Hahn reguliert werden.
Mit dem Kondensator stand die Luftpumpe in Verbindung, die das Kon-

Einzelheiten des Rad-Hebewerkes auf dem Dampfer ,,Die Weser*.

Fig. 10.

densationsgemisch absaugte und in eine Heillwasserzisterne driickte, von
wo der grofite Teil iber Bord flof. Ein Teil des heillen Wassers wurde
jedoch durch die an die Zisterne angeschlossene Kesselspeisepumpe ab-
gesaugt und in den Kessel gedriickt.

Die Maschine leistete bei 44 Hiiben i. d. M., das sind 22 Kurbelum-
drehungen, ungefihr 14 PS, ihr Kohlenverbrauch soll dabei in der Stunde
1 Balje = 260 Pfund englisch betragen haben. Auf die Pferdekraftstunde
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wiren demnach 185 Pfund englisch = 8,4 kg gekommen. Bei voller Maschinen-
leistung betrug die Fahrgeschwindigkeit 5,5 englische Seemeilen in der
Stunde = 10 km.

Die Kajiiteneinrichtungen waren fiir etwa 60—80 Personen ausreichend,
gleichwohl sind zeitweilig, namentlich in den ersten Jahren, bei einzelnen
Fahrten bis zu 250 Menschen befordert worden.

Keineswegs waren die in den Unterhandlungen mit den verschiedenen
Staatsbehérden und in der Ausfihrung des ungewohnlichen Baues selbst
liegenden Schwierigkeiten die einzigen, die sich dem Unternehmen hindernd
in den Weg stellten. Wihrend man noch beim Bau beschéftigt war, wurden
im Kreise der Bremer Biirgerschaft Stimmen laut, die geeignet waren, das
MiBtrauen gegen das Dampfschiff in weite Kreise zu tragen. Die Bedenken
eriindeten sich auf verschiedene Ungliicksfille, die in Amerika und England
mit den zu dieser Zeit zuerst gebauten Hochdruckmaschinen von Trevithik
cingetreten waren, und von denen Kunde nach Bremen gedrungen war.
Dieser Umstand gab Treviranus Veranlassung, zur Aufklirung seiner Mit-
birger in der Bremer Zeitung einen Aufsatz zu veroffentlichen, in dem er
das Wesen der Dampfmaschineneinrichtung des neuen Dampfschiffes und
besonders die Sicherheitsvorrichtungen zu erkldren versucht.

Da diese Veroffentlichung einen Einblick in die Anschauungen jener
Zeit auf dem Gebiete der Dampftechnik gibt, verdient sie allgemeines Inter-

esse und sei daher hier eingeschaltet:

Bremer Zeitung.
Donnerstag, den 1. Mai 1817.
Etwas zur Berichtigung der Meinungen iiber die Zwecke der Dampfbote.

Die mannigfaltigen Zwecke, zu welchen Dampfmaschinen in England und anderen
Orten seit ihrer Erfindung mit so ausgezeichnetem guten Erfolge angewendet werden, haben
ihnen bereits ein so allgemein giinstiges Urtheil in Hinsicht ihres Nutzens erworben, daf
dieser wohl nicht mehr bezweifelt werden wird. Indessen ist durch ein Ungliick, welches
offentlichen Blittern zufolge durch das Zerspringen des Dampfkessels eines Dampfbootes
in Amerika verursacht worden, und eines dhnlichen Vorfalls, der sich auf der Yare unweit
Norwich an Bord des Dampfbootes ,The Courier* ereignet, bei dem minder mit Dampf-
maschinen bekannten Theil des Publikums die Idee entstanden, dal mit dem Gebrauch aller
Dampfmaschinen dieselbe Gefahr verkniipft sei. — Diesen Irrthum zu berichtigen, zu zeigen,
da es nur eine besondere Art Dampfmaschinen ist, deren Gebrauch gefiihrlich werden
kann, und wodurch der letztere und wahrscheinlich auch der erste jener Ungliicksfille ist
verursacht worden, besonders um dem hier verfertigten Dampfboot (,Die Weser) das
Zutrauen des Publikums zu sichern, moge Folgendes dienen.
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Der Dampf ist eine elastische Materie, deren ausdehnende Kraft mit dem Grad der
Hitze, wovon ihre Ausdehnung abhiingt, im Verhiltnif steht. Der Druck, welchen ein
Gefafl .anszuhalten hat, in welchem Dampf entwickelt wird oder eingeschlossen ist, hiingt
also von dem dabei angewandten Grad der Hitze und der hierdurch erzeugten, griBeren
oder geringeren, Expansivkraft des Dampfs ab.

