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Das Wort »Dienstleistung« wird bei |
der Unterweser Reederei GmbH, die
derzeit 18 Schlepper und Offshore-
Versorger betreibt, groB geschrieben,
erlauterte Geschaftsfithrer Michael
Ippich gegeniiber der HANSA. Auch
wenn sich in den vergangenen 120
Jahren vieles verandert hat, ist das
Motto »dienen und leisten« noch heu-
te giiltig (siehe Interview mit Michael
Ippich und Thorsten Schiitt am Ende
des Beitrags).

Hauptanteilseigner des Unternehmens ist
die Linnhoff Schiffahrt GmbH & Co. KG,
Buxtehude. Zur Holding gehoren unter an-
derem die L&R Liitgens & Reimers
GmbH&Co., Hamburg, eine 100%ige Toch- [
ter der URAG, die RF Forschungsschiffahrt
GmbH, Bremen, sowie die WIKING Heli- \
kopter Service GmbH, Bremen.

Geschichte

Das Deutsche Reich war noch
keine zwanzig Jahre alt, als im Au-
gust des Jahres 1890 die »Unterwe-
ser-Schleppschifffahrtsgesell-
schaft« mit einem Kapital von
500.000 Mark ins Leben gerufen
wurde. Die fortschreitende Korrek-
tur des Weserlaufes hatte diese
Griindung erforderlich gemacht,
denn mit dem zu erwartenden An-
stieg der Schiffsanldufe musste auch
die Sicherheit auf dem Fluss durch
ausreichende Schlepperassistenz
weiterhin gewdhrleistet sein.

Einen entscheidenden Beitrag
zur Firmengriindung leistete der
Reeder Hermann Westphal, der sei-

48

ne vier seit lingerem in Einsatz befindlichen
Schleppdampfer in die neue Schleppschiff-
fahrtsgesellschaft einbrachte. Die »Vege-
sack« war bereits 1868 in Dienst gestellt und
kurz zuvor einer Modernisierung unterzo-
gen worden wie auch die anderen drei Fahr-
zeuge seiner Flotte: »Blumenthal«, Weser«
und »Meteor«. Den finanziellen Aufwand,
den die geforderte Erweiterung zwangslau-
fig mit sich brachte, konnte Westphal je-
doch allein nicht mehr tragen. Dazu
brauchte man Investoren, die das notwen-
dige Kapital in eine Aktiengesellschaft ein-
brachten.

Das Jahr der Griindung war fiir das Deut-
sche Reich in mehrfacher Hinsicht bedeut-
sam. Otto von Bismarck, der Reichsgriinder
und »Eiserne Kanzler«, wurde vom deut-
schen Kaiser abgesetzt. Zuvor hatte er noch
den Hansestidten Bremen und Hamburg

| den Zollanschluss an das Reich aufgezwun-

gen, die sich dem lange zu widersetzen
suchten.

Michael Ippich (l.), Geschéftsfiihrer bei der URAG, Bre-
men, und Thorsten Schiitt, Geschaftsfihrer bei der Linnhoff
Schiffahrt, Buxtehude
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Im Jahr 1890 fand auch der Tausch der
ostafrikanischen Insel Sansibar gegen die
Hochseeinsel Helgoland zwischen Deutsch-
land und England statt.

Vom Aufblithen des deutschen Aufen-
handels profitierte insbesondere die Schiff-
fahrt, und die Voraussetzungen fiir das
junge Unternehmen waren somit recht vor-
teilhaft. Allerdings fithrte dann ein strenger
Winter 1890/91 fiir die Flotte zu einer vier-
monatigen Zwangspause, die man lediglich
fiir Instandsetzungsarbeiten und Verbesse-
rungen an den Schleppdampfern sowie an
den zwischenzeitlich angekauften vier
Schleppkihnen nutzen konnte.

