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Zum Geleit

Zum Geleit

Das 19. Jahrhundert gilt im allgemeinen Geschichtsbewusstsein (soweit es ein
solches noch gibt) auch als Zeit der industriellen Revolution und des naturwis-
senschaftlich basierten technischen Fortschritts. Nicht zufillig entstehen vieler-
orts und 1864 auch in Bremen naturwissenschaftliche Vereine, um den moglichst
ungehinderten Austausch von Daten und Methoden auf der damaligen Basis zu
organisieren. Als Symbol des technischen Fortschritts wird meist der Eisenbahn-
bau genannt, doch liefert auch der Ausbau der Fliisse als Wasserstrafien ein-
driickliche Beispiele. Bereits 1809 hatte Tulla die Rheinbegradigung konzipiert,
1817 - 1876 hat man sie technisch umgesetzt. An der Elbe begann man 1844 mit
der »Korrekturs, an der Oder 1850. Immer ging es einerseits um die Schifffahrt,
andererseits um die Hochwasserabfithrung. Und immer wurden die 6kologi-
schen Beziehungen in den Stromauen nachhaltig verandert, das Grundwasser
abgesenkt, die Dynamik der Auen eingeschrinkt und die landwirtschaftliche
Nutzung grofSer Flachen ermoglicht. Die Weser ab Bremen war da ein Nachziig-
ler, obwohl schon lange deutlich war, dass wegen zunehmender Versandung die
Stadt mit seegdngigen Schiffen nicht mehr erreichbar war. Erst 1881 stellte Lud-
wig Franzius, seit 1875 Oberbaudirektor in Bremen und auch Mitglied des NWYV,
seinen Plan zur Korrektion der Unterweser fertig, erst sechs Jahre spater began-
nen die ersten Arbeiten. Flusskorrektionen bedeuten nicht einfach Ausbaggern,
sondern es soll der Flusslauf so verdndert werden, dass die Flie3geschwindigkeit
zunimmt und so selbst die storenden Sedimente wegschafft. Wobei die Unterwe-
ser ein tidebeeinflusster Strom ist, was die erforderlichen Strémungsberechnun-
gen wesentlich verkompliziert. Pegeldaten waren ein zentraler Bestandteil der
technischen Modellrechnungen. Ohne Pegeldaten keine Weserkorrektion, ohne
Weserkorrektion kein Hafenbetrieb im Bremen des 19. und 20. Jahrhunderts.
Sage niemand, Schreibpegel seien ein randstindiges Thema in der Geschichte
des Stadtstaates.

Der Autor Dr. Markus Klemke ist promovierter Humangenetiker und von
Beruf Molekularbiologe, womit er ein fundiertes Verstandnis auch fiir techni-
sche Prozesse und die Funktion von mathematischen Modellen einbringt. Aber
er ist auch begeisterter Lokalhistoriker in dem Bereich seiner engeren Heimat
an der Unterweser. Als solcher hat er sich seit lingerem mit der Ssmmlung von
schriftlichen Zeugnissen zur Unterweserkorrektion befasst und auf dieser Basis
stetig weiter recherchiert. Naturwissenschaftler ebenso wie Historiker sind an
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akribische Literaturstudien gewohnt, aber auch daran, scheinbar nebenséichli-
chen Beobachtungen nachzuspiiren. So etwas waren im vorliegenden Fall einige
bei Niedrigwasser sichtbare Holzbohlen im Weserschlick von Farge, die sich als
Rest eines Schreibpegels erwiesen. Dies wird Dreh- und Angelpunkt der vorlie-
genden Darstellung. Zundchst wird sehr anschaulich die Weserkorrektion, ihre
komplizierte Planung und Durchfithrung im Gefiige politischer und planeri-
scher Konflikte zwischen Bremen, Oldenburg, Preufien und dem Reich und ihre
Bedeutung fiir den Ausbau des Freihafens erldutert, wobei die Frage des Zollan-
schlusses manche ganz aktuellen Konflikte aufscheinen ldsst. Die technischen
Aspekte der Pegel gewinnen ihre Bedeutung durch die Anforderungen, die die
Modellierung der Stromungsverhidltnisse erbringt. Im Zusammenhang damit
wird die Entwicklung der Pegel speziell auch am Standort Farge dokumentiert.
Bemerkenswert dabei, dass die Personen, die hinter der Technik stehen, mit ih-
rem Lebensumfeld und mit den Firmen bzw. Werkstitten einfithlsam dargestellt
werden, sodass insgesamt ein lebendiges Bild der Zeit entsteht. Viele Details etwa
bei der Schilderung konkurrierender Pegelschreiber aus Berliner Fertigung oder
die Vergleiche mit Hamburger Schreibpegeln zeigen ein eigentlich ganz aktuelles
Bild, viele heutige Alltagserfahrungen lassen sich hier im Alltag des 19. Jahrhun-
derts wiederfinden, belegt durch ein ausgezeichnet recherchiertes Archivmate-
rial.

So liegt hier als gut lesbares Buch die etwas erweiterte Fassung eines Manu-
skripts vor, das 2024 mit dem »Bremer Preis fiir Heimatforschung« der Witt-
heit zu Bremen ausgezeichnet worden ist. Es bringt den Lesern viele wesentliche
und spannende Aspekte der bremischen Hafengeschichte sehr anschaulich nahe,
vielleicht, weil ungewohnlicherweise von einem technischen Messgerdt her der
Zugang zur Historie erschlossen wird.

Dr. Hans Konrad Nettmann
Vorsitzender des
Naturwissenschaftlichen Vereins
zu Bremen von 1864
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Ein gewisses Interesse fiir die Geschichte Bremens und meines Heimatorts-
teils Farge-Rekum brachte ich sicherlich mit. Dass es sich jedoch ergab, selbst
als Heimatforscher aktiv zu werden, ist mindestens zwei gliicklichen Umstin-
den zu verdanken. Den Anfang nahm diese Reise mit einer Skizze des Farger
Schreibpegels aus dem Jahr 1880, die im Internet zum Kauf angeboten wurde.
Die Uberschrift »Selbstregistrirender Wasserstandsmesser bei Farge« erstaunte
mich ebenso sehr wie der skizzierte Standort bei der Steingutfabrik Witteburg.
Obwohl ich mich mit der einst bedeutendsten Steingutfabrik Norddeutschlands
schon seit etwa zehn Jahren beschéftigte, war mir die Existenz eines Schreib-
pegels auf ihrem Geldnde ganzlich unbekannt. Nach ersten Recherchen stellte
ich fest, dass ich mich damit in guter Gesellschaft befand, denn weder im Hei-
matverein Farge-Rekum noch im damaligen WasserstrafSen- und Schifffahrts-
amt Bremen konnte man mir nahere Auskiinfte zu diesem Instrument geben.
Der Farger Pegel war offenbar vollstindig in Vergessenheit geraten, und diese
Erkenntnis motivierte mich, die Erforschung seiner Geschichte zu intensivieren.
Obwohl es mir duflerst unwahrscheinlich erschien, dass am Farger Weserufer
nach nahezu 140 Jahren noch irgendetwas an den dort aufgestellten Schreibpegel
erinnern konnte, entschloss ich mich am Ostermontag des Jahres 2018 zu einer
Begehung des entsprechenden Uferbereiches. Nach kurzer Zeit erblickte ich ei-
nen verfallenen Kasten aus Holzern, tiber dessen Funktion ich einige Jahre zuvor
schon einmal geritselt hatte. Im Unterschied zu damals waren mir nun aber die
Skizzen des Farger Pegels bekannt. Nie werde ich diesen Moment vergessen, in
dem ich die Ahnlichkeit dieser méfig erhaltenen Holzreste mit dem holzernen
Unterbau des Pegels erkannte. Dass nach dieser langen Zeit, mehreren Ausbau-
stufen der Weser und so massiven Verdnderungen des Ufers tatsichlich noch
Spuren des vergessenen Pegels vorhanden waren, empfand ich als kleine Sensati-
on, die mich faszinierte und in ihren Bann zog. Hier war ich auf einen Aspekt der
Ortsgeschichte gestoflen, der in keiner Chronik mehr auftauchte, und deshalb
erschien es mir lohnenswert, dieses Thema wieder ins kollektive Gedachtnis zu
rufen. Insbesondere war es mir ein Anliegen, die Biographien der handelnden
Personen zu beleuchten, nicht nur die des Baurats Tolle, der 1880 den Farger Pe-
gel beschrieben hatte, sondern vor allem auch die des Uhrmachers Kappert aus
der Neustadt. Wie konnte es sein, dass sein Name heute nirgends mehr genannt
wird, obwohl ein technisch so interessantes und zu seiner Zeit auch innovatives
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Instrument von ihm konstruiert worden war? Auch wenn andere Hersteller von
Schreibpegeln eine grofliere Bedeutung erlangten, verdient Clemens Bernhard
Kappert einen Platz im Gedichtnis der Stadt.

