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Ein Hauch von Nostalgie breitet sich aus, wenn auf un-
seren Fliissen hier und da noch ein Dampfer, ein Oldti-
mer der WasserstraBlen, aufkreuzt. Fiir einen Augen-
blick erinnert uns dieses Bild daran, wie die von
Maschinen angetriebene Schiffahrt begonnen hat. Mii-
hevoll und schwierig war der Weg, verbunden mit vielen
Opfern und persénlichem Leid. Immer wieder hatte der
Mensch in den zuriickliegenden Jahrhunderten ver-
sucht, mit Hilfe vielfiltiger Mechanismen die begrenz-
ten eigenen Muskelkrifte mit dem Ziel zu {berlisten,
stirkere Krifte im Schiffsantrieb zu erzeugen, um von
Wind und Strémung, den Launen der Natur, unabhiin-
gig zu sein. Erst mit der Wattschen Dampfmaschine seit
Ende des 18.Jahrhunderts stand die nie erlahmende
Kraftmaschine zur Verfiigung. Doch waren die ersten
Schiffsmaschinen unwirtschaftlich, groB und schwer.
Auch fuhr man vorerst nicht in jedem Fall absolut
schneller als ein Segelschiff. Deshalb war es nicht ver-
wunderlich, wenn damals ein »Schiff« einen Dampfer
iiberholte. Noch hatte ein Dampfer ja nicht die Ehre, als
ein Schiff bezeichnet zu werden! SchlieSlich setzten sich
aber Wirtschaftlichkeit, RegelmiBigkeit, Plinktlichkeit
und auch die Schnelligkeit der Dampfschiffe durch ...
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Prolog

Er war wohl einer der letzten Konige in unserem Land, der
am 30. April 1974 abdanken mulite. 65 Jahre hatte er seinen
Dienst versehen, jahrzehntelang das Bild unserer grolien
Fliisse mitgepragt: der Seitenrad-Schleppdampfer »Wiirt-
temberg«. »Konige des Stroms« waren diese Schlepper
genannt worden. Kraftvoll, ja geradezu majestitisch
hatten sie zehn und mehr Kihne durch die Fluten gezogen.
Einen Kilometer und linger waren die Schleppverbinde.
Die notwendige Kraft von mehreren hundert »Pferdestiir-

» Wiirttemberg«




ken«' lieferte eine Dampfmaschine — von auBen nur zu
erkennen an den beiden Schornsteinen mit ihren Rauch-
fahnen.

Nun war auch fiir die »Wiirttemberg« die letzte Fahrt
gekommen. Noch einmal ging es die Elbe aufwirts bis in
die CSSR und dann zuriick nach Magdeburg. Viele nahmen
Abschied von dem iiber die Toppen geflaggten Oldtimer.
1909 auf der RoBlauer Werft (¢ehemals Gebr. Sachsenberg)
gebaut, hatte die »Wiirttemberg« 800000 Stromkilometer
zuriickgelegt. Das entspricht einer 20maligen Erdumrun-
dung. Die dabei vollbrachte Leistung: 2 Milliarden tkm
(Tonnenkilometer). Jetzt zwang der technische Fortschritt
auch diesen Schleppdampfer, in den Ruhestand zu treten.
Doch er wird nicht in Vergessenheit geraten. Der »Konig
der Strome« wird weiterleben als technisches Denkmal, zu
besichtigen im Magdeburger Kulturpark, ein historisches
Zeugnis jener Epoche, in der mit dem Einsatz der vom
Englander James Watt entwickelten neuen Kraftmaschine,
der Dampfmaschine, auch in der Schiffahrt ein neues
Zeitalter begonnen hatte.