Ende 1891 zihlte der Geschaftsbericht
acht Schleppdampfer mit einer Motorleis-
tung von insgesamt 975 PS. Die Schiffswerft
Jos. L. Meyer, Papenburg, hatte davon im
November des Jahres ein Fahrzeug mit
150 PS abgeliefert, die anderen wurden in
Holland oder Geestemiinde gebaut oder ge-
braucht erworben. Hinzu kamen zehn
Schleppkihne fiir die neue Gesell-
schaft mit insgesamt etwa 3.000 tdw.
Letztere hatte man angeschafft, da
vor dem Abschluss der Weserkor-
rektion noch hiufig Ladung aus gré-
Reren Schiffen fiir die Unterweser-
hifen umgeladen werden musste.
Dieser Geschiftszweig sollte zeit-
weise sogar die Einnahmen aus dem
Schleppergeschift iibersteigen. Nach
der Fertigstellung des Dortmund-
Ems-Kanals erhohte man in Erwar-
tung eines hohen Frachtaufkom-
mens dort das Kapital auf
2 Mio. Mark und gab 16 Seekihne
von je 850 tdw, drei Kanalkihne von
650 tdw und drei »Canalpraihme«

en«
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Fiinf Schlepper bringen 1959 ein um 21° gekréangtes Dock sicher

durch die Nordschleuse

mit maschineller Lade- und Léscheinrich-
tung sowie einem Seeschlepper mit 400 PS
und drei »Canalschlepper« mit 125 bzw.
75 PSin Auftrag. Obwohl dieangenommene
zu befordernde Menge nicht ganz erreicht
wurde, trug dieser Geschiiftsteil in guten
Jahren dennoch ganz erheblich zu einem
guten Gesamtergebnis der Reederei bei.

Durch die zeitweise recht giinstige wirt-
schaftliche Entwicklung auf dem Dort-
mund-Ems-Kanal ermutigt, entschloss man
sich, auch in das Ostseegeschift einzustei-
gen. Hier gab es immer wieder — wie in der
Kanalfahrt - langer anhaltende Winterpe-
rioden, die den Betrieb iiber Monate still
legten. Dennoch bescherte man den Aktio-
ndren ab 1909 stattliche Reingewinne. Die
366.000 Mark im Jahre 1912 waren mit ins-
gesamt 29 Schleppdampfern sowie 50
Leichtern der Gesellschaft erwirtschaftet
worden.

Einbruch durch den Ersten
Weltkrieg

Auf der Weser, auf dem Dortmund-Ems- |

Kanal und auch in der Ostsee fielen die
Auftrige mit Beginn des Ersten Weltkriegs
erheblich zuriick. Im Westen litt das Ge-
schift darunter, dass zahlreiche Binnen-
schiffer eingezogen worden waren. Die
Reederei griff deshalb ein Angebot der
Miinterischen Schifffahrts- und Lagerhaus
Act.-Ges. auf und verkaufte ihre Kanalflot-
te »zu giinstigen Bedingungen«, wie es im
damaligen Geschaftsbericht hief8. Im Osten
sah man sich zunehmend russischen An-
griffe ausgesetzt, bei der reedereieigene
Fahrzeuge sogar schon vor dem offiziellen
Ausbruch des Krieges am 1. August 1914
requiriert und die Besatzungen nach Sibi-
rien deportiert wurden. Daneben befiirch-
tete man die feindliche Ubernahme der
Gesellschaft durch Hamburger Interes-

senten, der man wirkungsvoll entgegnen
musste. Kurzerhand wurden die Statuten
des Unternehmens dahin gehend geiindert,
dass Mitglieder von Vorstand und Auf-
sichtsrat nicht nur in Bremen ansiissig sein,
sondern auch die bremische Staatsangeho-
rigkeit haben mussten. Mit dieser Mafinah-
me fithlte man sich nun einigermaflen auf
der sicheren Seite.