Nachdem ich mich zundchst ganz auf den Farger Pegel von seinen Anfingen
als Lattenpegel am Fahrhaus bis zum Schreibpegel bei der Steingutfabrik Wit-
teburg konzentriert hatte, wurde mir bald klar, dass es unumganglich war, sich
auch mit der Weserkorrektion unter Ludwig Franzius zu befassen. Dieses Wag-
nis, diese mit immens hohen Kosten verbundene Unternehmung, die Bremen al-
lein tragen musste, ohne sicher sein zu konnen, dass die Bemithungen von Erfolg
gekront sein wiirden, war der Grund fiir die Errichtung des Farger Pegels sowie
weiterer baugleicher Instrumente zwischen Bremen und Bremerhaven. Die Ver-
flechtungen zwischen dem Ausbau der Schifffahrtsstrafie Unterweser, dem Bau
des Freihafens und dem Beitritt Bremens zum Zollverein verdienen eine geson-
derte Betrachtung. So erfiahrt man im ersten Teil des vorliegenden Buches nicht
nur, warum bei der Eréffnung des Freihafens im Oktober 1888 das Becken zwar
eine ausreichende Wassertiefe fiir Seeschiffe mit einem Tiefgang von bis zu fiinf
Metern bot, es aber fiir jedes Schiff mit einem Tiefgang von mehr als drei Metern
unerreichbar war, sondern auch, weshalb im Reichstag dariiber debattiert wurde,
ob es mit der Verfassung des Deutschen Reichs vereinbar sei, den Ausbau der
Unterweser durch die Erhebung einer Schifffahrtsabgabe zu finanzieren.

Fiir den damals noch zu Preufien gehérenden Ort Farge wirkte sich die Er-
richtung des Schreibpegels indirekt negativ aus, denn hier lebten zahlreiche
Kahnschiffer, die ihren Lebensunterhalt mit dem Weitertransport der von See-
schiffen in Bremerhaven, Brake oder Elsfleth angelieferten Waren nach Bremen
verdienten. Die mit Hilfe der Pegel gewonnenen Daten trugen erheblich zum Er-
folg der Weserkorrektion bei, durch den allerdings die Kahnschiffer an der Un-
terweser ihre Existenzgrundlage verloren, weil Seeschiffe ihre Ladung fortan im
Freihafen l6schen konnten und nicht mehr auf Weserkdhne angewiesen waren.
Die aus dem Zusammenspiel der sieben Schreibpegel gewonnenen Aufzeichnun-
gen bildeten die wissenschaftliche Grundlage fiir die Planung der Weserkorrek-
tion. Deren immense Bedeutung fiir die Aufrechterhaltung der bremischen See-
schifffahrt ist allgemein bekannt. Die Kappert’schen Schreibpegel hingegen, die
eine wichtige Grundlage fiir das Gelingen der Weserkorrektion lieferten, sind ein
Detail in diesem Gesamtwerk, dem bislang kaum Beachtung geschenkt wurde.
Das Ziel dieses Buches ist es daher, den bedeutenden Beitrag dieser mechani-
schen Hilfsmittel zum grofien Erfolg des Ludwig Franzius hervorzuheben.

Rosengarten, im Februar 2025
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1. Einleitung

1. Einleitung

Die Weser erfiillte schon in frither Zeit eine wichtige Funktion als Schifffahrts-
strafle. Thr Zustand verschlechterte sich durch eine zunehmende Versandung
im 16. und 17. Jahrhundert jedoch so stark, dass die immer grofier werdenden
Schiffe die Stadt Bremen nicht mehr erreichen konnten. Nach verschiedenen er-
folglosen Anstrengungen plante Ludwig Franzius Ende des 19. Jahrhunderts die
Korrektion der Unterweser. Fiir ein Vorhaben dieser Dimension gab es kaum Er-
fahrungswerte, auf die man zuriickgreifen konnte. Somit war es ungewiss, ob die
aufwendigen und kostspieligen Baumafinahmen von Erfolg gekront sein wiir-
den. Eine auflerordentlich wichtige Grundlage fiir Franzius’ detaillierte Planun-
gen stellten die Daten dar, die sieben tiberwiegend eigens fiir die Vorbereitung
der Korrektion installierte Schreibpegel lieferten. Gefertigt hatte sie der Bremer
Uhrmacher Clemens Bernhard Kappert. Die mit ihrer Hilfe gewonnenen Auf-
zeichnungen ermoglichten dem Oberbaudirektor Franzius ein tiefgehendes Stu-
dium der hydrologischen Gegebenheiten der Weser. Von welcher Bedeutung fiir
die intensive Vorbereitung und damit auch fiir den Erfolg des Projekts die Daten
der Schreibpegel waren, brachte George de Thierry, der unter Franzius als Bauin-
spektor tdtig war, spater deutlich zum Ausdruck:

»Das grofSe Verdienst von Franzius liegt in der wissenschaftlichen Be-
griindung seines Projekts. Eine Anzahl, lings dem FlufSlauf von Bremen
bis Bremerhaven, aufgestellter selbstschreibender Pegel lieferte nebst den
vor Franzius® Eintritt in die Kommission vorgenommenen Profilaufnah-
men die fiir die Bearbeitung des Projektes notwendigen grundlegenden
Beobachtungen.«'

Im Folgenden soll zur Einordnung zunichst ein Uberblick iiber die Weser-
korrektion gegeben werden. Anschlieflend werden die Anfinge der Pegelstation
Farge geschildert, bevor ndher auf eine besondere Konstruktion eines zur Vor-
bereitung der Weserkorrektion bei Farge errichteten Schreibpegels eingegangen
wird.

1 de Thierry 1913, 16.
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2. Die Weserkorrektion

Seit wann die Weser als Schifffahrtsweg genutzt wird, lasst sich zwar nicht exakt
angeben, man nimmt aber an, dass der Fluss seit der Besiedelung des Weser-
raumes zumindest mit einfachen Konstruktionen wie Einbdaumen und Fléfen
befahren wurde.” Sieben Einbdume, die beim Bau des Freihafens zwischen 1885
und 1889 gefunden wurden, hielt man zundchst fiir solche sehr frithen Wasser-
fahrzeuge.’ Da eine wissenschaftlich fundierte Datierung jedoch ausblieb, kann
auch eine mittelalterliche Datierung dieser Funde nicht ausgeschlossen werden.*
Gesicherte Erkenntnisse liegen inzwischen iiber einen Einbaum vor, der im Som-
mer 1903 »in der Unterweser unweit der Porzellanfabrik Farge« (gemeint ist die
Steingutfabrik Witteburg) ausgebaggert wurde.” Eine Untersuchung seines Hol-
zes mittels Beschleuniger-Massenspektrometrie (AMS) ergab, dass der verwen-
dete Baum um 1000 n. Chr. gefillt wurde.® Die Weser soll jedoch bereits von den
Roémern zum Truppentransport genutzt worden sein. Eine Handelsschifffahrt
auf der Unterweser ist seit dem 6. Jahrhundert nachweisbar.” Die Weser gewann
bis zum Mittelalter zunehmend an Bedeutung als Handelsstrafle. Wahrend aus
der Zeit um 1200 noch keine Schwierigkeiten mit dem Fahrwasser bekannt sind,
verschlechterten sich die Bedingungen fiir die Schifffahrt durch Versandung
und »Verwilderung« in spéteren Jahrhunderten jedoch stark.® Die zunehmende
Versandung war auch darauf zuriickzufithren, dass Walder im Einzugsgebiet
der Weser gerodet wurden, was eine Zunahme der Bodenerosion und der in den
Fluss gespiilten Sandmenge zur Folge hatte.” Dem Senat wurde deshalb bereits
1586 der Bau eines Hafens an der Auemiindung bei Vegesack vorgeschlagen.”
Der Entschluss, den Vegesacker Hafen beim »Aumunder Tief« anzulegen, wurde

Fliigel 1988, 50.

Boehmer 1892, 536; Lonke 1924, 116 - 117.

Rech 2004, 237 -239.

Runde 1907, 33, Nr. 53; Verbleib: Focke-Museum Bremen, Inv.-Nr. U.01376.
Geringer und Halle 2010.

Rohde 1998, 147.

Fliigel 1988, 52.