Wird Wasser, bei einem Barometerstand von 28 Zoll, bis 80 Grad nach demn Reaumur-
schen Thermometer erhitzt, so ist die Expansivkraft des Dampfs, oder sein Bestreben, das
ihn einschliefende Gefid von innen zu zersprengen, nur grade dem Druck der Atmosphiire
von auflen gleich, so da in diesem Fall, weil beide Krifte einander gleich und entgegen-
gesetzt sind, ihre Wirkung auf das GefiB nur darin bestehen kann, die Masse des letzteren
zu verdichten, welches nie die Zerstorung eines kompakten metallenen Behilters, und noch
viel weniger eine Explosion verursachen wird. ’

Alle, nach den Grundsitzen der Herren Bolton und Watt verfertigten Damptmaschinen
(low pressures engines) (und eine solche ist die auf dem hiesigen Dampfboot angebrachte)
erfordern zu ihrer Bewegung eigentlich nur Dimpfe von der angegebenen Expansivkraft.
Da es aber eine praktisch unmogliche Regulation des Feuers erfordern wiirde, jeden
Augenblick Dampf genau von der angegebenen Expansivkraft hervorzubringen, so hat man
die Auskunft getroffen, in den Zeitpunkten, wo das Feuer am lebhaftesten breunt, und
Dampf von einer den Druck der Atmosphire iibersteigenden Kraft entwickelt wird, cinc
solche Quantitit zu sammeln, als hinreicht, bei weniger starkem Feuer, wo sich Dampf von
geringerer Expansivkraft erzeugt, als der Druck der Atmosphire betrigt, davon zusetzen
zu konnen. Zur Sicherung gegen alle Gefahr bei dieser Einrichtung dient die auf dewm
Kessel befindliche Sicherheitsklappe (safety valve) und der in Grade abgetheiltc Damptfmesser
(Steam gauge). Die Sicherheitsklappe besteht aus einem abgestumpften, umgekehrten und
in der Mitte mit einem cylindrischen Stift versehencn Kegel, Der konische Theil der
Klappe, so wie der darin befindliche cylindrische Stift passen in Oeffnungen, welche den
genannten Formen entsprechen, doch so, dal keine Reibung und keine sonstige Unvoll-
kommenheiten, welche die Wirkung des Ventils oder der Klappe hindern kounten, dabei
statt finden. Im Mittelpunkt des abgestumpften Kegels hiingt noch ein Gewicht von solcher
Schwere, dall, sobald die Iixpansion der Dampfe den Druck der Atinosphire um ungefilr
ein Viertel {ibersteigt, das Ventil nebst dem daran befindlichen Gewichte durch sie so lange
gehoben werden, bis eine solche Quantitit Dampt ins Freie ausgestromt ist, da seine hic-
durch geschwichte Kraft nicht mehr im Stande ist, das Ventil offen zu erhalten. Das auf
solche Art eingerichtete Sicherheits-Ventil ist in einem eisernen Kasten so verwahrt, dal
Niemand aus Unwissenheit oder feindseligen Absichten eine plotzliche Verdnderung daran