Aus SGUW wird
»Unterweser Reederei AG«

Die Schleppschiffreederei iiberstand das
Kriegsgeschehen verhiltnismaflig glimpf-
lich. Lediglich die 1915 als erster Fracht-
dampfer erworbene »Weser« musste an die
Siegermichte abgeliefert werden. Jetzt er-
wies es sich als eine gliickliche Entschei-
dung, dass man die Kanalflotte zuvor verk-
auft hatte. An Kriegsverlusten waren zwei
Seeschlepper zu beklagen, die in der Ostsee
auf Minen gelaufen waren.

rung der Fahre
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Schlepper »Berne« bei der Verschleppung des Hecks der »Stena Britannica« zur Verla

Schlepper »Jade« und »Ems«

Dennoch sollte sich die Situation bei der
»Unterweser« bald erheblich verindern.
Den Ausloser hierfiir gab die 1881 gegriin-
dete Metallgesellschaft aus Frankfurt. Sie
bendtigte fiir ihren Erzimport dringend
Schiffsraum, dieser war jedoch rar und ergo
sehr teuer. Daher lag es nahe, sich an einer
Reederei zu beteiligen, um sich giinstige
Seetransporte zu sichern. Da die Aktien der
SGUW frei erhiltlich waren und ihr tat-
sichlich geschitzter Wert bei 600 % lag,
wihrend er an der Bremer Borse nur mit
180 % gehandelt wurde, erwarb das Frank-
furter Unternehmen im Marz 1920 die Ak-
tienmehrheit an der Schlepperreederei. Die
anfinglichen Bedenken des Vorstands der
SGUW, die Metallgesellschaft wiirde jetzt
den Ton in der Reederei angeben wollen,
konnten ausgerdumt werden, und dies soll-
te auch iber die kommenden Jahrzehnte
hinweg seine Giiltigkeit behalten. Aller-
dings verfolgte die Metallgesellschaft natiir-

nge-
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lich das Ziel, in das Frachtschiffgeschaft
einzusteigen. So wurden drei Frachtdamp-
fer, nach Frankfurter Ortsteilen benannt,
erworben und in Fahrt gesetzt,: »Bocken-
heim«, »Gonzenheim« (je 3.200 tdw) und
»Heddernheim«(2.070 dw). Um der Erwei-
terung des Geschiftsfeldes Rechnung zu
tragen, beschloss die Auferordentliche Ge-
neralversammlung am 22. Dezember 1922
aus der »SGUW « die »Unterweser Reederei
AGg, also die »"URAGg, zu formen.

Die »neue« Gesellschaft sah sich so-
gleich vor grofie Probleme gestellt. Durch
die Inflation 1923/24 waren alle Deut-
schen zu Milliarddren geworden. So ver-
diente ein Handwerker vor der Geldent-
wertung etwa 10,20 Mark/Std.; im August
1923 betrug sein Stundenlohn bereits iiber |
eine halbe Mio. Mark. Auf dem Hohe-
punkt im November 1923 war dieser Be-
trag auf die unvorstellbare Summe von
32.250.000.000 Mark gestiegen. Was diese
Entwicklung fiir ein grofles Unternehmen
wie die URAG bedeutete, kann man sich
gut vorstellen. Normale geschiftliche
Transaktionen waren praktisch nicht mehr
durchfithrbar. Wer allerdings durch seine

Frachten wertbestindige Devisen ein-
nahm, hatte einen enormen Vorteil gegen- |
iiber anderen Gesellschaften. Die URAG
konnte aufgrund dieses Umstandes im
schlimmsten Inflationsjahr sogar zwei
neue Dampfschiffe aus Holland erwerben:
die »Eschersheim« und die »Rodelheim«.
(Letztere ging 1929 im Nordatlantik ver-
loren). Zu Beginn des Jahres 1924 verfiigte
die Reederei somit iiber fiinf Frachtdamp-
fer mit insgesamt iiber 20.000 tdw sowie
tber diverse See- und Flussleichter. Hinzu
kamen 24 Schleppampfer, acht davon wa-
ren Hochseeschlepper.