! Die Einheit Pferdestirke (PS), so anschaulich sie auch erschien,
als sie zu Anfang des 19. Jahrhunderts in Gebrauch kam, ist hin-
sichtlich ihrer Definierbarkeit recht problematisch. Sie ist veraltet
und durch die exaktere Einheit Watt abgelost (1 PS =
735,498 75 W).
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Selbstfahrer
gegen Wind und Flut

Das Alter der Schiffahrt zihlt nach Jahrtausenden. Ganz
am Anfang stand das Flofi. Mit verbesserten Werkzeugen
und mit Hilfe des Feuers konnte dann der Einbaum her-
gestellt werden. Wichtigste Antriebsmittel waren Mus-
kelkraft und Stromung. Zum Vorwirtshewegen — zum
Vortrieb — mulite gestakt und gepaddelt werden. Dann
begann man zusitzlich den Wind zu nutzen. 6 000 v. u. Z.
sollen bereits mit Segeln ausgeriistete Boote auf dem Nil
gefahren sein.

Schlielilich lernte man, das Schiff per Hebelgesetz vor-
wiirts zu bewegen. Der Ricmen bzw. das Ruder waren
erfunden worden. Grilier und stabiler wurden die Schiffe,
immer ausgedehnter die Fahrtrouten. Der Handel weitete
sich aus. Bald fuhr man nicht nur auf Binnengewiissern,
auf Fliissen und Seen, sondern wagte sich auch aufs offene
Meer hinaus — lange Zeit nur entlang der Kiisten, dann aber
auch hinaus bis auf die Ozeane. Und eines Tages, es war
der 20.September 1519, brach einer der Wagemutigsten
mitsamt einer ganzen Schiffsbesatzung auf, um rund um
die Erde zu fahren. Die Antriebskrifte waren jedoch noch
immer die gleichen wie vor Jahrhunderten. ja Jahrtausen-
den: Wind und Stromung, beides kostenlose Antriebs-
krifte. Doch oft blast der Wind aus der verkehrten Rich-
tung oder gar nicht. Und jeder Flulj fliel3t talwirts, niemals
umgekehrt. So waren dann Hunderte, ja Tausende Galee-
ren im Einsatz, um Seeschiffe zusitzlich mit Hilfe des
Ruderschlages, also durch Muskelkraft, in Fahrt zu brin-
gen. Und im Binnenland waren es Pferde, Knechte und
Treidler, die entlang den Fliissen die Kihne berghoch
zogen.



Treidler

Bis ins 18. Jahrhundert hinein blieben Mensch und Tier
sowie Wind und Strémung mit ihrer physikalischen Ener-
gie die entscheidenden Antriebskrafte, die ausschlieB-
lichen Kraft»maschinen«; und das nicht nur in der Schiff-
fahrt, sondern im gesellschaftlichen System der Produktiv-
krifte iiberhaupt.

Bei den Launen der Natur und dem begrenzten Lei-
stungsvermogen der Muskelkréfte waren in der Schiffahrt
Fahrzeiten von Wochen und Monaten bis hin zu Jahren
keine Seltenheit. 1850 schrieb ein Seglerkapitiin vor Gi-
braltar ins Tagebuch: »... fanden hier eine grole Anzahl
Fahrzeuge vor, wenigstens 1000 Segel, die durch Wind-
stille am Auslaufen verhindert waren. Tatsichlich ist seit
den letzten drei Monaten kein Schiff imstande gewesen,
in den Atlantik hinaus zu kommen.« Ursache dafiir wareine

10



noch heute vorhandene Oberflaichenstromung, da das
Mittelmeer durch die hohen Wasserverluste infolge in-
tensiver Verdunstung stindig vom Atlantik aus »nach-
gefiillt« wird. Derartige Abhiingigkeiten von den Einfliis-
sen der Natur waren fiir Reeder, Hiindler und Kaufleute,
waren fiir die aufstrebende Bourgeoisie wenig geeignet,
einen zuverldssigen, exakter zu kalkulierenden weltweiten
Verkehr und Handel zu entwickeln. Und der sich seit dem
17. Jahrhundert in Westeuropa (England, Niederlande)
herausbildende Kapitalismus gestaltete im Drang nach
immer mehr Rohstoffen und Absatzmirkten Produktion
und Konsumtion zunehmend weltweit. Dafiir brauchte
man aber eine alle Kontinente verbindende Schiffahrt,
nicht nur mit geringen Kosten, sondern zugleich auch si-
cher, regelmiBig und schnell. »Time is money !« — »Zeit ist
Geld!«

