
EINE PRESSEKONFERENZ
Der 12. Februar 1959 ist ein kalter Wintertag. Die Bäume im Bürger- park von Bremen sind 
von einer weißen Raureifschicht überzogen. Auf der dicken Eisdecke des Parksees tummeln 
sich Hunderte von Schlittschuhläufern.
Vor dem Portal des Park Hotels, das sich wie ein Königsschloss aus vergangenen Zeiten an 
die Nordflanke des Sees anschmiegt, fährt am Nachmittag dieses 12. Februars eine 
ungewöhnlich große Autokolonne vor. Eilig steigen die Insassen, in der Mehrzahl Männer, 
aus den Wagen und verschwinden in dem prachtvollen Hotelbau.
Ein Spalier von Schiffsjungen in flotten, blauen Uniformen empfängt sie in der Halle. Der 
Chefportier des Hauses weist sie auf die Tür des großen Sitzungssaales. Dort hängt ein Plakat 
mit der Aufschrift „Pressekonferenz Norddeutscher Lloyd“.
Selbst wenn man dieses Schild nicht liest, merkt man spätestens an der lockeren, burschikosen 
Art, mit der die Besucher in den Sesseln Platz nehmen, dass sie alle zur besonderen Gilde der 
Journalisten gehören. Es sind nicht nur deutsche Reporter. Korrespondenten aus fast allen 
Ländern der Welt sind unter ihnen. Die unkonventionellen Umgangsformen sind ihnen jedoch 
allen gemeinsam eigen. Sie scheinen internationales Attribut des Pressevolkes zu sein.
Es dauert nicht lange, und der große Saal ist voll. 150 Journalisten sitzen an den Tischen und 
blicken erwartungsvoll in eine Ecke des Raumes, in der drei Herren hinter einem Mikrophon 
sitzen.
Das sind die Herren vom Norddeutschen Lloyd. Die Fernseh- und Filmreporter, die in der 
anderen Ecke des Raumes die Kameras in Stellung bringen, richten ihr ganzes Interesse auf 
sie. Auch die Jupiterlampen strahlen in die Ecke. Sie vertreiben jeden nur möglichen Schatten 
aus den Gesichtern der drei Männer.
Jetzt erhebt sich einer von ihnen. Er ist mittelgroß und von kräftiger Statur. Die Augen sind 
von einer dunklen Hornbrille eingerahmt.
Es ist Richard Bertram, eines der beiden Vorstandsmitglieder des Norddeutschen Lloyd. 
„Sehr geehrte Damen und Herren“, beginnt er unter dem Surren der Kameras seine 
Begrüßungsrede, „Ida darf Ihnen im Namen meiner Gesellschaft dafür danken, dass Sie 
unserer Einladung nach Bremen so zahlreich gefolgt sind. Wir haben Sie hierher gebeten, um 
Ihnen unser kommendes Flaggschiff, die ‚Bremen‘, vorzustellen. Der Direktor hebt den Arm 
und gibt einem Schiffsjungen an der Tür einen Wink. Das Licht geht aus. Der Saal liegt im 
Dunkel. Die Scheinwerfer schwenken herum und schleudern ihre Lichtbündel auf die Tür. 
Die Reporter glauben einen Moment zu träumen. Aus dem Dunkel kommt plötzlich der 
hellerleuchtete Bug eines Schiffes auf sie zu. Erschrocken reißen einige Journalisten die 
Augen auf. Wie in der effektvollen Szene eines 3-D-Films scheint das Schiff über sie hinweg-
fahren zu wollen. Direktor Bertram schmunzelt. Die Überraschung ist gelungen, Sie hält 
jedoch nicht lange an. Die Journalisten erholen sich schnell, und gleich ist ihre berufliche 
Neugierde wach. Sie gilt dem über drei Meter langen Modell des Ozeanriesen, das nun auf 
einem fahrbaren Tisch an ihnen vorbeirollt und von den Schiffsjungen in die Mitte des Saales 
gestellt wird. Das also ist sie, die „Bremen“. Anderthalb Jahre haben sie alle darauf gewartet, 
sie zu Gesicht zu bekommen. Seit anderthalb Jahren liegt sie auf der Werft in Bremen-
Vegesack. Und bis heute hat niemand gewusst, wie das Schiff aussehen wird, das nach einer 
Pause von 20 Jahren eine große Tradition auf der Nordatlantikroute wieder aufnehmen soll. 
Gerüchtweise hatte man vernommen, dass die „Bremen“ im Gegensatz zu ihren berühmten 
Vorgängerinnen nur einen Schornstein bekommen soll. Die Bestätigung dieses Gerüchtes ist 
nun auch das erste, was die meisten Journalisten feststellen. Die moderne Stromlinienform 
des Schornsteins fällt jedoch nur angenehm auf. Sie beherrscht das ganze Bild des Schiffes. 
Richard Bertram lässt das Licht wieder einschalten, um sich den Fragen der Reporter zu 
stellen. Er braucht nicht lange zu warten. Ehe er sich versieht, steckt er inmitten einer heißen 
Diskussion um die „Bremen“, die nun das fünfte Schiff mit dem gleichen Namen ist. Zuerst 
sind die Fragen technischer Natur. Sie beziehen sich auf Details der Organisation und der 