»Schwarzer Freitag« 1929«

Diein den Vereinigten Staaten ausgelste
Weltwirtschaftskrise traf besonders
Deutschland, das noch unter den Folgen des
Krieges und den Reparationsforderungen
der Siegermichte litt. Die Arbeitslosigkeit
stieg von 7 % Im Jahre 1928 auf 31 % 1932.
Wihrend bei der URAG das Schleppge-
schift 1931 bis um 30 % einbrach, der kos-
tentrichtige Betrieb aber trotz eines gerin-
gen Verkehrsaufkommens aufrecht erhalten
werden musste, konnte die Frachtschiffab-

teilung durch geschickt verhandelte Fracht-
vertrage in dieser Zeit positive Ergebnisse
erzielen. Anders als viele Mitbewerber - die
Schlepperabteilung eingeschlossen — muss-
te die URAG keine Frachtschiffe auflegen.
Die Gesellschaft nutzte ihre gute Position
dazu, sich von ilteren Einheiten zu trennen,
um die Flotte mit neuerer Tonnage zu ver-
jiingen.

Die »URAG« wahrend des
»1000jahrigen Reiches«

Abgesehen von den wirtschaftlichen Fol-
gen der Weltwirtschaftskrise sollte sich die
politische Entwicklung in Deutschland fatal
auf Europa und letztlich weltweit auswir-
ken. In einer Phase, in der sich die Weltwirt-
schaft nach Expertenmeinung schon wieder
langsam erholte, kam die Nationalsozialis-
tische Deutsche Arbeiter Partei an die
Macht. Von absurden Ideologien und
Feindbildern geprigt nahm das Regime in-
nerhalb kiirzester Zeitimmer grofleren Ein-
fluss sowohl auf alle persénlichen Bereich
als auch auf das Wirtschaftsleben im volk-
reichsten Staat Westeuropas. Die wahnhafte
Verfolgung vermeintlicher Feinde sollte

»Wie ein Absturz von der Tischkante«

HANSA im Gesprach mit Michael Ippich von der URAG, Bremen,
und Thorsten Schiitt von der Linnhoff Schiffahrt, Buxtehude

HANSA: Ihr Unternehmen begeht in die-
sem Jahr sein 120. Jubildum. Gibt es bei der
URAG in Bremen trotz der gegenwirtigen
Probleme in der Schifffahrt etwas zu fei-
ern?

Michael Ippich: 2009 haben wir uns in
einem schweren Sturm befunden. Aus der
Natur wissen wir, dass sich danach oft eine
Riickfront bildet, die gekennzeichnet ist
durch klare Sicht, aber oft auch noch starke
Boen mit sich bringt. Mit dieser Metapher
méchte ich das einmal vergleichen: Wir
sehen in unserem Jubildumsjahr einen Sil-
berstreifen am Horizont, dennoch miissen
wir die Nachwirkungen noch abwettern.

HANSA: Blickt man auf einen so langen
Zeitraum zuriick, kann man sich die Frage
stellen: Was hat sich im Schleppgeschift
heute im Vergleich zur Griinderzeit grund-
legend geéndert?

Thorsten Schiitt: So wie sich in der Schiff-
fahrt in 120 Jahren vieles verdndert hat, ist
dies natiirlich auch im Schleppgeschift ge-
schehen. Abgesehen von der Entwicklung
vom Dampf- zum Voith-Schneider-Antrieb,
den wir seit den 1950er Jahren permanent
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bei unseren Schleppern einsetzen, sind die
Fahrzeuge grofier und stirker geworden.
Zudem haben sich die Aufgabenbereiche
erheblich erweitert.

HANSA: Als die »Schleppschifffahrtsge-
sellschaft (damals schon mit drei »f«) Un-
terweser« im August 1890 gegriindet wurde,
war sie eine Reederei fiir den reinen
Schleppdienst. Heute sind Sie auch auf an-
deren Gebieten aktiv?