machen kann. Bei unserem hiesigen Damptboot ist die hichste Expansivkraft, welche die
Dampfe crhalten konnen, nicht grofer, als dall jeder Quadrat-Zoll des Kessels nur durch cine
Kraft von ungefihr 31/3 Ptund gedriickt wird, indem bei diesem Druck das Ventil sich zu
offnen anfingt. Dafl diese Kraft niemals im Stande sein wird, einen, aus dicken Platten
vom besten, geschmicdeten Eisen zusammengesetzten, mit starken Nietnigeln verbundenen
Kessel auseinander zu treiben, wird Jedem einleuchten. KEs ist auch wirklich meines Wissens
noch kein Beispiel vorhanden, dali der Kesscl ciner, nach dem Prinzip der Herren Bolton
und Watt wirkenden Dampfimaschine zersprungen wire. Gegen ein solches Ungliick jedoch
die Vorsicht zu verdoppeln und von dem Sicherheits-Ventil, so vollkommen in sciner Art
es auch ist, doch nicht einzig abzuhingen, dazu ist die Maschine unseres Schitfs noch mit
dem Dampfimesser (Steam gauge) versehen. Dieses Instrument besteht aus ciner, mit
Quecksilber getiillten, heberartig gcbogenen Rohre. Von den zwei Oeffnungen derselben,
welche im Gebrauche nach oben gerichtet sind. steht die eine mit dem Innern des Kessels,
die andere wmit der duberen Tauft in Verbindung. So lange auf das Quecksilber weder des
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einen noch des anderen Schenkels eine #uBere Kraft wirkt, wird es nach dem bekannten
hydrostatischen Gesetz in beiden Schenkeln gleich hoch stehen. Sobald indessen die
Expansivkraft des Dampfes den Druck der Atmosphére iibersteigt, wird das durch den
einen Schenkel mit dem Innern des Kessels in Verbindung stehende Quecksilber nach
MaaBgabe der Kraft der Dimpfe niedergedriickt werden, und in dem mit der Atmosphére
kommunizirenden Theil der Rohre um eben so viel steigen. Dieses Steigen des Quecksilbers
nimmt bei vermehrter Expansivkraft des Dampfes bis auf eine Hohe zu, welche dem
Gewichte des Sicherheits-Ventils entspricht, so daB selbiges in dem Augenblick, wo das
Quecksilber den bezeichneten Punkt erreicht, sich 6ffnen und den iiberfliissigen Dampf aus-
lassen wird. Sollte indessen durch irgend einen Umstand das Ventil seinen Dienst versagen,
entginge es z. B. der Aufmerksamkeit des Maschinenwérters, dal das Quecksilber des Dampf-
messers den bezeichneten Punkt iiberschritten, ohne daB sich die Sicherheits-Klappe ge-
offnet hiitte, so wiirde doch deshalb noch keine Gefahr entstehen konnen, das Quecksilber
des Dampfmessers wiirde dann noch héher steigen, endlich ganz aus der Rohre heraus-
getrieben werden, bei seinem Austritt den Dampfen einen Uebergang ins Freie verstatten,
und hierdurch dem Kessel vollkommene Sicherheit verschaften.