An Ideen, Vorschligen und Experimenten hatte es nicht
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gefehlt, stets schnellere, leistungsfahigere Schiffe zu
bauen. Man verbesserte die dullere Form, richtete mehr-
etagige Ruderreihen ein, entwickelte die Takelage weiter.
Wollte man jedoch unabhingig sein von den Launen des
Windes, von der nur in eine Richtung gehenden Stromung
und von der leistungsbegrenzten Muskelkraft, muBite man
zwei speziell fiir ein Schiff bestimmte Mechanismen
schaffen: einen Antrieb, der bei dem geringen Raum auf
dem Schiff — um 1800 lag die Grol3e der Seeschiffe bei 200
bis 300 BRT (Brutto-Register-Tonnen) — klein, leicht und
leistungsstark war, und einen Vortrieb, durch den die
erzeugte Kraft weitgehend genutzt wurde. Fiir den Vor-
trieb gab es seit Menschengedenken Staken, Paddel oder
Ruder. Auflerdem war seit geraumer Zeit das Schaufelrad
bekannt. Es war das Wasserrad (Miihlrad), bewegt durch
flieBendes Wasser. Beim Schiff kam nur das entgegen-
gesetzte Prinzip zur Anwendung. Seitlich angebrachte
Réder, besetzt mit Schaufeln, wurden iiber Kurbeln oder
Gopel mit Hilfe der Muskelkraft von Menschen oder
Tieren durch das Wasser gedreht, um das Schiff vorwirts

Pferdegopel




zu bewegen. Was jedoch grundsitzlich fehlte, war eine
Maschine, die die notwendige, liber langere Zeit konstante
Leistung aufbrachte. Diese gab es noch nicht. Sie mufite
erst erfunden werden.

Dabei entsprang das unmittelbare, dringende Bediirfnis
nach einer derartigen Kraftmaschine weniger der Schiff-
fahrt als vielmehr dem Bergbau. Englands Bergleute
kamen um die Wende vom 17. zum 18. Jahrhundert nicht
mehr tiefer in die Erde, um Steinkohle abzubauen; denn
mit jedem zusatzlich abgetduften Meter flol mehr Wasser
in die Stollen; und die herkdmmlichen Schopf- und Pump-
werke mit ihren begrenzten Antriebskraften — den gieichen
wie beim Schiff — bewiitigten die Wassermassen nicht
mehr. Dennoch blieb der erste ernsthafte Versuch zum Bau
einer Kraftmaschine eng mit der Schiffahrt verbunden,
hatte doch sein Konstrukteur die Bedeutung seiner
»Dampfmaschine« fiir den Antrieb von Schiffen erkannt.