M. Ippich: Neben der Schlepperassistenz in
den Hafen sind unsere Schlepper stindigim
Hochsee- und Bergungseinsatz. Hinzu be-
kommen die Aktivititen im Offshore-Ge-
schift immer mehr Gewicht. Wir iiberfiih-
ren und versetzen weltweit Bohrinseln und
fithren so genannte »milk runse, also regel-
mifige Versorgungseinsitze zu Olplatt-
formen durch. Ein neuer Zweig im Off-
shore-Bereich sind die rasant wachsenden
Windparks. Auch hier sind wir zunehmend
im Einsatz.

HANSA: Seit 1922 heif3t das Unternehmen
»URAG« (Unterweser Reederei Aktienge-
sellschaft). Zwei Jahre zuvor hatte man die

ersten beiden Handelsschiffe »Bocken-
heim« und »Gonzenheim« erworben. Heu-
te befinden sich auf der Flottenliste der
URAG keine Frachtschiffe mehr, Warum
nicht?

M. Ippich: Durch die Zugehorigkeit zur
Metallgesellschaft wurde die SGUW, die
heutige URAG, auch eine Frachtschiffsree-
derei. Heute sind wir wieder ein Familien-
unternehmen und suchen uns die Ge-
schiiftsfelder vornehmlich dort, wo wir
meinen, etwas verdienen zu kénnen.

HANSA: Welchen Stellenwert nimmt das
Offshore-Geschiift in Threm Unternehmen
ein, und wie schitzen Sie die Entwicklung
auf diesem Gebiet in der Zukunft ein?

T. Schiitt: Wenn wir von der Einnahmesei-
te ausgehen, macht unser Betrieb fiir die
Offshore-Industrie etwa 30 % aus. Dieser
Bereich wird in Zukunft sicherlich weiter-
hin eine grofe Rolle spielen. Was uns Sorge
bereitet, ist der Einstieg zahlreicher KGs mit
Investitionen, die zuvor in die Frachtschiff-
fahrt gingen. Etwas Ahnliches beobachten
wir nun im Offshore-Schleppgeschift, wo
der Markt mit einer Vielzahl von Neubauten
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auch den Aufsichtsratsvorsitzenden der
Metallgesellschaft, Robert Merton, der
gleichzeitig Mitglied im Aufsichtsrat der
URAG saf, treffen. Er entstammte einer
jiidischen Familie in Grofibritannien und
musste auf Druck des Reichswirtschaftsmi-
nisteriums 1938 seine Posten aufgeben.

In seinen Memoiren berichtete er iiber
sein weiteres Schicksal: »Nach den von den
Nationalsozialisten gesteuerten Ausschrei-
tungen gegen die jiidische Bevolkerung am
9. November 1938, die als so genannte
»Reichskristallnacht« in die Geschichte ein-
gegangen ist, wurde ich ins KZ Buchenwald
verbracht, jedoch als Kriegsteilnehmer im
Ersten Weltkrieg nach einiger Zeit wieder
entlassen. Ein redlicher Gestapobeamter in
Gieflen ermoglichte mir im April 1939 die
legale Ausreise nach England. 1947 kehrte
ich nach Deutschland zuriick und iiber-
nahm wieder einen Aufsichtsratsposten bei
der URAG.«

Die zweite Hilfte der 1930er Jahre war
gepragt von der Devisenbewirtschaftung
und der Gleichschaltung von Institutionen
und Verbinden durch die Machthaber in
Berlin. Nachteile fiir die deutsche Export-

iiberschwemmt wird. Dies wird unweiger-
lich zu Uberkapazititen fithren, und der
dadurch ausgel6ste Margendruck wird auch
die bisher im Markt titigen Spezialreede-
reien treffen. Vor allem wird dabei aber
geflissentlich tibersehen, dass es in diesem
Geschift nicht nur um die Gestellung eines
Schiffes geht, sondern dass man auch hoch
spezialisiertes und hervorragend ausgebil-
detes Personal benétigt. Bevor ein Kapitin
einen Versorger oder Anchor Handler iiber-
nimmt, braucht es jahrelange Erfahrung.
Viele unserer Kunden fordern regelrecht
einen bestimmten Schiffsfithrer an, um die
sichere Umsetzung ihres manchmal schwie-
rigen Auftrags sicherzustellen.