Ausrüstung. Plötzlich aber sieht Richard Bertram, wie Pit Lorenz aufsteht, der 
Verkehrssachverständige einer großen Wirtschaftszeitung. Bertram kennt Lorenz seit vielen 
Jahren. Obwohl er ihn persönlich recht sympathisch findet, fürchtet er seine oft recht 
kritischen Artikel.
„Sagen Sie, Herr Bertram“, fragt Lorenz, „können Sie überhaupt noch eine einzige Nacht 
schlafen? Ich könnte mir denken, dass Ihnen die Verantwortung für die 95 Millionen, die 
dieses Schiff kostet, Albträume bereitet. Schließlich scheinen die Zukunftsaussichten für die 
Passagierschifffahrt nicht sehr rosig. Das Flugzeug, insbesondere das Düsenflugzeug, das in 
den nächsten Jahren in Massen aufkreuzen wird, ist eine sehr gefährliche Konkurrenz.“
Der Lloyddirektor nimmt seine Brille ab. Auf größere Entfernung kann er so besser sehen. Er 
sieht Lorenz genau an, als er antwortet:
„Ich bin ja leider sehr viel auf Reisen, Herr Lorenz, und muss deshalb fast jede Nacht in 
einem anderen Bett schlafen. Aber Sie können mir glauben, ich schlafe ganz ausgezeichnet, 
und zwar nicht, weil ich verantwortungslos bin, sondern weil unsere ‚Bremen‘ trotz der 
wachsenden Konkurrenz aus der Luft eine echte Chance hat.“
„Ist das nicht übertriebener Optimismus, Herr Bertram? Sie wissen, dass schon im 
vergangenen Jahr mehr Menschen mit dem Flugzeug über den Atlantik befördert worden sind 
als mit dem Schiff. Und diese Entwicklung geht immer noch weiter. In zwei oder drei Jahren 
werden wahrscheinlich bereits 70 Prozent der Reisenden das Flugzeug benutzen.“
„Sie vergessen, dass sich die Gesamtzahl der Reisenden in den letzten Jahren verdoppelt hat 
und auch noch weiter zunehmen wird“, unterbricht Bertram den Journalisten. „Es werden also 
immer noch genug Passagiere für unsere Schiffe übrigbleiben. Die Erfahrung der letzten Jahre 
hat das bewiesen.“
Pit Lorenz zieht skeptisch die Augenbrauen hoch:,, Hoffentlich werden Sie nicht enttäuscht.“
„Das werden wir bestimmt nicht. Wir sind unserer Sache so sicher, dass wir sogar das Wagnis 
eingegangen sind, dem Schiff den Namen ‚Bremen‘ zu geben.“
„Wieso ist der Name ein Wagnis?“
„Weil er verpflichtet. Sie wissen vielleicht, wir haben vor hundert Jahren mit einer ‚Bremen‘ 
als erstem Passagierschiff angefangen. Viermal hat seit jener Zeit immer wieder eine 
‚Bremen‘ eine große neue Epoche auf den Weltmeeren eingeleitet. Die ‚Bremen‘ war stets 
unser Schrittmacher. Das soll sie auch jetzt wieder sein.“
Der Journalist schüttelt den Kopf. Zweifelnd fragt er: „Verzeihen Sie, Herr Bertram, glauben 
Sie denn wirklich noch an eine ‚neue große Epoche‘ in der Passagierfahrt?“ — „Wenn schon 
nicht an eine Große, so aber auf alle Fälle an eine Neue,“ — „und Sie glauben. der Name 
‚Bremen‘ genügt, um diese Epoche einzuleiten?“
„Nein, der Name allein tut es natürlich nicht. Er hat es nie getan. Immer waren es besondere 
Leistungen, die die ‚Bremen‘ an die Spitze einer neuen Blütezeit stellten. Aber so ein paar 
besondere Trümpfe haben wir auch diesmal im Rücken, um es ihr leichter zu machen,“ Die 
versammelten Reporter horchen auf. Das ist Musik für ihre Ohren. Schließlich leben sie ja 
von den Besonderheiten.
Aber sie müssen sich etwas gedulden. Während sie nämlich ihre Fragen nach den besonderen 
Trümpfen über den Lloyddirektor ausschütten, schweift Richard Bertram mit seinen 
Gedanken für einen Augenblick ab. In wenigen Sekunden sieht er die vier Schiffe der 
„Bremen-Familie“ an sich vorüberziehen. Er weiß, dass es für die fünfte „Bremen“ in der Tat 
schwer werden wird, nicht im Schatten ihrer berühmten Vorgängerinnen zu verblassen, denn 
jedes der vier Schiffe war in seinen Tagen eine Sensation,
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KONSUL MEIER SUCHT VERSCHWORER


Die Geburtsstunde der ersten „Bremen schlägt im Jahre 1856. Deutschland ist ein loser Staatenbund von selbstständigen Königreichen, Fürstentümern und Freistädten. Der Krimkrieg ist gerade beendet, Frieden heißt das Wort der Stunde.


An einem warmen Frühsommerabend fährt ein kleiner zweispänniger Wagen durch die engen Gassen der Hansestadt Bremen. Ehrfurchtsvoll ziehen ein paar Passanten den Hut. Einer der bekanntesten Kaufleute der Stadt, Hermann Henrich Meier, Inhaber des norwegischschwedischen Konsulats in Bremen, grüßt mechanisch und teilnahmslos aus dem Innern des Wagens zurück. Er hat andere Gedanken, als auf die Menschen auf der Straße zu achten.


Am Rande der Stadt hält der Wagen vor einem zweistöckigen Gebäude. „Konsul H W, wie er in Bremen genannt wird, steigt aus und zieht seinen schwarzen Rock zurecht. Er streicht prüfend über den grauen Backenbart und geht auf den Eingang des Hauses zu. An der Tür leuchtet ihm ein Messingschild entgegen. „Senator Duckwitz“ steht darauf. Der Gast wird bereits erwartet.


„Das ist aber fein, mein lieber Konsul, dass Sie wieder einmal bei mir vorbeikommen, empfängt der Senator seinen Besucher und geleitet ihn in den großen Salon.


Der Senator zieht die dicken Polstertüren behutsam hinter sich zu. „Bitte, mein lieber Konsul, wollen Sie hier am Fenster oder am Kamin sitzen?‘ Mit beiden Händen zeigt er dabei auf zwei verschiedene Sesselgruppen, die dem hohen, mit kostbarem Ebenholz getäfelten Raum eine anheimelnde Gemütlichkeit verleihen.