Franzius 1895, Abschnitt I, 5; Hofmann 1995, 300; Weidinger 2016, 19.
Fliigel 1988, 52; Weidinger 2003, 44.
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jedoch erst im Jahr 1618 gefasst."" Als zwischen 1619 und 1622 hier ein kiinst-
licher Vorhafen angelegt wurde, konnten die damaligen Seeschiffe, deren Tief-
gang kontinuierlich zugenommen hatte, schon nicht mehr bis zur Stadt Bremen
hinauffahren.' Sie mussten in Vegesack ankern und ihre Ladung auf Leichter
umladen, die wegen ihres geringen Tiefgangs die Waren nach Bremen weiter-
transportieren konnten."” Zusétzlich erschwert wurde Bremens Stellung als See-
handelsplatz durch den Weserzoll, der ab Méarz 1624 durch Graf Anton Giinther
von Oldenburg zundchst bei Harrien (heute Brake) erhoben wurde. Bereits im
September wurde die Zollstation nach Elsfleth verlegt." Trotz des neuen Hafens
bei Vegesack befasste man sich weiterhin mit Planen zur Weservertiefung. Aus
dem Jahr 1630 stammt der nie umgesetzte Entwurf eines Baggers, der von einem
tiir drei Personen konzipierten Tretrad angetrieben werden sollte."” Fiir Moglich-
keiten zur Vertiefung des Flusses suchte man Rat bei auswirtigen Fachleuten. So
wird in einem Wittheitsprotokoll aus dem Jahr 1681 ein Sachkundiger aus Ham-
burg erwihnt,'® und aus dem Jahr 1703 stammt der Vorschlag, den Mann zur
Weservertiefung zu befragen, der bereits die Vertiefung des Rheins ausgefiihrt
hatte."” Der Liibecker Wasserbaumeister Wilhelm Petrini wurde 1737 zu Rate ge-
zogen, sein Verfahren fand in Bremen aber keine Anwendung, was vermutlich an
der Hoéhe der Kosten lag.’® Im September 1738 legte der franzésische Architekt
Martin Peltier einen Kostenvoranschlag fiir einen von einem Windrad angetrie-
benen Bagger vor, mit dem die Weser bis Vegesack vertieft werden sollte.”” Am
24. Dezember 1738 wurde ein Vertrag mit ihm geschlossen,?® und ab 1740 war
sein Bagger im Einsatz.*! Schon im Juni 1741 beantragte Peltier den Bau eines
zweiten, grofleren Baggers,? mit dessen Bau am 16. Oktober 1741 begonnen wur-
de. Am 16. Juni 1742 nahm der zweite Bagger die Arbeit auf.”® Der Fortschritt der

11 Weidinger 2003, 43 -44, 48 sowie 51.

12 Fligel 1988, 52.

13 Lehmann-Felskowski, 52.

14  Keller 1901, 442; Fliigel 1988, 55; Blumenberg 1989, 42; Schwarzwilder 1995a,
275 -276; Weidinger 2003, 52; Steinwascher 2005, 13.

15 Conradis 1944, 221.

16 Conradis 1944, 222.

17  Glabe 1968, 89.

18 Conradis 1944, 224.

19  Weidinger 2016, 35.

20  Weidinger 2016, 40.

21  Weidinger 2016, 43.

22 Weidinger 2016, 45.

23 Weidinger 2016, 47.
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Arbeiten blieb jedoch deutlich hinter Peltiers Zusagen zuriick, sodass 1746 der
sofortige Abbruch der Baggerarbeiten beschlossen wurde.?* Die im 18. Jahrhun-
dert auch unterhalb von Vegesack fortschreitende Versandung der Weser fiihrte
dazu, dass der Vegesacker Hafen seine Funktion als Vorhafen fiir Seeschiffe bald
nicht mehr erfiillen konnte. Insbesondere der Abschnitt bis zur Huntemiindung
wurde fiir Seeschiffe allméhlich unpassierbar.”

Im Jahr 1795 wurden erstmals Plane zur Anlage eines Hafens an der Unterwe-
ser bekannt.?® Zu Beginn des 19. Jahrhunderts konnten Seeschiffe nur noch die
Hafen in Brake oder Elsfleth erreichen, daran konnten auch weitere Ausbagge-
rungsversuche zwischen 1817 und 1827 nichts dndern. Als 1805 die Weserkdhne
selbst bei giinstigen Wasserstdnden bei der Ochtummiindung oder in der Lan-
gen Bucht steckenblieben,” plante man den Bau eines Kanals von der Lesum bis
nach Bremen, der aber nicht zur Ausfithrung gelangte.”® Wegen der schlechten
Fahrwasserverhiltnisse waren 1824 ganz erhebliche Einbuflen im Speditions-
handel zu beklagen.” Im selben Jahr ordnete der Grofsherzog von Oldenburg an,
in die Papiere aller die Weser befahrenden Seeschiffe statt Bremen, das sie nicht
mehr erreichen konnten, nur noch Brake als Ziel einzutragen.’® Bremens Biirger-
meister Johann Smidt nahm daraufhin Verhandlungen mit dem Kénigreich Han-
nover auf, die darauf abzielten, eine Fliche zur Anlage eines Hafens fiir Seeschiffe
zu erhalten.” Diese Verhandlungen miindeten in einem am 11. Januar 1827 unter-
zeichneten Vertrag, dem zufolge Hannover, im Austausch gegen ein Gebiet an der
Worpe, eine rund 341 Morgen grofie Fliche nérdlich der Geeste an Bremen ab-
trat. Die Ubergabe des Gebiets an Bremen am 1. Mai 1827 markiert die Griindung
Bremerhavens.*> Dem aus Amsterdam stammenden Wasserbauingenieur Johan-
nes Jacob van Ronzelen wurde die Planung des Hafenbaus tibertragen.*® Am 1. Juli
1827 erfolgte der erste Spatenstich, und als der Hafen 1830 in Betrieb ging, war

24  Weidinger 2016, 54.

25 Weidinger 2003, 66 - 67.

26  Glabe 1968, 95.

27  Weidinger 2016, 70.

28 Schwarzwalder 1978, 79 - 100.

29  Glabe 1968, 102.

30 Steilen 1928, 66; Liibbers 1934, 106; Weidinger 2016, 72; Fliigel 1988, 55; Gerst-
mayr 1930, 14.

31  Fliigel 1988, 55.

32 Glabe 1968, 102 - 103.

33  Biicking 1912c, 415 - 417; Fliigel 1914, 145; Bessell 1935, 320; Schwarzwélder
1995b, 130.
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er 752 m lang und 58 m breit.** Das erste Schiff, das am 12. September 1830 in den
neu angelegten Bremer Hafen einlief, war die amerikanische »Draper« unter Ka-
pitdn Hillert.”” Neben Bremerhaven behielten aber auch Brake und Elsfleth ihre
Bedeutung als Umschlagplatze. Nach Fertigstellung des Hafens blieben zunéchst
nur 9 % der Schiffe in Bremerhaven, die Mehrzahl steuerte weiterhin Brake und
Elsfleth an. Viele Bremer Reeder storten sich offenbar an den ihrer Ansicht nach
zu hohen Baukosten und mieden deswegen den Hafen. Erst als starker Eisgang
die Weser unpassierbar machte, konnte sich auch Bremerhaven etablieren.*® Den-
noch zeichnete sich in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts ab, dass Bremen
seine Bedeutung als Seehandelsplatz verlieren wiirde, wenn die Stadt weiterhin
fur Seeschiffe unerreichbar bliebe.?” Seit dem Ende des 16. Jahrhunderts hatte der
Einsatz von Leichterfahrzeugen zum Warentransport zugenommen, die Bremer
Kaufleute waren auf die Dienste der Kahnschiffer angewiesen. Es hatte sich der
Weserkahn als ein an die Verhéltnisse der Weser angepasstes Plattbodenschiff
mit geringem Tiefgang entwickelt. Charakteristisch fiir den Weserkahn war ein
zeltartiger, grofler Lukendeckel, durch den der Laderaum erweitert wurde.”® An
mehreren Leichterpldtzen unterhalb Bremens wurden die Waren von Seeschif-
fen auf Weserkdhne umgeladen, die bis zur Schlachte hinauffahren konnten. Der
Erwerbszweig der Kahnschifferei erlebte im 19. Jahrhundert nach der Griindung
Bremerhavens einen Aufschwung.” Bis zu 371 Leichterkdhne befuhren um 1850
die Weser.* Das Umladen der Waren verursachte hohe Kosten, die gegeniiber der
direkten Anlandung in Bremen bei etwa 2,00 bis 2,50 Mark pro Tonne lagen, wo-
raus sich eine Belastung des Bremer Handels in Hohe von zwei Mio. Mark jahr-
lich ergab.” Zudem war der Leichtertransport zeitaufwendig, denn fiir die Stre-
cke von Brake bis Bremen benétigte ein Weserkahn selbst unter giinstigen Bedin-
gungen drei Tage.*” Die Segelschiffe waren auf giinstigen Wind angewiesen, denn
die Flutwelle reichte oft nur bis Vegesack, sodass man sich kaum mit dem Wasser

34 Glabe 1968, 102 - 103.

35  Buchenau 1900, 259; Bessell 1927, 240; Schwarzwalder 1995b, 132.

36  Apelt 1910, 6; Steilen 1928, 70; Gerstmayr 1930, 14.

37  Fligel 1988, 56.

38 Joost-Kriiger 1995a, 344.

39 Tietjen 1937, 33.

40 Lamken 1989, 109.

41 Deutsche Bauzeitung 1892, 41; Lehmann-Felskowski 1905, 54; Apelt 1910, 8; Flii-
gel 1914, 41.

42  Hofmann 1995, 301.

16



2. Die Weserkorrektion

treiben lassen konnte.* Zwischen der Ochtummiindung und Bremen wurden die
Schiffe von einem Pferdezug getreidelt, was wegen zahlreicher Sandbanke eben-
falls beschwerlich war.** Der schlechte Zustand des Fahrwassers der Weser mag
(neben anderen Faktoren wie dem noch nicht erfolgten Zollanschluss Bremens)
auch die Standortwahl der Steingutfabrik Witteburg beeinflusst haben, die in der
nachfolgenden Darstellung der Farger Pegel eine Rolle spielen wird. Wegen der
starken Versandung mussten die benétigten Rohstoffe in Brake auf Weserkdahne
umgeladen werden, und weil Farge sehr viel ndher an Brake lag als Bremen, fielen
durch die kiirzere Distanz deutlich geringere Transportkosten an.*