HANSA: Sehen Sie Anzeichen fiir eine Er-
holung des Containerverkehrs durch ver-
mehrte Schleppauftrige, z.B. in Bremerha-
ven?

M. Ippich: Im vergangenen Jahr fithlten wir
uns in etwa so, als seien wir »von der Tisch-
kante gestiirzt«. Die Lage verbessert sich
zunehmend, und die Schiffe sind wieder
besser ausgelastet. Das fiithrt andererseits
dazu, dass die Linien grofiere Einheiten ein-
setzen. Insgesamt ziehlt das Schleppgeschaft
in Bremerhaven wieder an.

HANSA: Wird es in Zukunft Schiffe geben,
dieaufgrund ihres innovativen Antriebs auf
Schlepperassistenz verzichten konnen?
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wirtschaft und die Seeschifffahrt aufgrund
der Stirke der einheimischen Wihrung
konnten nur teilweise durch staatliche Sub-
ventionen ausgeglichen werden. Die Me-
tallgesellschaft hatte im Jahre 1937 die Ma-
joritét bei der Firma Lehnkering, die seit der
Jahrhundertwende eng mit der SGUW ko-
operierte, erworben. In Hamburg errichte-
tedie URAG 1936 eine Zweitniederlassung,
deren Leitung ein ehemaliger Geschiftsfith-
rer der Montan Transport GmbH, die eben-

sellschaft gehorte, iibernahm. Im selben
Jahr zog das Unternehmen in Bremen von
der Schlachte 21 in ihr neues Domizil in der
Blumenthalstrafle 16, wo sich die Verwal-
tung bis heute befindet. In den letzten Vor-
kriegsjahren konnte die Gesellschaft noch
ganz erhebliche Transporte - insbesondere
im Massengutbereich — verzeichnen. Vom
Beginn der Kriegshandlungen am 1. Sep-
tember 1939 wurde die Reederei iiberrascht.
Die meisten Schiffe hatten allerdings zuvor
noch deutsche Gewisser erreicht oder wa-
ren in der nicht von Englands Seemacht
beherrschten Ostsee oder in der éstlichen
Nordsee - iiberwiegend in der Erzfahrt -

T. Schiitt: Wir nehmen zunehmend den
Trend wahr - insbesondere bei grofien Pas-
sagierschiffen -, dass man aus Kostengriin-
den gern auf Schlepperassistenz verzichten
mochte. Das ist oft jedoch witterungsbe-
dingt oder schon aus versicherungstech-
nischen Griinden gar nicht méglich. Wenn
das Schiff beim selbststindigen An- oder
Ablegen zu Schaden kommt - oder einen
Schaden anrichtet -, entstehen erheblich
hohere Kosten, als jede Schlepperhilfe ge-
kostet hitte. Ubrigens kénnte auch das zu-
nehmend diskutierte Thema der Belastung
durch Abgase von Seeschiffen in Hafenstéd-
ten durch eine frithzeitige Annahme von
Hafenschleppern adressiert werden. Fiir die
zum Teil recht langen Revierfahrten tanken
Hafenschlepper nimlich ganz normalen
Diesel - wie er an jeder Tankstelle erhiltlich
ist.

HANSA: Die Schlepper von heute sind rei-
ne Kraftprotze, die mit ungeheurem Pfahl-
zug ihren Dienst versehen. Hat man damit
das Optimum erreicht, oder wird es auch in
diesem Bereich immer »hoher, weiter,
schneller« gehen?