Denis Papin, 1647 in Frankreich geboren und spiter als
Hugenotte aus seinem Heimatland vertrieben, war seit
1688 als Professor der Mathematik im Dienste des Land-
grafen von Hessen-Kassel titig. Eine von ihm entworfene
»Dampfmaschine« bestand aus Zylinder und Kolben gleich
der vom Magdeburger Biirgermeister Otto von Guericke
(1602—1686) entwickelten Luftpumpe. Uber eine gezihnte
Kolbenstange (Zahnstangeniibertragung) sollten die
Schaufeirader eines Bootes in Bewegung gesetzt werden.
Die bewegende Kraft wollte Papin durch Ausnutzung der
Kraft des Luftdruckes — ebenfalls nachgewiesen durch
Otto von Guericke — erreichen. Mit Hilfe des Wasser-
dampfes, der beim Erhitzen expandiert (sich ausdehnt) und
beim Abkiihien kondensiert (sich wieder verfliissigt), ver-
suchte Papin, im Zylinder unter dem Kolben einen »lei-
stungsfahigen« luftleeren Raum zu schaffen. Das gelang
jedoch nicht. Die technischen und theoretischen Probleme
waren beim damaligen Erkenntnisstand zu schwierig, um
sie erfolgreich meistern zu konnen. Papins -»Dampf-
maschine« blieb ein Modell, obwohl die spdateren — Watts
Vorlaufer — als sogenannte atmosphérische Maschinen
nach gleichem Prinzip arbeiteten. Trotz der ersten Fehl-
schliage glaubte Papin fest daran, mit Hilfe der Dampfkraft
»gegen den Wind rudern zu konnen«.
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Papin baute — entgegen anderen Behauptungen — kein
Dampfschiff. Was er jedoch 1707 fertigstellte, war ein Boot
mit seitlich angebrachten Schaufelriadern; sie wurden von
Menschen per Muskelkraft bewegt. Mit diesem Schiff
wollte Papin von Kassel aus iiber die Fulda, die Weser und
die Nordsee nach London fahren, um - wie er dem Berliner
Gelehrten Gottfried Wilhelm Leibniz (1646—1716) schrieb
— »an diesem Modell zu zeigen, daB es leicht sein wird,
andere zu bauen, in denen die Dampfmaschine sich un-
schwer anwenden ldBt. Es ist wichtig, dal die neue
Schiffskonstruktion in einem Seehafen wie London er-
probt wird, wo man das Schiff tief genug bauen kann, um
die neue Erfindung daran zu priifen, wie sie mit Hilfe des
Dampfes ein oder zwei Menschen befdhigen wird, mehr
Kraft auszuiiben als sonst 100 Bootsleute«.

Am 24. September 1707 verlief3 Papin mit seinem Boot
Kassel. Einen Tag spiter war er in Miinden, dort, wo Werra
und Fulda zusammenflieBen. Die Schiffer von Miinden
besallen aber seit Jahrhunderten »ausschlieiliche Privile-
gien« fiir Schiffahrt und Handel auf der Weser. Diese
Rechte lielen sie sich von niemandem streitig machen,
schon gar nicht von Herrn Papin, der obendrein mit einem
so »neumodischen« Kahn erschienen war. Uberdies hatten
die Miindener Schiffer Riickendeckung bei der kurfiirst-
lichen Hoheit, dic »ohne Angabe von Griinden« eine
Durchfahrt durch kurfiirstlich-hannoversches Gebiet un-
tersagt hatte. Deshalb schritt die Miindener Schiffergilde,
ohne lange zu zaudern, zur Selbstjustiz. Man schlug das
Boot kurz und klein. Papin kam hinter Schlof8 und Riegel.
Erst durch Vermittlung von Leibniz wurde er wieder frei-
gelassen. Papin zog sich enttiuscht nach England zuriick.
Aber auch hier blieb ihm die Anerkennung versagt. Er
starb in armlichen Verhiltnissen. Nicht einmal sein To-
desjahr ist bekannt. Einletztes Schriftstiick von ihm datiert
aus dem Jahre 1712. Von allen seinen Vorgingern — so
erklirte spater James Watt — sei Papin das grofite Genie
gewesen.