Eine 5,5 km lange Stromspaltung zwischen Mittelsbiiren und Vegesack wur-
de bereits 1840 beseitigt,* und zwischen 1850 und 1870 folgten auf der Strecke bis
Vegesack weitere MafSnahmen zur Verbesserung des Fahrwassers.” Zu diesem
Zweck kam 1850 der erste dampfgetriebene Weserbagger zwischen Bremen und
Vegesack zum Einsatz, der 1847 von der Maschinenbaufabrik Waltjen & Leon-
hardt*® fiir den Bremerhavener Vorhafen gebaut worden war.*” Fiir den weiteren
Verlauf der Weser unterhalb von Vegesack waren aber Oldenburg sowie Hanno-
ver bzw. Preufien zustdandig.”® Zwischen Vegesack bis unterhalb von Farge konnte
vor allem durch Einengungen mittels Buhnenbauten ab 1866 eine Vertiefung des
Flussbettes erzielt werden, diese eng begrenzte Verbesserung ging aber mit uner-
wiinschten Effekten einher, denn da der Zustand der Weser unterhalb von Farge
schlecht blieb, konnten sich Sinkstoffe hier ablagern, was zur Ausbildung einer
Barre fithrte.”!

Bremen wies den Bundesrat 1870 auf den ungiinstigen Zustand der Unterweser
hin und bat um eine Untersuchung sowie um Mafsnahmen zur Verbesserung des
Fahrwassers. Die Untersuchung bestétigte zwar den verbesserungsbediirftigen

43  Lamken 1989, 111.

44 Hofmann 1995, 302; Joost-Kriiger 1995a, 344; Joost-Kriiger 1995b, 341 - 343;
Lamken 1989, 114.

45  Gnettner 1985, 9-10.

46  Plate 1924, 2.

47  Buchenau 1900, 30 - 31; Fliigel 1988, 57.

48 Diese Eisengief3erei und Maschinenbaufabrik wurde 1872 in eine Aktiengesell-
schaft umgewandelt und hief3 fortan A. G. »Weser«. Vgl. Adrefibuch der freien
Hansestadt Bremen 1893, 3; Wilda 1900, 695; Gebert 1934, 151; Bessell 1935,
440 - 441; Schwarzwalder 1995b, 329 - 330.

49 Conradis 1944, 238.

50 Fliigel 1988, 57.

51 Franzius 1882a, 320; Plate 1924, 2.
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Zustand, eine Einigung der drei Uferstaaten iiber die zu ergreifenden Maf3nah-
men konnte aber nicht erzielt werden. Nachdem Bremen erneut auf die Miss-
stinde aufmerksam gemacht hatte, beschloss der Bundesrat am 15. Februar
1874, eine Technische Kommission des Reiches einzusetzen, die den Zustand des
Weserfahrwassers untersuchen und einen Korrektionsplan erstellen sollte.** Die-
se Kommission sollte ihre Tatigkeiten urspriinglich auf den Abschnitt zwischen
Vegesack und Bremerhaven beschranken.” Im Jahr 1877 waren die Verhéltnisse
in der Weser so schlecht, dass nur noch solche Schiffe Bremen erreichen konn-
ten, die einen Tiefgang von weniger als 2 m hatten. Lediglich 5 % der fiir Bre-
men bestimmten Ladung konnten noch direkt angeliefert werden.** Die einge-
setzte Kommission hatte bis zum Ende des Jahres 1877 zwar gutes Kartenmaterial
anfertigen lassen, einen Korrektionsplan blieb sie aber noch schuldig.® Ludwig
Franzius trat am 1. April 1875 die Stelle als Oberbaudirektor in Bremen an.> Erst
mit seinem Eintritt in die Kommission im Januar 1878 wurde auch die Strecke
zwischen Bremen und Vegesack in die Betrachtungen einbezogen.”’

Noch wihrend er seinen Plan zur Weserkorrektion ausarbeitete, begann im De-
zember 1880 eine schwere Flutkatastrophe. Am 29. Dezember brach der Wiimme-
deich im Blockland (der Niederblocklandsee zeugt bis heute von diesem Deich-
bruch), Anfang Januar 1881 stiirzten grofle Teile der Kaimauer am Weserbahnhof
ein, und am 18. Februar 1881 kam es infolge einer Eisstopfung zur Uberschwem-
mung der Stdervorstadt. In der Biirgerschaft wurden Vorwiirfe laut, dass Ver-
saumnisse der Baubehorde mafigeblich zu diesen Ungliicken beigetragen hatten.
Die Schuldzuweisungen richteten sich insbesondere gegen Franzius, der stark
unter Druck geriet.”® Um der Biirgerschaft zuvorzukommen, beantragte er am
21. Februar 1881 eine Disziplinaruntersuchung gegen sich und zwei Bauinspekto-
ren. Eine Schuld war ihm jedoch nicht nachzuweisen.”® Am 13. Mérz 1881 folgte

52  Franzius 1888a, 16; Franzius 1888b, 7; Biicking 1914, 7; Fliigel 1914, 42, Bessell
1927, 520.

53 Gldbe 1968, 110; Fliigel 1988, 58.

54  Franzius 1882a, 330; Fliigel 1914, 42.

55 de Thierry 1913, 15.

56 Biicking 1912b, 152.

57  Centralblatt der Bauverwaltung 1882, 454; Biicking 1910, 11; Biicking 1912b, 153;
de Thierry 1913, 15; Fliigel 1914, 42; Steilen 1928, 71; Bessell 1935, 415; Hofmann
1995, 303.

58 Wania 1906, 21; de Thierry 1913, 14 - 16, Schwarzwélder 1995b, 389 - 390.

59  Verhandlungen zwischen dem Senate und der Biirgerschaft vom Jahre 1881, 115,
207 und 351. (Nachfolgend wird dieser Titel mit »Verhandlungen« abgekiirzt.)
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ein drittes Hochwasser, das noch héher war als die beiden vorherigen. Es erreichte
einen Hochststand von 5,54 m am Pegel Bremen - dies entspricht 7,82 m ii. NN.%°
Dieses dritte Hochwasser entlastete Franzius zusétzlich, da man ihm ein Verschul-
den nicht vorwerfen konnte, und es erleichterte ihm sogar die Durchsetzung spate-
rer Verbesserungsvorschlage zur Hochwasserabfiihrung,® unter denen der Durch-
stich der Langen Bucht von enormer Bedeutung war.

Ludwig Franzius stellte seinen Gesamtplan zur Korrektion der Unterweser im
Juli 1881 fertig.®* Der Plan sah vor, den Flussquerschnitt von der Miindung bis zur
Flutgrenze zu verjiingen und so dem Fluss die Form eines Trichters zu geben. Das
Ziel des Korrektionsplans war es, die Stromkraft zu verstarken. Durch die Besei-
tigung von Hindernissen sollten Flief}geschwindigkeit und Wassermenge gestei-
gert werden. Zu diesem Zweck mussten vor allem Stromspaltungen beseitigt, aber
auch Kriimmungen begradigt und Nebenarme zugeschiittet oder abgeschnitten
werden. Auf diese Weise sollte es der Flutwelle ermoglicht werden, weiter und
schneller vorzudringen, und auch die bei Ebbe zuriickstromende Wassermenge
sollte vergroflert werden. Die Stromkraft sollte damit so stark werden, dass nicht
nur neue Ablagerungen verhindert, sondern auch das Flussbett durch eine ge-
steigerte Selbstraumkraft vertieft werden sollte.®> Den stirksten Effekt erwarte-
te Franzius auf dem besonders schlechten Abschnitt bei Farge. Hier erwartete er
eine Zunahme der Stromkraft um den Faktor 12.°* Franzius selbst beschrieb das
Prinzip folgendermafien:

»Wihrend in dem verwilderten Flutgebiet jedes einzelne Hinderniss eine
Verminderung der Stromkraft zur Folge hat, und bei einer grossen An-
zahl aufeinander folgender Hindernisse sich deren Wirkungen addieren,
die geschwiichte Stromkraft aber sowohl nach oben als nach unten hin die
Bildung neuer Hindernisse begiinstigt, so wird in einem gut korrigierten
Flutgebiete die Befreiung von Hindernissen die Stromkraft auf ein Ma-
ximum bringen und dieses wieder die Neubildung von Hindernissen er-
schweren. Oder mit anderen Worten: Je ungehinderter die Flutwelle sich
an jedem Punkte bewegen kann, eine desto grossere Wassermenge stromt

60 Verhandlungen 1881, 320; Verhandlungen 1892, 681; Kurth 1900, 4; Buchenau
1900, 33; Keller 1901, 467; Dewers 1934, 35; Schwarzwalder 1995b, 389 (hier ab-
weichende Angabe des hochsten Wasserstandes vom 13. Mirz 1881).