H. H. Meier entscheidet sich für die wunderbare Aussicht am Fenster. Ein gepflegter Park breitet sich vor dem Hause aus. In der Mitte des Rasens blüht ein quadratischen Rosenfeld, sein Duft dringt durch das offene Fenster bis in den Salon.

Bald steht eine gute Flasche aus des Senators Weinkeller vor den beiden Herren auf dem Tisch. Sie unterhalten sich über die letzten Neuigkeiten aus der Stadt. Der Senator fragt dann: „Nun, mein lieber Konsul, ich täusche mich doch wohl nicht, wenn ich annehme, dass Sie ein besonderer Anlass zu mir treibt?“


„H H° halt tief Luft. Er ist sichtbar erregt. Bevor er zu einer Antwort ansetzt, streicht er sich nach mehrmals über den Backenbart. Schließlich beginnt er zögernd:,, Ja, ich möchte Sie gewissermaßen zum Mitverschwörer gewinnen.“


„Zum Mitverschwörer?“ Der Senator lächelt, aber man sieht ihm an, wie gespannt er ist.


Nachdem Meier aber einmal den entscheidenden Anfang gemacht hat, fährt er, ahne zu zögern, fort: „Ja, Sie hören ganz recht. Ich will etwas tun, was die meisten Menschen in dieser Stadt sicher für unsinnig, wenn nicht gar für verwerflich halten werden. Und Sie sollen mir dabei helfen, Herr Senator Duckwitz. Sie sollen Ihr gewichtiges Wort einer Sache leihen, die Sie der Gefahr aussetzt, sich lächerlich zu machen. Aber es wäre eine Sache, für die sich dieser Einsatz lohnt.“ Der Senator — bekannt als Kämpfernatur auf dem politischen Parkett der Stadt — verzieht den Mund zu einem süßsauren Lächeln: „Na, Sie machen mich aber gespannt. Dann schießen Sie mal los.“


Mit abgewogenen Warten unterbreitet H. H. Meier seinem Gastgeber einen kühnen Plan. Er will eine Überseereederei gründen, die sich nur dem Passagier- und Auswandererverkehr nach Amerika widmen und dabei ausschließlich die neuen großen Dampfschiffe verwenden soll. Dieses Vorhaben ist wirklich sehr kühn. Solange man denken kann, gibt es sogenannte Kaufmannsreedereien, die auf ihren Segelschiffen eigene Ware oder fremde Fracht transportieren und erst in zweiter Linie Menschen befördern. Seit zwei Jahrzehnten nimmt zwar der Strom der europamüden Auswanderer ständig zu, aber darauf eine Transozean-Schiffslinie aufbauen zu wollen, erscheint doch sehr gewagt. Geradezu leichtfertig muss es aber einen Kaufmann anmuten, einen solchen Verkehr mit den neuen, so sehr umstrittenen Dampfschiffen bewältigen zu wollen. Diese Dampfschiffe sind viel teurer als die guten Segler. Auch ihre Unterhaltungskasten sind höher, denn sie fressen auf jeder Reise eine Menge Kahlen. Darüber hinaus sind die Dampfer auch noch langsamer als die guten Atlantikrennsegler. „Und trotzdem wird dem Dampfschiff die Zukunft gehören.“ Konsul Meier redet mit beschwörenden Warten auf seinen Gastgeber ein. „Wir werden in wenigen Jahrzehnten einen Verkehrsstrom zwischen den Kontinenten haben, den wir nur nach mit großen Dampfschiffen bewältigen können. Die jetzigen Auswanderer sind ja nur die Vorboten einer neuen Völkerwanderung. So einen Dampfer aus Eisen und Stahl kann man doch in beliebiger Größe bauen. Mit Segelschiffen stehen wir aber am Ende einer Entwicklung. Und die Dampfer werden sicher auch, wenn wir nur erst kräftigere Maschinen bekommen, noch viel schneller fahren. Ich glaube bestimmt, dass man mit dem Dampfer in naher Zukunft — unabhängig von Wetter und Wind


— in zehn Tagen über den Ozean fahren wird, nicht mehr wie jetzt in drei oder vier Wochen.‘


Senator Duckwitz wiegt während der leidenschaftlich vorgetragenen Rede seines Gastes bedenklich den Kopf. Auch er hat sich schon oft Gedanken über dieses Problem gemacht. Aber er ist nicht so optimistisch wie der jüngere Meier. Langsam und überlegt formuliert er die Antwort:


‚Wissen Sie, mein lieber Konsul, ich gebe Ihnen recht, was das Anschwellen des Verkehrs und die bevorstehende ‚Völkerwanderung betrifft. Aber dabei auf Dampfschiffe zu setzen, halte ich für verkehrt. Bedenken Sie doch einmal, welche Erfahrungen die Engländer mit ihren Schiffen auf dem Atlantik gemacht haben.“


In Meiers Augen leuchtet das Feuer der Begeisterung auf, das keinen Einwand gelten lässt: „Dort fährt man heute ja noch mit Raddampfern. Die taugen natürlich nicht für den Atlantik. Aber die neuen Schraubenschiffe, die sind wie für diese Fahrt geschaffen.“


Duckwitz hebt zweifelnd und abwehrend beide Hände: „Von diesen Dingen weiß doch noch kein Mensch, ob sie sich je bewähren werden oder ob sie nicht ein noch größerer Reinfall sind. Die Hamburger Paketfahrt hat neben ihren Seglern seit ein paar Wochen zwei solche Schiffe. Ich möchte mich nicht dafür verbürgen, dass die in Hamburg damit für immer zufrieden sein werden.“


„Wenn sich aber die Schiffe nun, wie ich fest glaube, doch bewähren?“ „Na, dann haben wir wohl immer noch Zeit, uns um sie zu kümmern. Sie wissen, bei uns in Bremen ist man immer sehr bedächtig.“


Jetzt ist H. H. Meier am wichtigsten Punkt seines Gesprächs angelangt. Bis hierher hat er den Verlauf der Unterhaltung vorausberechnet. Wenn alles planmäßig weitergeht, muss der Senator für meine Pläne zu gewinnen sein, denkt der Konsul. Da kommt der entscheidende Satz auch schon über seine Lippen: „Wenn wir noch lange warten, werden die paar englischen Werften, die heute solche Schiffe bauen können, mit Aufträgen eingedeckt sein. Wollen Sie mit ansehen, wie unserer Vaterstadt noch mehr als schon bisher das Wasser abgegraben wird?“


„H H“ hat die Wirkung seiner Worte richtig berechnet.