T. Schiitt: Wir glauben, dass sich Gréfie,
Starke sowie der damit verbundene Pfahl-
zug der heutigen Schlepper in absehbarer
Zukunft nicht mehr grof veréindern miiss-
ten. Nach unserer Erfahrung reichen 65 t
fiir die Hafenassistenz vollkommen aus. Al-

falls zum Interessenbereich der Metallge- |

eingesetzt. Der einzige Dampfer, der sich
noch im Atlantik befand, die »Gonzen-
heim«, wurde noch im Oktober auf der
Riickreise mit einer Ladung Weizen von
Montevideo nordlich von Island von der
englischen Marine aufgebracht, woraufhin
der Kapitin den Befehl zur Selbstversen-
kung des Schiffes gab, das somit zum ersten
Totalverlust im Zweiten Weltkrieg wurde.
Die Besatzung kam vollstindig und unver-
sehrt in britische Gefangenschaft.

Zum 50jahrigen Jubilaum im August
1940 konnte die URAG noch iiber zwei
Frachtschiffe und ein paar Schlepper frei
verfiigen. Trotz der traurigen Umstande
»lielen es sich zahlreiche Bremer Kaufleute
nicht nehmen, personlich zu einem Gliick-
wunschbesuch in der Blumenthalstrale zu
erscheinen, berichtet die Firmenchronik.
Bis zum Kriegsende verlor die Gesellschaft
die meisten ihrer Frachtschiffe. Die Schlep-
perflotte sollte besser davonkommen. Von
insgesamt 17 Einheiten 1939 iiberstanden
immerhin 15 die Zeit bis Ende 1944. Das
Verwaltungsgebaude in der Blumenthal-
strafle kam trotz eines Luftangriffs 1943 mit
geringen Schaden davon; das Lager des

lerdings hilt der Trend zu hoherer Leistung
an, im Hafen von Rotterdam wird beispiels-
weise bei den letzten Schlepperneubauten
ein Pfahlzug von iiber 90t erreicht. Wir
werden uns auf jeden Fall dem Wettbewerb
stellen und dies auch mit unseren Neu-
bauten erneut unter Beweis stellen.

Ubrigens fiihrt der Trend fast automa-
tisch auch zu groferen Tiefgingen. Das ist
in Schleusen hinderlich, kann aber auch bei
Bergungen zu Problemen fiihren, was zum
Beispiel im Fall der »Pallas« zu der be-
kannten Katastrophe beigetragen hat. Da
die Mannschaft an Bord des Havaristen
nicht rechtzeitig die Trossen des Bergungs-
schleppers »Oceanic« festmachen konnte,
trieb das Schiff in flachere Gewiisser und
kam dort fest. Mit den neuen Notschlep-
pern, die wir im Rahmen der ARGE Kiis-
tenschutz zur Zusammenarbeit mit und fiir
das Havariekommando erwarten, kommen
Fahrzeuge an der Kiiste zum Einsatz, die
auch auf einen geringeren Tiefgang ausge-
legt sind.

Grofe allein ist also nicht immer das Pa-
tentrezept. Aus unserer Sicht wére es erstre-
benswerter, eine bessere Ausbildung des
Personals und die Anpassung der Ausriis-
tung an Bord der Seeschiffe sicherzustellen.

HANSA: Wir wiinschen Thnen weiterhin

alles Gute fiir die Zukunft und danken fiir
dieses Gesprich.
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Werkstattgebaudes in Bremen sowie die
Agenturgebdude in Bremerhaven fielen al-
lerdings den alliierten Luftangriffen im Au-
gust und September 1944 vollstindig zum
Opfer.

Ein schwieriger Neubeginn

Die »Ginnheime, das einzige Schiff der
Reederei, das den Krieg unbeschadet iiber-
standen hatte, wurde als Prise nach England
iiberfiihrt. In das intakte Verwaltungsge-

sorgungs- und Nachschubhafen fiel, wirkte
sich als ein Gliicksfall fiir die URAG aus. Sie
konnte das Ziel der Besatzer nach einem
reibungslosen Ablauf des Schiffsverkehrs
auf der Unterweser tatkriftig unterstiitzen
und sich mit ihrem angestammten Geschift
iiber die Notzeiten nach dem Krieg retten.
Auch bei den notwendigen Aufrium- und
Bergungsarbeiten in den Hifen war die Ge-
sellschaft voll im Einsatz. Nicht zuletzt der
Einfluss des zuriickgekehrten Richard Mer-