61 de Thierry 1913, 14 - 15; Schwarzwilder 1995b, 389 - 390.

62 de Thierry 1913, 16; Plate 1924, 2.

63  Franzius 1882b, 3; Fliigel 1914, 42 - 43.

64 Franzius 1882a, 327, Franzius 1888a, 14 - 15.
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bei der Flut nach oben und vergrossert sowohl bei dieser als auch riick-
stromend bei der ebenfalls ungehinderten und daher tiefer abfallenden
Ebbe die Stromkraft, also die Fihigkeit, ein gerdumiges Bett auszubilden
und zu erhalten. Muss es nun unbedingt als die erste Aufgabe der Korrek-
tion gelten, die Stromkraft thunlichst zu vergrossern, so erscheint dane-
ben die zweite Aufgabe nicht minder wichtig, die vergrdsserte Stromkraft
moglichst zur Ausbildung und Erhaltung eines tiefen Bettes zu benutzen
und sie auf die eigentliche Stromrinne soweit zu konzentrieren, als dies
ohne Gefiahrdung der ersten Aufgabe geschehen kann.«®

Er hatte seinen Plan fiir den Ausbau der Unterweser auf das damalige Regel-
frachtschiff ausgelegt, welches einen Tiefgang von 5 m hatte.5

In den ersten beiden Baujahren sollten Nebenarme abgeschnitten und die
Hauptarme im Hochwasserprofil erweitert werden. Fiir das dritte und vierte Jahr
war die Errichtung von Leitddimmen und die Erweiterung der Niedrigwasserpro-
file der Hauptarme vorgesehen, und im fiinften und sechsten Baujahr schlief3-
lich sollte das neue Flussbett verbreitert und vertieft werden.®” Welches Potential
die Selbsttatigkeit des Stromes erreichen wiirde, war nicht exakt vorherzusagen.
Franzius hatte aber berechnet, dass insgesamt 55 Mio. Kubikmeter Erdmassen zu
bewegen sein wiirden, wovon 8,6 Mio. Kubikmeter unter und 46,4 Mio. Kubik-
meter tiber Niedrigwasser lagen. Davon sollten 31 Mio. Kubikmeter durch Bag-
ger kiinstlich bewegt werden, und Franzius war zuversichtlich, dass die restlichen
24 Mio. Kubikmeter durch die gesteigerte Stromkraft der Weser abtransportiert
werden konnten.®® Doch sein Plan tiberzeugte nicht jeden. Mancher zweifelte so-
wohl die Wirksamkeit der von Franzius geplanten Mafinahmen an als auch die
Annahme, 30 Mio. Mark wiirden fiir ihre Bewerkstelligung ausreichen, und riet
von der Ausfithrung der Korrektion ab.® Die Handelskammer ver6ffentlichte
als Befiirworterin des Vorhabens 1882 ihr Gutachten »Zur Vertiefung der Un-
terweser«. Daraufhin wandten sich die Orte Bremerhaven, Geestemiinde, Lehe
und Geestendorf - als »Kommission zur Wahrung der Interessen der Preufisch-
Bremischen Unterweserhéfen« - in einer Eingabe an den Reichskanzler.” In der
im Januar 1883 erschienenen Drucksache »Zu dem Projekt der Unterweser. Dem

65 Franzius 1882b, 4 -5.

66  Franzius 1927, 202; Steilen 1928, 76; Fluigel 1988, 62.

67  Franzius 1882b, 42.

68  Franzius 1882b, 46; Franzius 1888a, 14; Franzius und de Thierry 1901, 319.
69  Albrecht 1885.

70  Schwarzwilder 1995b, 340 - 341; Hofmann 1995, 304.
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Herrn Reichskanzler von Vertretern der Preuflisch-Bremischen Unterweser-
héfen iiberreichte Denkschrift« wurde sowohl die Rentabilitdt als auch die Aus-
tithrbarkeit der Weserkorrektion bestritten.”! Zwar war die von der Biirgerschaft
eingesetzte Kommission nach ihrer Priifung bereits zu dem Schluss gekom-
men, Franzius’ Projekt sei von grofiem wirtschaftlichen Nutzen und zudem auch
finanzierbar,’? aber dennoch beschloss die Biirgerschaft am 21. Mérz 1883, dass
sich zusitzlich die Koniglich Preuflische Akademie des Bauwesens mit dem Pro-
jekt befassen sollte.”” Diese »hochste bautechnische Autoritit« Preufiens urteilte
in ihrem Gutachten vom 23. Juni 1886, dass der Entwurf zur Weserkorrektion
»ausreichend begriindet und dem Zwecke, den Schiffen mit 5 m Tiefgang das He-
rauffahren bis Bremen zu erméglichen, entsprechend erscheint.«™

Noch vor einer Entscheidung tiber Franzius’ Gesamtplan wurde in den Jah-
ren 1883 bis 1885 in einem ersten Schritt die »Lange Bucht«, eine Weserschleife
bei Gropelingen, durchstochen.” Zuvor konnten Segelschiffe durch Flauten oft
tagelang in dieser Schleife aufgehalten werden, und zudem war die Versandung
hier besonders ausgepragt.”® Da sie vollstindig auf Bremer Gebiet lag, konnte die-
se erste BaumafSnahme ohne Zustimmung der Nachbarstaaten ausgefiihrt wer-
den.”” Biirgerschaft und Senat beschlossen die erste Mafinahme der Weserkorrek-
tion am 9. bzw. 11. Mai 1883.* Im August desselben Jahres begannen die Arbei-
ten zum Durchstich der Langen Bucht,” und als sie am 15. August 1885 beendet
wurden, war die Fahrstrecke nach Bremen um 1,1 km verkiirzt worden.* Fiir
die Kilometrierung bzw. Entfernungsangaben zwischen Pegelstationen ist nach
dieser Baumafinahme eine Verkiirzung der Distanz um 1060 m zu beriicksichti-
gen.® Wihrend die Distanz zwischen dem Hauptpegel an der Grofien Weserbrii-
cke und dem Farger Pegel vor dem Durchstich der Langen Bucht noch 27,3 km

71  Auf dem Garten und Ostersehlte 2018, 31.

72 Schwarzwalder 1995b, 340 - 341.

73  Verhandlungen 1883, 157.

74  Verhandlungen 1886, 365; Schneider 1886, 538; Schneider 1887, 290.
75  Glabe 1968, 111 -112.

76  Verhandlungen 1880, 445 - 446; Fliigel 1914, 44.
77  Franzius 1888b, 9.

78  Verhandlungen 1883, 216 -217.

79  Verhandlungen 1886, 107.

80 Centralblatt der Bauverwaltung 1885, 361 - 362.
81  Franzius 1888a, 30.
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betrug,®? reduzierte sich die Entfernung nach dem Durchstich auf 26,0 km.** Die
Tiefe des Fahrwassers konnte von 2,75 m auf 3 m bei Hochwasser gesteigert wer-
den.** Den Erfolg dieser Mafinahme bewertete Ludwig Franzius folgendermafien:

»Der Durchstich, welcher als das erste zur Ausfiihrung gebrachte Glied
der ganzen Unterweserkorrektion aufzufassen ist, hat wesentliche Er-
leichterungen der nach der Stadt Bremen gerichteten Schiffahrt, insbe-
sondere dem Dampfschiffsverkehr gebracht. Es ist dadurch erméglicht
worden, die Schiffe, und zwar auch lingere wie bisher, in der Regel in
einer Tide, also mit wesentlich beschleunigter Fahrt, nach hier herauf-
kommen zu lassen. Ferner ist durch die Begradigung eine wesentliche
Verringerung der friiher auf dieser Strecke regelmdfSig erforderlich ge-
wordenen Baggerkosten erreicht, indem nunmehr keine so hdufige
und so starke Versandungen bei hohen Oberwasserstinden eintreten
konnen.«*

Fiir die mit 30 Mio. Mark veranschlagten Kosten fiir die gesamte Korrektion
beantragte Bremen eine Unterstiitzung beim Reich, was Bismarck im Marz
1882 aber ablehnte.®® Er vertrat die Auffassung, Bremen sei keine Seestadt, son-
dern wolle es erst werden.’” Das von Franzius vorgelegte Projekt weiche we-
sentlich vom Beschluss des Bundesrates aus dem Jahr 1874 ab,* und es gehe
tiber die von den Staaten Preufien und Oldenburg zu verfolgenden Ziele zu
weit hinaus.* Bremen erwirkte lediglich die Genehmigung, nach erfolgreicher
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gibt Franzius die Distanz Bremerhaven — Gr. Weserbriicke mit 69,03 km und
Bremerhaven - Farge mit 41,73 km an, woraus sich eine Distanz von 27,3 km
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Pegelstationen des Jahres 1879 zugrunde (Franzius 1888a, 30).