Der Senator schweigt bedrückt. Schneller, als Meier hoffen durfte, fällt die Entscheidung. Duckwitz ist in all seinen Urteilen zwar sehr bedächtig, hat er sich aber einmal für eine Sache entschieden, handelt er blitzschnell. Er erhebt sich, geht auf sein Gegenüber zu und legt ihm die Hand auf die Schulter:


„Ist in Ordnung, Herr Konsul Meier, Sie können auf meine Unterstützung rechnen. Wir werden die Gesellschaft — wie, sagten Sie doch, soll sie heißen:


‚Norddeutscher Lloyd‘?“, er hält einen kurzen Moment inne, „ja, wir werden den ‚Norddeutschen Lloyd‘ hier in Bremen gründen. Der Zweck soll die Passagierdampfschifffahrt sein. Damit der Aktienverkauf in Gang kommt, werde ich für die notwendige Popularität sorgen. Unter einer Bedingung allerdings!“


„Und die wäre?“


„Das erste Schiff muss ‚Bremen‘ heißen.“


„Aber ich bitte Sie, Herr Senator, das ist doch Ehrensache.“
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PROBEFAHRT MIT BOSEM OMEN


Wenige Monate nach dieser geistigen Geburt der neuen Schifffahrtslinie ist Konsul Meiers Plan verwirklicht. Am 20. Februar 1857 wird der Norddeutsche Lloyd gegründet. Ein weiteres Jahr später, am 12. Juni 1858, haben Bremerhaven und Bremen einen großen Tag. Jeder Einwohner der beiden Schwesterstädte, der es irgend einrichten kann, eilt hinunter zur Unterweser, um das einzigartige Schauspiel zu sehen.


Mitten auf dem Strom schwimmt ein riesiges Schiff: die erste „Bremen‘. Fast hundert Meter ist sie lang. Über drei hohe Masten verteilen sich unzählige bunte Wimpel, die ans Ufer herübergrüßen. Weiß leuchten die leicht im Winde flatternden Segel. Die Dampfer jener Zeit haben nämlich immer noch Segel. Sonst wären sie den reinen Segelschiffen hoffnungslos unterlegen. Noch nimmt sich der schwarze Schornstein in der Mitte des Schiffes klein und unscheinbar aus. Aber er ist da — als Zeuge einer neuen Zeit. An Bord des Schiffes, das seine Probefahrt antreten soll, befinden sich viele prominente Ehrengäste. Auch der ehemalige Senator Duckwitz ist unter ihnen. Er ist mittlerweile Bürgermeister der Hansestadt geworden. Zusammen mit H. H. Meier steht er an der Reling. Sein Gesicht ist ernst: „Wissen Sie, mein lieber Konsul“, sagt er, „mir ist, ehrlich gesagt, nicht besonders wohl, wenn ich bedenke, dass wir vier von diesen teuren Schiffen bezahlen sollen. Ich weiß, wir mussten das Risiko für unsere Vaterstadt übernehmen. Aber ich will Ihnen gestehen, ich hatte heute Nacht einen bösen Traum. Ich sah, wie aus der ‚Bremen‘ die Maschine herausgerissen und sie wieder zu einem Segelschiff umgebaut wurde. Ist das nicht ein böses Omen?“


Bedrückt stehen die beiden inmitten der freudig lärmenden Menge. „Spökenkiekerei!“ möchten sie sagen. Aber aus irgendeinem Grund können sie über diesen Traum nicht lachen. 

Den zwei „Dampfschiff-Verschwörern‘ bleibt nicht viel Zeit für trübe Gedanken. Als Schöpfer des Unternehmens müssen sie auf viele Fragen Rede und Antwort stehen. Einer der Gäste, ein Vertreter der Bremer Handelskammer möchte von „H H‘ wissen, was er sich beim


Entwurf des Lloydwappens gedacht habe. Er zeigt dabei an die Spitze des dritten Mastes, wo eine weiße Fahne im Winde weht. In der Mitte des Tuches leuchtet ein marineblauer Anker, der von einem Schlüssel gekreuzt wird. Bedächtig antwortet Hermann Henrich Meier: „In unserem Wappen einem Anker, der den Bremer Schlüssel kreuzt und den ein Eichenkranz umschließt — sehen Sie unseren Wahlspruch: ‚In dem Anker halten wir die Hoffnung fest, dass der Schlüssel uns die Verkehrswege eröffnen werde, die wir mit deutscher Manneskraft, Ausdauer und Treue festhalten wollen.‘In diesem Moment tritt Kapitän Wessels, der Kommandant des Schiffes, an „H H‘ heran. Er legt die Hand an den Mützenrand und meldet:


„Herr Konsul Meier, Dampfschiff ‚Bremen‘ ist klar zur Probefahrt!“


Meier grüßt zurück und wendet sich an die umstehenden Gäste, an die Offiziere und Mannschaften: „Dieses Schiff soll der Anfang von etwas Neuem in der Seefahrt sein. Wir wollen hoffen, dass alles so gelingen möge, wie es geplant ist.“Bei diesen Worten sucht Meiers Blick die Augen seines treuen Helfers Duckwitz. Der Bürgermeister zwinkert ihm aufmunternd zu. Da fährt Meier fort: „Und so wollen wir den Anker lichten und mutig in die Zukunft fahren.“ Ein vielstimmiges „Bravo“ ist die Antwort.