»Elbe« assistiert nEmma Maerske, einem Containerschiffsgiganten der danischen Maersk-
Gruppe

biude in Bremen wurden zeitweise Truppen
der Besatzer einquartiert, und der gesamte
Hafen, wichtige Briicken und Verladeein-
richtungen waren, wenn nicht durch Luft-
angriffe, noch auf Befehl des Kampfkom-
mandanten vollkommen zerstort worden.
Die Hafenbecken waren mit Wracks tibersit
und bargen tddliche Gefahren wie Minen
und Blindginger. Dass die Wahl der Ame-
rikaner auf Bremen/Bremerhaven als Ver-

52

ton in das Unternehmen half im Umgang

mit den Besatzungsbehérden. Neben der |

Wiederherstellung der zerstorten Gebaude
und der Instandsetzung sowie dem Neubau
von Schleppern konnte sogar der Wieder-
aufbau der Frachterflotte - wenngleich vor-
erst nur in sehr bescheidenem Umfang -
aufgenommen werden. Durch den Beginn
des Kalten Krieges und den Korea-Konflikt
wurde ab Mitte 1950 Frachtraum wieder

gefragt. Die URAG konnte ihren alten
Dienst zum US-Golf wieder aufnehmen. Im
Jahre 1952 wurden die von der Reederei
abgeschlossenen Transportvertrage auf
iiber eine Mio. t geschitzt. Ende 1953 ver-
fiigte man iiber einen Schiffsraum von etwa
65.000 tdw und iiber 18 See-, Hafen- und
Bergungsschlepper. Damit hatte das Unter-
nehmen den Flottenbestand wieder auf den
Vorkriegsstand gebracht. Dennoch gab es
erhebliche Einschrankungen fiir deutsche
Reedereien auf dem internationalen Tramp-
markt, der sich zudem in den 1950er Jahren
entscheidend verinderte. Die Zugehorig-
keit der URAG zur Metallgesellschaft erwies
sich dabei als aufSerordentlich hilfreich, so-
dass der zeitweise rapide Verfall der Fracht-
raten im Massengutgeschift wihrend der
zweiten Hilfte dieses Jahrzehnts das Unter-
nehmen nicht so stark traf wie einige seiner
Mitbewerber.

Das Schleppgeschaft geht Ubersee

1959 fithrte die URAG bei ihren Schlep-
perneubauten den Voith-Schneider Antrieb
ein, der in den Fahrzeugen des Unterneh-
mens bis heute gute Dienste leistet. Zudem
konnte man seit 1958 auf eine Anzahl be-
eindruckender Ubersee-Schleppauftrige
zuriickblicken. Dieser Geschiftsbereich
entwickelte sich seitdem auflerordentlich
positiv. Nachdem die Metallgesellschaft
auch noch die letzten privaten Anteile der
URAG erworben hatte, wandelte sie das
Unternehmen im Jahre 1960 in eine GmbH
um. Auch weiterhin war die Trampfahrt
dem stindigen - in der Schifffahrt wohlbe-
kannten - Frachtenzyklus ausgesetzt. Da-
mit einhergehend war ein steter Trend zu
immer groferer Tonnage zu beobachten.
Die Aufwertung der D-Mark in den 1960er
Jahren sowie gestiegene Kosten und lingere
Liegezeiten zehrten allzu oft die Margen auf.
1970 erfolgte die Griindung der »Unterweser

Reederei Beteiligungs-GmbH«, mit deren

HANSA International Maritime Journal - 147. Jahrgang - 2010 - Nr. 7

HANSA
07 /2010

Seite5 von 6




Pressemeldung Bremer Rhederverein

geqr. 1884

HANSA Seite6 von 6
07 /2010