Franzius 1894a, 49.
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Verhandlungen 1888, 232 (Schluflbericht der Baudeputation, Abt. Wasserbau,
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Weserkorrektion eine Schifffahrtsabgabe erheben zu diirfen.”® Dies war inso-
fern bemerkenswert, als es durch die Reichsverfassung untersagt war, auf na-
tiirlichen Wasserstraflen Abgaben zu erheben.” Nur durch Betrachtung der
korrigierten Unterweser als kiinstliche Wasserstrafle, was wegen des Umfangs
der erforderlichen Arbeiten und der damit verbundenen Kosten als gerechtfer-
tigt angesehen wurde, konnte dieses Verbot umgangen werden.”> Am 5. April
1886 wurde das »Gesetz, betreffend die Erhebung einer Schiffahrtsabgabe auf
der Unterweser« erlassen, das es Bremen erlaubte, bei erfolgreichem Verlauf der
Korrektion eine Abgabe auf die transportierten Giiter zu erheben, sofern ein
von See kommendes Schiff einen bremischen Hafen oberhalb von Bremerhaven
anlief oder es von einem solchen nach See auslief und zudem einen Raumgehalt
von mindestens 300 Kubikmetern aufwies.” Zuvor hatte der Reichstag in drei
Sitzungen tiber den Entwurf beraten,”* und weil man unsicher war, ob das Ge-
setz nicht eine Verfassungsinderung erfordern wiirde, verwies der Reichstag
die Vorlage zunédchst an eine 14-kopfige Kommission,” die jedoch keine ver-
fassungsrechtlichen Bedenken erhob.”® Fiir die Akzeptanz des Gesetzesentwur-

90  Fliigel 1988, 59.

91 Reichs-Gesetzblatt 1871, 79, Art. 54, Abs. 4. Wortlaut: »Auf allen natiirlichen
Wasserstraflen diirfen Abgaben nur fiir die Benutzung besonderer Anstalten, die
zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind, erhoben werden. Diese Abgaben,
sowie die Abgaben fiir die Befahrung solcher kiinstlichen Wasserstraflen, welche
Staatseigenthum sind, diirfen die zur Unterhaltung und gewohnlichen Herstel-
lung der Anstalten und Anlagen erforderlichen Kosten nicht iibersteigen. [...]J«

92  Deutsche Bauzeitung 1887, 325.

93  Franzius 1888a, 18; Franzius 1888b, 9 - 10; Franzius 1894a, 48 — 49; veroffentlicht
im Reichs-Gesetzblatt 1886, 67 - 68. Wortlaut: »Falls die freie Hansestadt Bremen
eine Korrektion der Weser in der Strecke von Bremen bis Bremerhaven ausfiihrt,
welche Schiffen bis zu fiinf Meter Tiefgang die Fahrt auf dieser Fluf3strecke
ermoglicht, so kann dieselbe von den Ladungen der die korrigirte Wasserstrafle
benutzenden aus See nach bremischen Héfen oberhalb Bremerhavens oder von
denselben nach See gehenden Schiffe, welche einen Raumgehalt von mindestens
dreihundert Kubikmeter haben, eine Abgabe nach Mafigabe der fiir kiinstliche
Wasserstraflen im Artikel 54 Absatz 4 der Reichsverfassung getroffenen Bestim-
mungen erheben.«

94  Stenographische Berichte iiber die Verhandlungen des Reichstags 1886,

1451 - 1455, 1541 - 1542 und 1586 - 1572.

95  Stenographische Berichte iiber die Verhandlungen des Reichstags 1886,
1451 - 1455.

96  Stenographische Berichte iiber die Verhandlungen des Reichstags 1886,
1541 -1542.

23



2. Die Weserkorrektion

fes war es sicher forderlich, dass nur solche Schiffe von der Abgabe betroffen
waren, die tatsdchlich vom Ausbau der Unterweser profitierten. Kleine Schiffe,
die auch zuvor Bremen erreichen konnten, waren ausgenommen. Auch Schiffe,
die nicht Bremen oder Vegesack ansteuerten oder von diesen Hifen ausliefen,
mussten keine Abgaben entrichten. Sie konnten nach dem Entwurf die Vor-
teile der Weserkorrektion unentgeltlich nutzen.”” In der dritten Beratung am
19. Mirz 1886 wurde das Gesetz angenommen.*

Bereits am 5. April 1884 hatte sich die Bremische Biirgerschaft damit ein-
verstanden erklart, dass Bremen die Korrektion nétigenfalls auf eigene Kosten
durchfiihrt, sofern die Erhebung einer Korrektionsgebiihr zur Verzinsung und
Tilgung der Anlagekosten gestattet wird, diesen Beschluss hatte sie aber vertrau-
lich gefasst. Erst am 7. Juli 1886 hob sie seine Vertraulichkeit auf.”” Nachdem das
Gesetz zur Schifffahrtsabgabe erlassen und dariiber hinaus das Gutachten der
Akademie des Bauwesens giinstig ausgefallen war, wurde das Projekt zur Kor-
rektion der Unterweser im Oktober 1886 durch Senat und Biirgerschaft endgiiltig
angenommen.'”” Man gewéhrte der Deputation fiir die Vorbereitung der Weser-
korrektion auflerdem einen Vorschuss in Hoéhe von 2 Mio. Mark fiir die Beschaf-
fung von Baggern, Dampfprahmen und weiteren Geritschaften.'”

Die gesetzliche Grundlage fiir die Finanzierung der Weserkorrektion wurde
am 29. Juni 1887 geschaffen. Die Bremische Biirgerschaft nahm an diesem Tag
den am 21. Juni 1887 vom Senat vorgelegten Entwurf fiir das »Gesetz, betreffend
die Aufbringung der Mittel fiir die Korrektion der Unterweser« an,'> welches
festlegte, dass die Kosten der Korrektion in Hohe von 30 Mio. Mark durch Staats-
anleihen finanziert wurden — Bremen nahm das finanzielle Risiko allein auf sich.
Durch die Einkiinfte aus der Schifffahrtsabgabe sollten die Ausgaben verzinst
und getilgt werden. Das Gesetz beinhaltete einen im Jahr 1886 von der Handels-
kammer aufgestellten Finanzplan, der von einer Amortisation des Bauvorhabens

97  Stenographische Berichte iiber die Verhandlungen des Reichstags 1886,
1541 - 1542; Stenographische Berichte iiber die Verhandlungen des Reichstages,
Anlagen zu den Verhandlungen des Reichstages 1886, 931 - 933 (Gesetzesentwurf
nebst Begriindung).

98 Stenographische Berichte iiber die Verhandlungen des Reichstags 1886,
1586 -1572.

99  Verhandlungen 1886, 347; Fliigel 1914, 43.

100 Verhandlungen 1886, 361 und 379.

101 Verhandlungen 1886, 361 - 362, 372 - 373 und 379; Franzius 1894a, 49.

102 Verhandlungen 1887, 389; Franzius 1888a, 19; Franzius 1888b, 10; verdffentlicht
im Gesetzblatt der Freien Hansestadt Bremen, Nr. 7 vom 18. Marz 1888, 64 - 71.
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nach 65 Jahren ausging.'” Die Biirgerschaft erklarte sich zudem mit dem Beginn
der Korrektionsarbeiten einverstanden.'**

Um die Erlaubnis zu erhalten, die zur Korrektion notwendigen Arbeiten auch
auf den Gebieten der Nachbarstaaten ausfiihren zu diirfen, mussten Staatsvertra-
ge mit den Nachbarn geschlossen werden.'” Der Vertrag zwischen Bremen und
Preuflen wurde schon am 12. Februar 1887 geschlossen,'*® mit Oldenburg ge-
lang der Vertragsabschluss am 22. November 1887.” Beide Vertridge wurden am
18. Marz 1888 im Bremischen Gesetzblatt bekanntgemacht.'”® Mit Preufien wur-
de dariiber hinaus am 15. Dezember 1888 ein ergdnzender Vertrag geschlossen,
der die Unterhaltung der korrigierten Unterweser regelte. Demnach war Bre-
men seit dem 1. April 1888 fiir die gesamte Unterhaltung der Unterweser bis zur
Geestemiindung zustindig, Preuflen verpflichtete sich jedoch zu einer finan-
ziellen Beteiligung.'”” Beim Auftreten etwaiger Schiaden musste Bremen insbe-
sondere gemafd der Vereinbarung mit Oldenburg vom 22. November 1887 Er-
satzleistungen erbringen.' Da man eine Verschiebung des Salzgehaltes des We-
serwassers befiirchtete, musste Bremen sich zur Zahlung von 2.118.000 Mark an
Oldenburg fiir den Bau eines Siiflwasserkanals verpflichten, der die Versorgung
mit Wasser zum Trianken des Viehs sicherstellen sollte. Diese Summe wurde un-
mittelbar nach der Ratifikation des Vertrages fallig, und zwar unabhéngig da-
von, ob der Bau des Kanals tatsachlich notwendig werden wiirde.""! Um einen
schiddigenden Einfluss durch ein weiter weseraufwirts vordringendes Salzwas-
ser festzustellen, wurden neben Bodenuntersuchungen und Vegetationsbeob-
achtungen seit dem 1. Juni 1887 an sieben Stellen der Unterweser (bei Bremerha-
ven, Nordenham, der Luneplate, Eljewarden, Sandstedt, Kaseburg und Rekum)