Fragt man jetzt, wie denn aber die bekannten Ungliicksfille haben entstehen kinnen?
so ist folgendes die Antwort. Sie konnten erfolgen, weil die Maschinen, deren Kessel zer-
sprangen, zu einer ganz anderen Art (high pressures engines) gehorten, welche nach einem
von dem erklirten wesentlich verschiedenen Prinzip wirken. Die, nach den Grundsitzen
der Herren Bolton und Watt eingerichteten Dampfmaschinen wirken, wie gesagt, in voller
Kraft mit Dampf, dessen Expansivkraft den Druck der Atmosphire nur ungefihr ein Viertel
iibertrifft, welches auf den Quadratzoll nur hochstens 31/, Pfund Druck verursacht, indem
bei der zweiten, von Trevithick erfundenen (high pressure) Maschine, gewohnlich Dampt von
einer, dem Druck der Atmosphire dreifach iibersteigenden Expansivkraft benutzt wird,
wodurch jeder Quadratzoll des Kessels einen Druck erleidet, der einer Kraft von 42 Pfund
gleich kommt. Wollte man daher nicht zugeben, daB die erste Art Maschinen ganz ohne
Gefahr sei, so wiirde man wenigstens gestehen miissen, daf diese bei der zweiten Maschine
zwblfmal so grof ist. Hierzu kommt noch, daf die, zu der zweiten Art Dampfmaschinen
gehorigen Kessel von GuBeisen gemacht werden, welches seiner Natur nach viel sproder
als geschmiedetes Eisen ist, und leicht fehlerhafte Stellen enthalten kann. Auch bei dem
besten gegossenen Kessel verursacht eine durch nicht za bestimmende Umstinde hervor-
gebrachte ungleiche Ausdehnung seiner Theile leicht einen Sprung, und giebt auf diese
Weise zu einer zerstorenden Explosion AnlaB. Man versieht Maschinen dieser Art zwar in
der Regel auch mit einem Sicherheits-Ventil. Da dasselbe aber oft sehr sorglos angebracht,
und ganz der Leitung des Maschinenwiirters iibergeben ist, so geschieht es hiufig, dafl ein
betrichtlich groferes Gewicht auf das Ventil kommt, als der Expansivkraft des Dampfes,
welchen die Stiirke des Kessels ertragen kann, angemessen ist, so daf dadurch das Ventil,
anstatt der schwichste oder nachgiebigste Punkt zu sein, zum stirksten wird, und der
Dampf weniger Schwierigkeit findet, den Kessel zu sprengen als das Ventil zu 6ffnen.

Bei dem Gebrauch einer high pressure Maschine ist also die grofite Vorsicht nothig, und
es wire sehr zu wiinschen, dal sie ganz abgeschafft wiirden. Die Hauptgriinde, wodurch
Manche bisher noch bewogen wurden, im Gebrauche high pressure den low pressure
Maschinen vorzuziehen, sind vielleicht die, daB sie 1. da sie weder Kondensator, noch Luft-
pumpe nothig haben, betrichtlich einfacher in ihrer Konstruktion als die anderen, daher
um einen geringeren Preis zu bekommen und in Ordnung zu halten sind: 2. sich in einem
betrichtlich kleineren Raum als eine low pressure Maschine von derselben Stirke bringen
lassen, daher fiir Dampfbdte und Dampfwagen vorziiglich passen: und 3. weniger I'euerung
verzehren.
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Nach dieser Erklirung wird hoffentlich Jeder iiberzeugt sein, daB bei dem Gebrauch
unseres hiesigen Dampfboots und aller iibrigen Schiffe, die mit diesem einerlei Einrichtungen
haben, von der Dampfmaschine weniger Gefahr, als bei einer Reise zu Lande von scheuen
Pferden, Umwerfen des Wagens oder dergl. zu fiirchten ist.

Vegesack, den 238 April 1817.
Ludwig Georg Treviranus.

Wenige Tage nach Erscheinen dieses Aufsatzes, der die #ngstlich ge-
wordenen Bremer einigermafien beruhigte, am 6. Mai 1817, machte das neue
Dampfschiff seine erste Reise von Vegesack nach Bremen. Ganz war jedoch
die Furcht vor der noch unbekannten neuen Erscheinung selbst in den
hochsten Kreisen der Gebildeten nicht geschwunden; so kam es, daB von
den zu dieser ersten Fahrt Geladenen, zu denen auch der Bremer Senat und
Vertreter der Behorden Hannovers und Oldenburgs gehorten, nur ein Teil
erschien. Naturgemif erregte das festlich geschmiickte Schiff bei den Be-
wohnern der Weserufer grofte Teilnahme, die sich in lauten Kundgebungen
der Freude duflerte. Die erste Probefahrt verlief zur Zufriedenheit aller
Teilnehmer und das Schiff erwies sich dabei als untadelhaft und als fiir
- seinen Zweck vorziiglich geeignet.

Der Senatssyndikus Groning, ein Teilnehmer dieser Fahrt, schreibt in
einem Briefe an den Senator und spiter so berithmten Biirgermeister Smidt,

der damals in Frankfurt a. M. weilte:

Bremen, den 6. Mai 1317.