Jetzt drängen sich Gäste und Offiziere um den Konsul. Sie gratulieren und wünschen „gute Fahrt“. Dampfpfeife schrillt über das Deck. Vom Bug des Schiffes hört man das Klirren der Ankerkette. Am Heck quirlt Wasser über der Schraube auf, die sich langsam zu drehen beginnt. In den Rahen und bis in die Toppen hinauf stehen Matrosen. Sie reißen die Mützen vom Kopf, während sich der Schiffs-Riese langsam in Bewegung setzt, die Offiziere auf Deck legen zum Gruß die Hand an die Mütze. Wie von Geisterhand gezogen, senken sich die Flaggen des Schiffes dreimal. Ein dreifaches „Hurra!‘ hallt über den Strom.


Nun nehmen auch die Männer am Ufer die Mützen ab und schauen dem Schiff nach, das majestätisch die Weser hinab dampft und allmählich in der unendlichen Weite des Meeres den Blicken entschwindet. Drei Wochen nach dieser Probefahrt, am 29. Juni 1858, geht die „Bremen“ zum erst einmal mit Ziel New York in See. Sie ist nahezu voll besetzt. 550 Menschen — eine stattliche Zahl. Die Geschichte der Bremer Dampf-Passagierfahrt beginnt.


In den Kabinen der 1. Klasse reisen 50 Kaufleute, Beamte und reiche Amerikaner. Die 2. Klasse ist mit etwa hundert wohlhabenden Auswanderern belegt.


Das Zwischendeck zeigt das wenig schöne Bild von vierhundert armseligen Menschen, denen man ansieht, das sie sich das Geld für die Passage lange vom Munde abgespart haben. Eng zusammengedrängt hocken sie auf Kisten und Reisekörben oder baumeln in Hängematten wie Trauben unter der Decke des halbdunklen, stickigen Raumes. Mehrere Mütter wiegen kleine Kinder in den Armen. Ein Mädchen weint laut vor sich hin. Auf einer Treppe sitzt ein junger Bursche mit einer alten Harmonika, wehmütig ziehen die Klänge durch das ganze Schiff:,, Nun ade, du mein lieb Heimatland“. Fast alle Leute im Zwischendeck summen leise mit. Verschämt wischen ein paar Frauen mit dem Taschentuch über das Gesicht. Die Menschen im Zwischendeck sind von ihrem Los jedoch nicht bedrückt. Sie spüren nichts vom Auswanderer-Elend“. Sie sind voller Hoffnung und Zuversicht. Es wartet ja eine neue Heimat auf sie. Nach 14 Tagen ist das Ziel zum erst einmal erreicht. Die „Bremen“, macht im Hafen von New York fest. Die Brücke ist geschlagen — die Brücke für die neue große Völkerwanderung. Die Brücke heißt „Dampf-Passagierfahrt“. Jahr um Jahr leistet die „Bremen“ der Völkerwanderung ihren Dienst. Sie hat mittlerweile mehrere Schwestern bekommen, die gleich ihr als ausgesprochene Fahrgastschiffe zwischen der Alten und der Neuen Welt hin und her dampfen. Im Frühjahr 1874, sechzehn Jahre nach der Jungfernfahrt, liegt die „Bremen“ am Kai von Bremerhaven. Kapitän Wessels ist bereits pensioniert. Richard Schulenburg ist neuer Kommandant des Schiffes. Er sitzt in seiner gemütlich eingerichteten Kajüte und kontrolliert die Rechnungen für den gelieferten Proviant. Da klopft es an die Tür. Herein tritt Konsul Meier, der Gründer des Norddeutschen Lloyd. Kapitän Schulenburg springt auf: „Oh, welche Überraschung! Guten Tag, Herr Konsul. Herzlich willkommen auf der ‚Bremen! „Guten Tag, Käpten! Wie geht es?“ „Danke, Herr Konsul, ich kann nicht klagen. Alles wohlauf, wir wollen übermorgen wieder in See.“ „Tja, Käpten, ich bringe schlechte Nachrichten.“ H. H. Meier setzt sich etwas umständlich auf einen freien Stuhl und fährt dann langsam fort: „Das wird die letzte Reise mit der ‚Bremen. Wir müssen das Schiff verkaufen.“


Kapitän Schulenburg starrt seinen Vorgesetzten ungläubig an: „Das ist doch nicht Ihr Ernst, Herr Konsul?“ Meier weiß, dass es Schulenburgs ganzer Stolz ist, das erste Schiff der Gesellschaft zu kommandieren. Ruhig versucht er ihn zu trösten: „Sie bekommen ein größeres, moderneres Schiff.“ Der Kapitän reagiert nicht auf dieses Angebot. Verstört fragt er: „Ja, aber warum war denn das notwendig? Sie läuft doch noch ausgezeichnet.“


„Das will ich Ihnen gerne erklären, mein lieber Käpten Schulenburg. Sie wissen, wir haben einen harten Wirtschaftskrieg hinter uns. Der Lloyd hat ein paarmal dicht vor dem Bankrott gestanden. Die Segelschifffahrt hat sich mit Händen und Füßen gewehrt, als sie merkte, dass wir ihr das Passagiergeschäft wegnehmen. Vor fünf Jahren noch, als Sie mit der ‚Bremen‘ schon zehn Jahre fuhren, gingen immer noch 60 Prozent aller Auswanderer auf Segelschiffe. Heute haben wir gewonnen. Nur noch zwei Prozent der Auswanderer fahren auf einem Windjammer. Aber wir haben durch unseren Sieg die andere Konkurrenz angelockt: Gesellschaften, die früher glaubten, in einer reinen Passagierfahrt stecke kein Geschäft. Die bauen jetzt größere und schnellere Schiffe. Wir haben das Nachsehen, wenn wir uns nicht ebenfalls ranhalten. Deshalb müssen wir die alten Schiffe verkaufen und Modernere bauen.“