103 Verhandlungen 1887, 303 - 316; Franzius 1888a, 19; Franzius 1888b, 10.

104 Verhandlungen 1887, 303 - 305 und 389 - 390.

105 Verhandlungen 1887, 287 -295.

106 Verhandlungen 1887, 305 - 306.

107 Verhandlungen 1888, 15-20.
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111 Franzius 1888a, 22; Franzius 1888b, 11; Gesetzblatt der Freien Hansestadt Bre-
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wochentlich Wasserproben entnommen und auf den Salzgehalt untersucht.'?
Die befiirchteten Auswirkungen der Weserkorrektion blieben aber aus:

»Von den von verschiedenen Seiten befiirchteten Einwirkungen der Un-
terweserkorrektion, wie das weitere Vordringen salzhaltigen Wassers
stromaufwirts, die dadurch verursachte Anreicherung des Bodens der
AufSendeichslindereien mit Kochsalz und die Verringerung des landwirt-
schaftlichen Wertes derselben ist bis zum SchlufS der vorliegenden Unter-
suchungen nicht eine einzige eingetreten. Im Gegenteil ist mit der Abnah-
me des Salzgehaltes des FlufSwassers eine Abnahme des Salzgehaltes im
Boden, ein Zuriickweichen der Salzflora und ein Vordringen salzscheuer
Arten fluffabwiirts festgestellt worden.«'

Die Ratifikation des Vertrags mit Preuf3en erfolgte am 5. bzw. 21. Juli 1887, der
mit Oldenburg geschlossene Vertrag wurde dagegen erst am 21. Februar bzw.
1. Mérz 1888 ratifiziert.'"* Wegen der Eroéffnung des Freihafens, der seit 1885 im
Bau war (s. Kapitel 3), war es aber wichtig, schon bis zum Oktober 1888 eine gro-
3ere Fahrwassertiefe herzustellen. Bremen hatte daher beantragt, noch vor der
endgiiltigen vertraglichen Einigung mit der Ausfiihrung der Korrektion begin-
nen zu diirfen, was sowohl von Preuflen als auch von Oldenburg unter Auflagen
gestattet wurde.'”

Die Arbeiten zur Weserkorrektion begannen, als am 19. Juli 1887 Bagger Nr.
7, der bereits beim Durchstich der Langen Bucht im Einsatz gewesen war, in Be-
trieb gesetzt wurde. Die ersten Buschwerksarbeiten erfolgten zwei Tage darauf."
Die ersten baulichen Tatigkeiten fanden im Bereich zwischen der Huntemiin-
dung, die damals noch oberhalb von Elsfleth lag, und dem Harrier Sand etwa bei
Fluf()kilometer 32,5 statt."” Da noch nicht alle benétigten Bagger, Transportfahr-
zeuge etc. beschafft waren, konnten die Arbeiten aber noch nicht in vollem Um-
fang beginnen,'® das angestrebte Pensum wurde erst im Betriebsjahr 1889/90 er-
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113 Tacke 1928, 526.

114 Franzius 1888a, 20.
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reicht.""” Das von acht Eimerkettenbaggern herausgebaggerte Material wurde mit
Dampfprahmen abtransportiert. Ihre Boden waren mit Klappen versehen, die an
der Entladestelle ge6ffnet werden konnten, sodass der Aushub herausstiirzte.'’
Mit fortschreitenden Ausbaggerungen waren bald nicht mehr geniigend Abla-
gerungsflachen fiir die Dampfprahme erreichbar. Deshalb mussten bereits 1890
Schwemmapparate und Kreiselpumpen beschafft werden. Mit Hilfe der Schwemm-
apparate wurde der von den Eimerkettenbaggern gehobene Sand mit Wasser
vermischt, sodass ein transportfahiges Gemisch entstand. Dieses Wasser-Sand-
Gemisch wurde von Kreiselpumpen an bis zu 500 m entfernte Spiilfelder bzw.
Umlagerungsflichen beférdert.’! Neben »kombinierten Apparaten«, bei denen
sich Hebe- und Schwemmapparat auf separaten Schiffen befanden, waren auch
»selbstindige Apparate« vorhanden, die Hebe- und Schwemmapparat auf einem
Schiff vereinten. Bei kombinierten Apparaten erfolgte das Heben durch Eimer-
bagger, unter den selbstindigen Apparaten kamen sowohl Eimerbagger als auch
bis zum Grund reichende Saugrohre zum Einsatz. Bei diesen sogenannten Saug-
und Druckbaggern wurde das Baggergut mit nur einer Kreiselpumpe sowohl ge-
hoben als auch fortgeschwemmt.'* Seit dem 10. August 1888 war zudem der von
einer niederldndischen Firma aus Haarlem erbaute Pumpenbagger »Weser« im
Einsatz.'”® Zusitzlich zum Ausbau der Unterweser hatte Franzius 1889 mit dem
»Projekt zur Korrektion der Auflenweser von der Geestemiindung bis zum Wre-
mer Siel« einen Plan zur Vertiefung der Auflenweser erstellt. Preufien, Oldenburg
und Bremen schlossen am 11. Mérz 1891 einen Vertrag iiber die Ausfithrung die-
ses Projekts, welches am 8. April 1891 auch die Zustimmung der Bremischen Biir-
gerschaft fand."”** Am 12. April 1891 begann mit dem Bau eines Leitdammes in
der Auflenweser die Ausfithrung dieses Projekts.'*

Insgesamt blieb die Selbstraumkraft der Weser hinter den Erwartun-
gen zuriick, sodass eine hohere Baggerleistung bewerkstelligt werden musste.
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Verantwortlich dafiir war die Beschaffenheit der Flusssohle, die nicht nur aus
Sand, sondern auch aus festen Tonschichten und teilweise — auch bei Farge — sogar
aus Ortstein bestand. Zudem mussten auf der Strecke zwischen Vegesack und Re-
kum zahlreiche Findlinge beseitigt werden, deren Volumen bis zu 7,5 Kubikmeter
betrug.!* Insbesondere bei Farge, zwischen Weserkilometer 25 und 26, wurde die
Baggerleistung durch grof3ere Findlinge beeintrachtigt.'”” Betroffen war aber die
gesamte Strecke von Kilometer 17 bis 28, wo die Weser am Geestriicken entlang
fliefdt."”®* Zum Ausmaf} der Findlingsvorkommen bei Farge liefert Hermann Bii-
cking in einem spateren Bericht eine Abbildung, die sehr anschaulich die Vielzahl
der unvorhergesehenen Hindernisse vermittelt (Abb. 1).*

Durch die Weserkorrektion wurde der Wasserstand bei Ebbe erheblich abge-
senkt. Fiir den Vegesacker Hafen hatte dies zur Folge, dass seine Tiefe bei Ebbe
nicht mehr ausreichte, weshalb er 1891 um 2 m vertieft werden musste.”** Auch
der Freihafen musste 1893 vertieft werden, da sich nach der Korrektion ein weit-
aus tieferer Niedrigwasserstand als von Franzius vorausgesagt einstellte."”! Fran-
zius hatte erwartet, dass das Niedrigwasser nach der Korrektion am Freihafen
auf 1,5 m unter Bremer Null absinken wiirde.”** Bereits 1892 beobachtete man
dagegen regelmiflig Wasserstinde von —2,5 m und vereinzelt sogar —2,7 m."** Die
Sohle des Freihafens musste deshalb von urspriinglich 6,8 m auf 8,0 m unter Bre-
mer Null abgesenkt werden.”** Diese Vertiefung wurde zwischen dem 22. Mirz
und 18. September 1893 ausgefithrt.”*® Um die Auswirkungen der Weserkorrek-
tion auf den Niedrigwasserspiegel auch oberhalb der Ausbaustrecke erfassen zu
konnen, wurde 1892 ein selbstschreibender Pegel bei Habenhausen errichtet.*®
Dieser wurde von Otto Behm (Karlsruhe) gefertigt,"”” ebenso wie drei im selben
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128 Biicking 1914, 12.

129 Biicking 1914, 11, »Abb. 14. Ufer bei Farge mit ausgehobenen Findlingen .«

130 Heineken 1900, 733 - 734; Lehmann-Felskowski 1905, 77.

131 Suling 1900, 722; Lehmann-Felskowski 1905, 63; Biicking 1914, 13; Fliigel 1914,
172.

132 Franzius 1888b, 27.

133 Verhandlungen 1893, 12.

134 Verhandlungen 1893, 11 -13, 69 und 373; Biicking 1914, 13.

135 Verhandlungen 1894, 383.

136 Verhandlungen 1892, 490 - 491; Verhandlungen 1893, 522.

137 StAB 4.33/1 139, 25.4.1892, sowie »Anweisung fiir die von Otto Behm in Karls-
ruhe gelieferten Fluthmesser bei Habenhausen, am Aschwardener Siele, an der

28



2. Die Weserkorrektion

Jahr in der Miindung des Aschwardener Aufientiefs sowie im Aschwardener und
Sandstedter Siel aufgestellte Pegel."”® Wie weit die Vertiefung der Unterweser 1892
bereits fortgeschritten war, zeigte ein Versuch des Norddeutschen Lloyd. Am
21. September liefS man den 91,4 m langen Dampfer »Hannover« von Nordenham
nach Bremen fahren, allerdings ohne Ladung, sodass das Schiff einen maximalen
Tiefgang von 4,55 m erreichte. Obwohl die Wasserverhéltnisse ungiinstig waren,
d. h. die Flut bedingt durch Wind niedrig ausfiel, erreichte die »Hannover« den
Freihafen ohne Zwischenfille'*” und war damit seit Jahrhunderten das erste gro-
3e Seeschiff, das die Weser bis Bremen hinaufgefahren war."*” Am 27. Oktober
1893 teilte Franzius dem Senat mit:

»Unter Hinweis auf das Reichsgesetz vom 5. April 1886 die Schifffahrts-
Abgabe auf der Unterweser betreffend, zeige ich hierdurch an, dass die
Arbeiten fiir die Korrektion der Weser jetzt so weit gediehen sind, dass
Schiffen bis zu 5 Meter Tiefgang die Fahrt zwischen Bremen und Bremer-
haven ermaglicht ist.«'*!