»Jeh bin im Begriff mit 15 anderen Mitgliedern, dem Herrn Prisidenten inel., in der
Yacht *) nach Vegesack zu fahren, wohin Fr. Schroder 150 Personen zu einem gehdrigen
Triihstiick, und zur Riickfahrt auf dem Dampfboote, das wm 2 Uhr seine erste Reise nach
Bremen antreten wird, eingeladen hat. — Oldenburgischer Seits werden Mentz, Suder,
Hansen und Beaulieu, und Hannoverscher die S¢hne der Minister Bremer und Decken,
deren Einer Drost zu Verden und der Andere Offizier bei der dortigen Garnison ist, dabei
erschienen. — Der Wind ist giinstig und das Wetter ausnehmend schin.“

Bremen, den 9. Mai 1517.

yJUnsere resp. Dampf- und Yacht-Schiffahrt ist am Dienstag vortrefflich von Statten
gegangen, gestern und heute ist das Schiff znm Besten der Armen zu besehen.“

A. F. Barkhausen in Bremen schreibt an Senator Smidt in Frank-
furt a. M. am 10. Mai 1817:

,Unsere Canal-Deputation, 17 Personen stark, worin wir Hrn. Synd. Schone, Senator
Giildemeister, Vollmers, Klugkist, Nonnen, Dr. Albers und Dr. Foeke zidhlen, hiclt gestern
die erste Sitzung. Unser Dampfschiffs-Sehrider gehirte anch dazn und ist ein viel zu ge-

% Die Yacht oder Herrenyvacht war ecin kleines. sehnellsegelndes Lustschiff des

Scnates.
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scheiter Mann, umm unserem Canal-Projekte entgegen zu wirken. Der Genufl der ersten
Herauffahrt, die seine Splendiditit mir und an hundert Anderen verschaffte, war einzig und
glich einem Triumphzuge. Heute ist er mit seinem stolz und sanft einherschwebenden Fahr-
zeuge unter der Bricke durch auf Verden® geschwommen.“

Auf der Riuckfahrt von Verden schleppte der Dampfer zwei grofle
Kiahne und langte mit ihnen nach einer schnellen Reise wohlbehalten wieder

in Bremen an.

Nach Beendigung der Verdener Reise, durch die wohl festgestellt werden
sollte, wie sich das Schiff auf der oberen Weser und Aller bewihre, scheinen
die regelmafligen Fahrten am 20. Mai aufgenommen worden zu sein.

Wenigstens brachte die Bremer Zeitung am Sonntag, den 18. Mai, folgende
Bekanntmachung:
Bremen, den 17. Mai 1817.
Das Dampfschift
,Die Weser*®

von Bremen nach Vegesack, Elstleth und Brake geht am Dienstag, den 20. dieses, und
sodann tiglich von der Wichelnburg prizise 7 Uhr Morgens ab, und verliBt Brake des .
Nachmittags prizise 2 Uhr. Sowohl bei der Hin- als Riickfahrt hiilt das Schiff sich 10 Mi-
nuten vor Vegesack und Elsfleth auf, um Passagiere aufzunehmen und abzusetzen.

Das Passagiergeld fiir die Person ist:

a) In der ersten Kajiite
nach Elsfleth und Brake oder von daher zuriick . . . . . Ldor Rthl. 1 24 Gr.
nach Vegesack oder von daher zuriick . . . . . . .o R . A

b) In der zweiten Kajiite
nach Elsfleth und Brake oder von daher zuriick . . . . . » Y 1 —
nach Vegesack oder von daher zuriick . . . . . . . . . " . — 36 ,

Kinder unter zwolf Jahren zahlen die Hilfte.

Jede Person hat 10 Pfund Bagage frei, sorgt jedoch selbst fiir die Aufbewahrung
derselben; daher weder fiir Sachen noch fiir deren Wert irgend eine Verantwortlichkeit
iibernommen werden kann.