Sechs Wochen später bringt Kapitän Schulenburg die „Bremen“ nach England. Die Reederei Bates & Co. ist der neue Besitzer. In Liverpool erfüllt sich der tragische Traum, der Senator Duckwitz in der Nacht vor der Probefahrt gequält hat. Er wird dem Schiff zum vorbestimmten Schicksal: Die Maschine wird ausgebaut. Das Schiff wird zu einem Segler umgebaut. Gedemütigt muss die „Bremen“, die den Seglern einmal den Kampf angesagt und ihn auch gewonnen hatte, noch 18 Jahre ohne Maschinenkraft über die Weltmeere ziehen. 1892 geht sie in einem der großen Herbststürme in der Bucht von San Francisco unter. Dieser traurige Punkt ist lange Zeit ein verhängnisvoller Makel in der Chronik der Schiffsfamilie mit dem Namen „Bremen“. Erst 27 Jahre später, im Frühjahr 1919, wird er durch eine ungewöhnliche Ehrung wieder aufgehoben, die der Nachfolgerin, der „Bremen“ II, zuteilwird.


DER SUEZKANAL


MUSS SICH NACH DER „BREMEN‘ STRECKEN


Am 1. April 1892, zur selben Zeit, zu der die erste „Bremen stirbt, setzt sich ein neuer Mann auf den Direktionssessel des Norddeutschen Lloyd, der erst 37jährige Rechtsanwalt Heinrich Wiegand. Der Präsident des Aufsichtsrates, Geo Plate, hat die Berufung Wiegands auf diesen verantwortungsvollen Posten durchgesetzt. Plate hält die Zeit für gekommen, einen aktiven jungen Menschen an die Spitze des Unternehmens zu stellen. Der Lloyd ist seit seiner Gründung durch Konsul Meier zu einem bedeutenden Weltunternehmen herangewachsen. Aber das deutsche Wirtschaftsleben steht vor einer Revolution. Im Jahre 1884 ist Deutschland in die Reihe der Kolonialmächte eingetreten. Von einer Welle nationalen Stolzes getrieben, beginnt das Reich, imperialistische Politik zu betreiben. Für die Schifffahrt ergibt sich damit eine neue Aufgabe: Sie muss Vermittler der nationalen überseeischen Interessen und Besitzungen werden. Deshalb müssen, so denkt Aufsichtsrat Plate, junge, tatkräftige Leute, die an die neue Zeit glauben, auf die Führungsplätze. Heinrich Wiegand ist der rechte Mann als Direktor. Schon bald nach seiner Amtseinführung sitzt Wiegand mit Geo Plate in einem Eisenbahnabteil erster Klasse und fährt nach Danzig zur Schichau-Werft. Schichau ist einer der renommiertesten Werftbetriebe in Europa.


Vor dem Abteilfenster zieht die weite, ruhige Landschaft Pommerns vorbei. Kniehoch steht das Korn auf den schier unendlichen Feldern. Geo Plate sieht versonnen hinaus.


Bedächtig sagt er: „Ja, das ist eine unangenehme Zwickmühle mit diesen neuen Linien in den afrikanisch-asiatischen Raum: Große Passagierschiffe lohnen sich für unseren noch bescheidenen Verkehr mit diesen Ländern nicht; kleine Dampfer sind aber zu unrentabel.


„Aber wir müssen diese Routen pflegen‘, unterbricht Heinrich Wiegand die Ausführungen des älteren Plate, „sonst erdrückt uns die Konkurrenz vollkommen. Sie hat sowieso schon einen riesigen Vorsprung.“


Nachdenklich fuhr er nach einer kurzen Pause fort.,, wenn ich nur einen Ausweg wüsste.“


Mit kreischenden Bremsen hält der Zug auf einem unscheinbar anmutenden Bahnhof. Wiegand schaut hinaus. Voll verhaltenem Zorn murmelt er: „Wenn wir mit dem Schiff gefahren wären, wäre es wohl schneller gegangen. Hier im verschlafenen Osten hat selbst unsere Eisenbahn noch keine Ahnung vom Tempo der Zeit, jetzt hängen sie schon wieder einen Güterwagen ab.“


Plötzlich erhellt sich das Gesicht des jungen Direktors, er zeigt mit der Hand aufgeregt zum offenen Fenster hinaus. Freudig ruft er:


„Schauen Sie her, Plate, ich hab es. Das ist der Ausweg aus unserer Zwickmühle. Die Bahn stand doch vor dem gleichen Problem wie wir, als sie hier im dünnbesiedelten Osten anfing. Sie fährt ganz einfach mit kombinierten Zügen. Vorn und hinten Güterwagen — unterwegs abzuhängen — und in der Mitte ein paar Waggons für die verhältnismäßig wenigen Reisenden,“ Plate schüttelt bedenklich den Kopf.,, kombinierte Fracht- und Passagierschiffe? In dieser Größe? Das wird nicht gehen. Bedenken Sie, unsere Fahrgäste sind wochenlang an Bord. Wollen Sie sie, wie auf den alten Seglern, zwischen Teerfässern, schmutzigen Maschinenkisten und Pfeffersäcken umherkriechen lassen?“ Der junge Wiegand ist von der einmal gefassten Idee nicht mehr abzubringen. „Dann werden wir die Schiffe eben nach ganz neuen Gesichtspunkten bauen: Passagiere vollkommen von den Laderäumen getrennt. Ich werde gleich morgen mit dem Werftdirektor von Schichau über meine Vorstellungen sprechen.“Er überlegt einen Augenblick und spricht dann ruhiger und gefasst weiter übrigens, das ist gewissermaßen ein neuer Anfang. — Das erste Schiff muss ‚Bremen‘ heißen.‘