Die Zunahme der Anzahl der Bremen in den Jahren von 1882 bis 1894 anlaufen-
den Seeschiffe mit einem Tiefgang von mehr als 3 m ist in Graphik 1 dargestellt.
Graphik 2 stellt die Zunahme der Anzahl aller Bremen zwischen 1882 und 1894
anlaufenden Seeschiffe sowie ihres Gesamtraumgehalts dar.

Die Schifffahrt profitierte jedoch nicht nur von der Herstellung einer entspre-
chenden Fahrwassertiefe. Die Leitdimme sorgten fiir eine nahezu unverdnderli-
che Lage des Niedrigwasserbetts, Verschiebungen des Fahrwassers, wie sie zuvor
héufig aufgetreten waren, gehorten der Vergangenheit an. Erst dadurch wurde es
moglich, zwischen Vegesack und Bremerhaven Richtungslinien durch Leuchtfeu-
er anzuzeigen.'*?

Weitgehend abgeschlossen war die Unterweserkorrektion 1895. Nun konn-
ten Schiffe mit einem Tiefgang von bis zu 5 m Bremen tideabhingig errei-
chen, allerdings zeichnete sich schon ab, dass diese Ausbaustufe zukiinftigen

Miindung der kleinen Weser und beim Sandstedter Siele« vom 1.7.1893.
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Anforderungen nicht gerecht werden konnte, denn bereits 1892 lagen nahezu 100
Schiffe mit groflerem Tiefgang im 1888 eingeweihten Freihafen.'*’ Bis 1900 wuchs
der Tiefgang des Regelfrachtschiffes auf 7 m an,'** sodass weitere Vertiefungen
folgen mussten, die spater auch den Bau eines Weserwehres erforderlich machten,
um ein weiteres Absinken des Niedrigwassers oberhalb Bremens zu verhindern.'*>
Oberbaudirektor Franzius tibertrug Baurat Hermann Biicking am 31. Mérz 1895
die Leitung der weiteren Korrektionsarbeiten.*® Ab dem 1. April 1895 gestatte-
te es der Reichskanzler Bremen, gemaf3 dem Reichsgesetz von 1886 eine Schiff-
fahrtsabgabe zu erheben.'” Im Bremischen Gesetz von 1888 war festgelegt, dass
die Abgabe bei einer Mark pro Tonne transportierter Ware lag."*® Mit dieser pau-
schalen Abgabenhohe hitte man die durch die Korrektion erzielten Vergiinsti-
gungen zum Teil aber zunichte gemacht, weil der Betrag fiir manche Waren schon
zu hoch gewesen wire.'*” Bevor die Schifffahrtsabgabe erhoben wurde, ersetz-
te man dieses Gesetz deshalb durch eine Neufassung, die sieben Warenklassen
definierte, fiir die unterschiedliche Betrédge als noch vertretbare Abgabe angese-
hen wurden. Das von der Handelskammer ausgearbeitete Warenverzeichnis fiir
die Einteilung in diese sieben Klassen umfasste 933 Positionen auf 54 Seiten. Fiir
die Tarifklasse I waren 1,80 Mark pro Tonne zu entrichten, fiir Klasse VII wur-
den 0,40 Mark fillig."”® Damit unterschritt die Abgabe selbst fiir die teuerste Wa-
renklasse die Mehrkosten, die durch den Transport mit Weserkdhnen angefallen
waren.”!

Die Kosten fiir die Ausfithrung der Korrektion iiberschritten die bewilligte
Summe von 30 Mio. Mark nicht."”* Der Finanzplan war von der Annahme aus-
gegangen, dass die Schifffahrtsabgabe anfangs auf 500.000 t Waren erhoben
werden konnte, wobei eine jahrliche Steigerung um 40.000 t erwartet wurde.
Bei einer Verzinsung des Anlagekapitals mit 3,5 % hatten die Einnahmen aus

143 Glabe 1968, 114.
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dieser Abgabe den Zinsendienst der Anleihe im 28. Betriebsjahr, d. h. 1922,
tibertroffen.””> Der Warenverkehr nahm jedoch starker zu als erwartet, sodass
die Einnahmen aus der Schifffahrtsabgabe bereits 1913 hoher waren als die
zu entrichtenden Zinsen."”* Neben den Zinsen fielen in den Folgejahren aber
auch erhebliche Unterhaltungskosten durch Baggerungen zur Aufrechterhal-
tung des erreichten Zustandes an, die im Finanzplan keine Beriicksichtigung
gefunden hatten. Obwohl sich der Warenverkehr positiver als erwartet entwi-
ckelte, blieb deshalb das finanzielle Ergebnis hinter dem Finanzplan zuriick.””
Wie alle dem allgemeinen Verkehr dienenden Wasserstraflien ging auch die
Weser mit Wirkung vom 1. April 1921 auf das Reich iiber,'** welches die Kor-
rektionsabgabe zum 1. Januar 1923 aufhob, »nachdem das von Bremen aufge-
brachte Kapital durch die Inflation entwertet und eine Verzinsung und Amor-
tisation nicht mehr erforderlich war«.'>”

Wihrend das Geschift der Kahnschiffer um 1850 noch florierte, fithrten
verbesserte Transportbedingungen zum Niedergang dieses Berufszweigs bis
zum Ende des 19. Jahrhunderts. Zunédchst konnten durch Verbesserungen des
Fahrwassers in den 60er Jahren des 19. Jahrhunderts einige Schiffe die Bremer
Schlachte wieder selbst erreichen. Der zunehmende Einsatz von Dampfschif-
fen ab 1860 setzte den Kahnschiffern weiter zu, und ab 1862 konnten Waren
auch mit einer Eisenbahn von Bremerhaven nach Bremen transportiert wer-
den. Bis 1877 reduzierte sich die Zahl der Weserkdhne deshalb um ein gutes
Drittel von 371 auf 243."°® Das Umladen der Waren in Unterweserhifen war
mit Vollendung der Weserkorrektion nicht mehr notwendig, und so leitete
der Erfolg der Weserkorrektion auch das endgiiltige Ende der Kahnschifferei
ein.'”?

Seinerzeit gab es kein Projekt, das mit der unter Franzius durchgefiihrten
Korrektion der Unterweser vergleichbar gewesen wire. Zwar waren in Grof3-
britannien bereits vor der Weserkorrektion dhnliche Projekte mit den Fliis-
sen Clyde und Tyne durchgefiithrt worden, diese fiithrten jedoch nur wenig
Oberwasser ab, und die ausgebauten Abschnitte waren nur 30 bzw. 18 km
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lang. Franzius’ Werk fand deshalb eine besonders hohe Anerkennung, weil im
Gegensatz zu den Korrektionen in Grofibritannien, die ihr Ziel auf empiri-
schem Wege erreicht hatten, erstmals ein solches Bauvorhaben mit einem im
Flutgebiet liegenden Fluss im Vorfeld vollstandig auf theoretischer Grundlage
durchgeplant worden war. Nie zuvor waren wissenschaftliche Untersuchun-
gen liber die Bewegung der Flut und ihre Beziehung zum Flussbett fiir Eingrif-
fe in den Flusslauf angestellt worden.'®

Dem 1903 verstorbenen Ludwig Franzius zu Ehren wurde 1908 ein prach-
tiges Denkmal an der Groflen Weserbriicke errichtet, dessen der Weser zuge-
wandte Riickseite mit dem Schriftzug »Ludwig Franzius bahnte der Flut den
Weg zur Stadt Bremen« versehen war. Die dazugehorige Bronzebiiste wurde
im Zweiten Weltkrieg eingeschmolzen, von ihr konnte dank eines erhalten
gebliebenen Gipsabdrucks aber ein Neuguss angefertigt werden, sodass 1962
ein neues Denkmal in Form einer Stele mit Franzius’ Biiste auf der Neustadt-
seite der Weser aufgestellt werden konnte. Die Stele trdgt die Inschrift »Lud-
wig Franzius 1832-1903 Er o6ffnete der Weltschiffahrt den Weg zur Stadt
Bremen«.'”!
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