Damit das Dampfschiff piinktlich abfahren kionne, werden die Passagiere ersucht, sich
eine Viertelstunde vor der festgesetzten Zeit an Bord einfinden zu wollen.

Friedrich Schroder.

Der am linken oldenburger Weserufer etwa in der Mitte zwischen der
Wesermiindung und Bremen liegende Ort Brake hatte sich in den letzten
Jahrzehnten zu einem bedeutenden Umschlaghafen des Bremer Handels
entwickelt. Bei der immer irger werdenden Versandung des FluBbettes
vermochten die Bremer Seeschiffe, deren GroBe und Tiefgang von .Jahr zu
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Jahr wuchs, den bisher bedeutendsten Bremer Hafenplatz, Vegesack, nicht
mehr mit hinreichender Sicherheit zu erreichen und benutzten daher gern
den bequemen Ankerplatz bei Brake und dies um so lieber, als sich sehr
bald auch hier hinreichende Gelegenheit zur Vornahme von Reparaturen bot.
Alle mit der Schiffahrt in Verbindung stehenden Gewerbe, wie der Schiffbau,
die Schmiederei, Reepschligerei und Segelmacherei nahmen um diese Zeit in
der Umgebung Brakes einen méachtigen Aufschwung. So war es natiirlich,
daf sich auch zwischen dem alten Stammsitz des Bremer Handels und dem
neu aufblihenden Orte ein reger Verkehr entwickelte, der durch die vor-
zugliche Verkehrsgelegenheit, die die Dampfschiffsverbindung bot, nur noch
weiter geférdert wurde.

Allein eine regelmifige Hin- und Riickfahrt an einem Tage lie sich
aus Ursachen, die eben in der schlechten Beschaffenheit des Fahrwassers
begriindet waren, doch nicht aufrecht erhalten. Schon am 29. Mai 1817
macht Schroder in der Bremer Zeitung das Folgende bekannt:

,Da es sich gezeigt, dafl das Fahrwasser zwischen der Ochum und Vegesack so seicht
ist, daB dasselbe wihrend der Ebbe nicht fahrbar bleibt, so ist von jetzt an die Abinderung
getroffen, dafl das Dampfschiff ,Die Weser“, um jedesmal die Zeit der Flut benutzen

zu koOnnen, den einen Tag von .hier nach Brake abgehen und den folgenden Tag von da
auf hier zuriickkehren wird.

Es ist daher bestimmt worden, JdaB das Dampfschiff ,Die Weser“ des Sonntags
nur nach Vegesack und wieder hierher zuriick, des Montags, Mittwochens und Freitags,
von hier nach Brake, des Dienstags, Donnerstags und Sonnabends von Brake hierher zuriick
fahren wird. Die Stunden des Abgangs werden durch die 6ffentlichen Blitter genau an-
gezeigt werden.

Bremen, den 28. Mai 1317.
Friedrich Schrider.

(relegentlich, wenn sich gentigend Passagiere einfanden, wurde auch
die Fahrt iher Brake hinaus, die Weser abwiirts, bis zur Miindung der
Geeste fortgesetzt. Hier war ein sehr giinstiger Ankerplatz, den die Bremer
Kapitéine, auf guten Fahrwind wartend, gern benutzten. Als dann spéter an
der Mindung der Geeste fiir Rechnung des Bremer Staates ein grofes Hafen-
bassin gebaut wurde, und eine neue Stadt, Bremerhaven, entstand, entwickelte
sich dorthin ein starker Verkehr von den fluBaufwirts gelegenen Ortschaften,
besonders von Vegesack und Bremen, an dem der Dampfer .Die Weser“

gebithrenden Anteil hatte.