Von Wiegands ersten Plänen bis zur Erfüllung ist ein weiter Weg. Wirtschaftliche Rückschläge verhindern die sofortige Durchführung. Darüber hinaus können Schiffe dieser Größe den Suezkanal noch nicht passieren, und es ist an erster Stelle der Norddeutsche Lloyd, der bei der Kanalgesellschaft die Erweiterung der wichtigen Wasserstraße durchsetzt. Fünf Jahre gehen ins Land, bis der Kanal für Schiffe bis 10 000 Tonnen freigegeben wird.  Durch einige Pannen auf der Werft in Danzig bleibt die neue „Bremen“ dann ein paar Wochen halb fertig liegen. So kommt es, dass die „Barbarossa“, das Schwesterschiff, kurz vor der „Bremen‘ als erstes Schiff dieser neuen Bauart fertig wird. Sie gibt somit dem ganzen Schiffstyp den Namen. Die „Bremen“, die ja die Novität eigentlich anführen sollte, kommt einige Wochen zu spät. Dieser kleine Geburtsfehler verhindert jedoch nicht, dass die Schiffsklasse eine Sensation für die gesamte seefahrende Welt wird: Trotz der großen Frachträume bietet sie mit ihren 10 500 Bruttoregistertonnen 2360 Passagieren Platz. Die Unterkünfte der Fahrgäste sind tatsächlich ganz von den Laderäumen getrennt. Der selbstständige, mehrgeschossige Mittelbau, der den Passagieren ein bisher unbekanntes Maß an Komfort und Bequemlichkeit bietet, ist geboren. Bis zum Ersten Weltkrieg wird dieser Schiffstyp von allen Reedereien der Welt nachgebaut. Wenn auch die „Barbarossa“ durch ein paar Zufälle diesem Schiffstyp seinen Namen gibt, der Triumph, als Erster dieser neuen 10 000-Tonner durch den erweiterten Suezkanal zu fahren, bleibt der ‚Bremen“ erhalten. Aufsichtsratspräsident Plate und Direktor Wiegand stehen unter Hunderten von Wimpeln inmitten einer Schar hoher Gäste an Deck des bewunderten Fahrzeuges. Die Direktoren der Kanalverwaltung sind aus Paris und London nach Ägypten gekommen, um diese wichtige Stunde mitzuerleben.


An beiden Ufern des Kanals stehen Tausende brauner Gestalten und winken dem Schiff zu. Es sind die Arbeiter, die jahrelang unter glühender Sonne geschuftet haben. Sie wissen, was es gekostet hat, um dieses große Schiff „durch die Wüste schwimmen“ zu lassen.


Langsam schiebt sich der eiserne Koloss auf die Einfahrt von Port Said zu. Ein rotes Band ist quer über den Kanal gespannt. Zehn Meter ist das Schiff noch entfernt. Jetzt ist es heran. Unter dem Jubel- schrei vieler Tausend Menschen reißt der Bug mit der Aufschrift „Bremen“ das Band entzwei.


Für ihr ganzes weiteres Leben haftet der zweiten „Bremen“ der Ruhm dieser ersten Fahrt durch den verbreiterten Kanal an. Sie hat durch ihre Größe und durch den weitschauenden Blick ihrer Schöpfer die Erweiterung der wichtigsten Wasserstraße der Welt durchgesetzt. Geo Plate wird wegen dieser Verdienste als erster Deutscher in den Verwaltungsrat der internationalen Suezkanal-Gesellschaft berufen. Das Schiff selbst erntet für seine Pioniertat einen wirklich außergewöhnlichen Dank.


Als es nämlich nach dem verlorenen Ersten Weltkrieg abgeliefert werden muss, entgeht es als einziges Reparationsschiff mit deutschem Namen der Umtaufe und darf die sechs ehrenvollen Buchstaben „Bremen“ zum Andenken an ihre große Leistung bis an ihr Lebensende über die Weltmeere führen. Noch während sie damit aller Welt verkündete, dass der Name „Bremen“ selbst von den Folgen eines verlorenen Krieges nicht mehr auszulöschen ist, erscheint eine jüngere Schwester, die dritte „Bremen“, auf der Route Bremen—New York.


DIE ‘, STIEFSCHWESTER«


Was in den besten Familien vorzukommen pflegt, ereignet sich nun auch in der Schiffsfamilie „Bremen“. Die Dritte in der Reihe ist gewissermaßen aul3erehelich geboren. Sie kommt nämlich mit einem fremden Namen auf die Welt. Mit einem recht vornehmen sogar:


„Prinzess Irene“ heißt sie. Schon zur Jahrhundertwende wird sie mit diesem Namen aus der Taufe gehoben. Sie gleicht äußerlich der zweiten „Bremen“, denn auch sie ist ein Schiff der Barbarossa-Klasse niemand hat der Prinzessin an ihrer Wiege gesungen, welch bewegtes Schicksal sie über sich ergehen lassen muss. Wie ihre spätere Schwester fährt die „Prinzess Irene“ in ihrer Jugend, auf der Asien/Australien Route 1914 wird, sie auf hoher See vom Kriegsausbruch überrascht. Sie flüchtet in einen neutralen amerikanischen Hafen. Dort wird sie bei Eintritt der Vereinigten Staaten in den Krieg 1917 beschlagnahmt und muss sich ihre erste Namensänderung gefallen lassen. „Pocahontas“ steht nun in großen weißen Lettern an ihrem Bug. Schon bald nach dem Kriege stellen die Siegermächte jedoch fest, dass sie sich mit der Beschlagnahme deutschen Schiffsraumes zu Reparationszwecken übernommen haben. Immer mehr Schiffe liegen beschäftigungslos herum und kosten viel Geld. So ist man in Amerika und England recht froh, als sich die deutschen Gesellschaften erbieten, einen Teil der abgelieferten Schiffe zurückzukaufen. Nun schlägt der verschmähten Prinzessin große Stunde. Auch sie wird vom Norddeutschen Lloyd freigekauft. Ein großer Triumph, aber auch ein hartes Schicksal warten auf sie. Zu dieser Zeit ist Geheimrat Carl Stimming Generaldirektor der Bremer Schifffahrtsgesellschaft. Er hat sich vorgenommen, die Lloydflotte wieder aufzubauen. Dabei wird er vor eine schwere Entscheidung gestellt. Die glanzvolle Visitenkarte des Norddeutschen Lloyd ist immer die Nordatlantikpassagierfahrt gewesen. Das geschäftliche Rückgrat für diese Linien, die großeuropäische Auswanderungswelle, gibt es aber nicht mehr. Kann ich es unter diesen Umständen wagen und verantworten, teure Schiffe für die Nordatlantikfahrt anzuschaffen“, fragt sich Geheimrat Stimming, „werden uns diese Schiffe nicht ruinieren, werden sie nicht auf Kosten der übrigen Flotte fahren? Werden wir aber auf der anderen Seite ohne die New-York-Passagierlinie überhaupt wieder Geltung erlangen können?“In seiner Not sucht Carl Stimming seinen Vorgänger als Generaldirektor, den Aufsichtsratspräsidenten Philipp Heineken, auf. In dem mit Andenken und seltenen Trophäen aus aller Welt geschmückten Salon der Heinekenschen Villa sitzen sich die beiden Männer gegenüber. Stimming schildert seinem Gastgeber die Zweifel, die ihn bedrücken.