Die Zahl der mit den Dampfschiffen von Schroder beforderten Passagiere

betrug:
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im Jahr 1817 wihrend 7 Monate 10184

., 1818 ., ., 10356
., 1810 L 9463
S 18200 . . . 10159
1821 . . . 881

1822 ., . . 6237

1823 . . . 379

L. 824 L L . 5848
. . 1825 . . . 4048
, 1826 . . . 5508
L, 4827 L .. 6438

Dabei muf} beriicksichtigt werden, dafl Schroders zweites Dampfschift
,Herzog von Cambridge“ nur von Mitte des Jahres 1818 bis 1820 fuhr, also
der grofite Teil der Personen ,,.Die Weser® benutzte.

Doch nicht immer und nicht regelmiflig scheint der Dampfer seine
TFahrten ausgefiihrt zu haben, namentlich dann nicht, wenn infolge anhalten-
den Ostwindes die Flut nur schwach auflief und so in der Weser nur geringe
Wassertiefe vorhanden war. Die Unregelmifligkeiten im Verkehr und die
wiederholten lingeren Unterbrechungen der Fahrten fithrten zu Drohungen
seitens des Senats, das an Schroder erteilte Privilegium aufzuheben. Trotzdem
Schroder wiederholt auf die immer schlechter werdenden Fahrwasser-
verhdltnisse hinwies und auf die darin liegende Unmoglichkeit, einen regel-
mifligen Verkehr aufrecht zu erhalten, geschah seitens des Senats nichts
zur Beseitigung dieser MiBstdnde.

Man war damals mit dem Projekte des Hafenbaues an der Geeste-
miindung beschiftigt, unterhalb der sich ein auch fiir die grofiten Schiffe
ausreichendes Fahrwasser nach See vorfand, hoffend, mit seiner Verwirk-
lichung der Bremer Schiffahrt und dem heimischen Handel eine neue, feste
Stiitze zu schaffen, nachdem der schlechte Zustand der Weser diese Lebens-
nerven des freistaatlichen Gemcinwesens zu unterbinden drohte. Daher
hatte man keine Zeit, auf Schriders Vorstellungen einzugehen, zumal man
auch keine Moglichkeit sah, dem Weserfahrwasser eine nutzbringende Tiefe
zu geben und auf die Dauer zu erhalten.

Nachdem dann im Friihjahr 1826 eine lingere Unterbrechung im Dampt-
schiffsverkehr eingetreten war, dessen Veranlassung in einer Reihe un-

¥) Die Zahlen der folgenden Jahre sind nicht zu ermitteln gewesen.
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giinstiger Umstédnde zu suchen ist, hob der Senat am 10. Mai 1826 das Privi-
legium auf. Hatte diese Mafregel zundchst auch noch keine praktische
Bedeutung, so war sie doch geeignet, andere Kreise zur Einrichtung eines
Dampferunternehmens anzuregen.

Jedoch noch sieben Jahre blieb ,Die Weser”“ der einzige Dampfer im
Verkehr zwischen Bremen und den Nachbarstidten, bis dann 1834 der nach
den neuesten Erfahrungen entworfene und mit Maschinen modernster Bauart
ausgeriistete Dampfer ,Bremen* von Johann Lange in Vegesack in Fahrt
gesetzt wurde. Diesem folgten spéter der ,Telegraph® und der ,Gutenberg®,
die ebenfalls von Lange erbaut und betrieben wurden.

Viele Jahre hindurch lag dann die Dampfschiffahrt vornehmlich in den
Hinden der Firma Lange, bis der Norddeutsche Lloyd, nachdem er
schon seit seiner Griindung im Jahr 1857 den Dampferverkehr auf der Unter-
weser gepflegt hatte, 1872 auch die IL.angeschen Schiffe ankaufte. Dem
sich mit der Zeit einstellenden Bedurfnisse nach groferen und schnelleren
Dampfern hat der Norddeutsche Lloyd, wie auf seinen groflen trans-
atlantischen Linien, so auch auf dem im Verhiltnis dazu bescheidenen
Gebiete des FluBdampferverkehrs entsprochen, und heute fahren auf der
Linie Bremen-Bremerhaven Dampfer, die an Schnelligkeit und Bequemlichkeit
allen Anforderungen unserer Zeit des Schnellverkehrs gerecht werden.
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