Nach einigen Minuten des Schweigens meint Heineken: „ ja, ich habe mir natürlich auch Gedanken über die Sache gemacht. Wissen Sie, wir müssten versuchen, einen vollkommen neuen Typ des Fahrgastes an Bord zu bekommen. Jetzt nach dem großen Krieg ist die Welt doch aufgeschlossen für eine ganz neue Art des internationalen Reisens. Mir scheint, es bildet sich so etwas wie ein weltumspannender Volks-Tourismus, wenn man es einmal so sagen darf: eine Völkerverständigung von unten her.“ Er macht eine kurze Pause und überlegt.,, der Farmer Smith möchte mal sehen, wie es seinen daheim verbliebenen Brüdern geht, und der Erdkundelehrer Meier will einmal in den Staaten gewesen sein, damit er beim Unterricht auch aus eigener Erfahrung erzählen kann. Ja, Stimming, mit diesen Kunden müssen wir jetzt rechnen.“Heineken greift eine große Papierrolle vom Tisch und breitet sie aus:


„Schauen Sie her, ich habe für die zurückgekaufte ‚Prinzess Irene‘ einen Umbauplan machen lassen. So, meine ich, könnte man dieses neue Publikum für eine Schiffsreise gewinnen.“


Der Zeigefinger des Aufsichtsratspräsidenten fährt über die lange Zwischendecklinie auf dem Plan, während er weiter erklärt: „Auf diesem Raum drängten sich früher 1900 Zwischendeckpassagiere. Wenn wir hier ordentliche und saubere kleine Kabinen einbauen, bleiben uns 520 Schlafplätze. Der Fahrpreis wird zwar teurer als beim alten Zwischendeck, aber er bleibt doch noch erschwinglich.“ „Wir müssen nur versuchen, diese Mittelstandsschichten wirklich auf das Schiff zu bekommen, dann können wir auch wieder rentabel fahren.“


Geheimrat Stimmings Gesicht hellt sich auf. Erleichtert drückt er Heineken die Hand: „Ich habe ja gewusst, dass sich bei Ihnen Rat bekommen werde. Ich glaube, Sie haben recht. Wie sagten Sie doch:


‚Völkerverständigung von unten her‘. Ja, das wäre schon ein Ziel, Herr Heineken.“


„Es kann sein“, erwiderte Heineken, dass wir damit eine ganz neue Epoche beginnen. Ich habe recht große Hoffnungen, wenn ich mir die künftige Entwicklung in Gedanken ausmale.“


„Na, dann mache ich einen Vorschlag, mein lieber Heineken, nennen wir das erste Schiff dieser neuen Epoche ‚Bremen‘. Der Name hat bisher immer etwas Neues begonnen und uns dabei noch nie enttäuscht.“ So kommt es. Die freigekaufte Prinzessin muss zum dritten Mal ihren Namen hergeben und wird in die solide „Bremen“-Familie aufgenommen. Sie enttäuscht das Vertrauen, das Stimming und Heineken in sie gesetzt haben, nicht. Sie legt mit den Grundstein zu einer neuen, modernen Passagierfahrt. Alle Reedereien der Welt führen wie die „Bremen“ die neue Touristenklasse ein, denn die Touristen sind auf die Schiffe gekommen — so, wie es Heineken vorausgesehen hat. In Anerkennung ihrer Verdienste wird die „Bremen“ zum Flaggschiff des Norddeutschen Lloyd ernannt.


Noch vor ihrem Tode soll sich jedoch ihr Schicksal — ähnlich dem der ersten „Bremen“ — erfüllen. Sie wird von einer Entwicklung überrollt, die sie selbst eingeleitet hat, dem Trend zum rentablen und doch luxuriösen Schiff mit erschwinglicher, großer Touristenklasse. Immer mehr Bequemlichkeit und Komfort wird vom Publikum auf den Weltmeeren verlangt. Das Schiff ist gesellschaftsfähig geworden. Aus den soliden Planken der Vergangenheit wird jetzt spiegelndes Parkett. Könige, Präsidenten und Prominenz aus Wirtschaft und Kultur geben sich darauf ein glanzvolles Stelldichein. Die „Bremen“ wird für das von ihr selbst begonnene Wettlaufen um den größeren Komfort zu alt. Bevor sie jedoch endgültig aus dem Rennen scheidet, bleibt es ihr nicht erspart, ein viertes Mal ihren Namen herzugeben. Die große, unvergessliche „Vierte“ erscheint auf den Weltmeeren und fordert den guten Namen „Bremen“.Als „Karlsruhe“ tut die „Stiefschwester“ noch einige Jahre still und bescheiden ihre Dienste. Währenddessen führt die vierte „Bremen“ die Glanzperiode der deutschen Passagierfahrt herauf.