In den nachfolgenden Jahrzehnten griffen zahlreiche
Wissenschaftler, Techniker, Mechaniker und »Kunst-
meister«, wie man die ersten Maschinenbauer nannte,
Papins Ideen zum Bau eines Dampfschiffes auf. Viele
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entwarfen Skizzen und Zeichnungen, lieBen sich ihre Pro-
jekte patentieren, ohne sie jemals auch nur in Ansitzen
realisiert zu haben. So meldete 1736 der Englander Jo-
nathan Hull die Anwendung einer atmosphirischen Ma-
schine »zum Befordern der Schiffe in den Hafen und aus
ihm heraus bei widrigem Wind und bei Wasserstromen
oder bei Windstille« zum Patent an. Alle Versuche mit
einem derartigen Schleppboot mi3langen aber. Hull erntete

Schaufelradschiff nach einem Entwurf aus dem Jahre 1410




Spott und Hohn. Obwohl zu dieser Zeit bereits die von
seinem Landsmann Thomas Newcomen entwickelte at-
mosphérische »Dampfmaschine« mit Erfolg im Bergbau
Wasser pumpte, waren diese »Feuermaschinen« wegen
ihrer Grofie und geringen Leistung fiir den Schiffsbetrieb
kaum geeignet.

Ebenso erfolglos blieben in den 70er Jahren des
18. Jahrhunderts die Dampfbootversuche der Franzosen
Auxiron, Perrier und Gautier. Und auch ihrem Landsmann,
dem Marquis Claude de Jouffroy d’ Abbans, blieb ein
Erfolg versagt, wenngleich er von den Franzosen als die
»bedeutsamste Personlichkeit in der Geschichte der Er-
findung eines wirklich brauchbaren Dampfschiffes« be-
zeichnet wird.

Viele Menschen waren am 15.Juli 1783 am Ufer der
Sadne bei Lyon zusammengestromt. Jubel brach aus, als
sich ein Schiff mit Schornstein, eine Rauchfahne hinter
sich herziehend, auf dem Fluf3 in Bewegung setzte. Es war
die von Jouffroy erbaute »Pyroscaphe« (»Feuer«boot).
15 Minuten lang dampfte das Schiff gegen den Strom an.
Dann ging der Maschine die Puste aus. Als der Marquis
dennoch bei Konig Ludwig XVI1. um ein Patent nachsuchte,
erhielt er es nicht.

Fiir die Herren Gutachter der franzosischen Akademie
war der Weg von Paris nach Lyon zu weit, »um sich selbst
von der Sache zu iiberzeugen«. Jouffroy sollte die Lei-
stungsfiahigkeit seines Bootes auf der Seine nachweisen.
Als gar noch die »Dampfboot-Experten« Perrier und
Gautier negative Stellungnahmen verfaBiten, stellte
Jouffroy mit Ausbruch der Revolution 1789 vorerst weitere
Versuche ein. Somit waren zunédchst alle Bemiithungen zam
Bau eines Dampfschiffes an der Antriebsmaschine ge-
scheitert. Erst durch die Dampfmaschinenkonstruktionen
von James Watt (1736—1819), vor allem mit der 1784 pa-
tentierten doppeltwirkenden Kolbendampfmaschine mit
Schwungrad, stand die universell einsetzbare Kraft-
maschine zur Verfiigung. Und jetzt tauchten auch wieder
ernst zu nehmende Dampfschiffprojekte auf, fast gleich-
zeitig in Nordamerika und in Europa.

Am 27.September 1785 legte John Fitch der Amerika-
nischen Philosophischen Gesellschaft zu Philadelphia
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»Pyroscaphe«

Modell und Zeichnungen eines Dampfbootes vor. Zusam-
men mit einem hollindischen Berufskollegen, dem Uhr-
macher Henry Voight, griindete er eine Gesellschaft. Das
Startkapital betrug 300 Dollar. Im Sommer 1787 war ein 9t
groles Schiff fertig, mit dem Versuchsfahrten auf dem
Delaware unternommen wurden. Den Antrieb besorgte
eine doppeltwirkeride Einzylinderdampfmaschine. Hin-
sichtlich des Vortriebes hatte man sich fiir sechs iber Deck
montierte Schwingkoppelpaddel entschieden. Die Ge-
schwindigkeit betrug etwa 3 Meilen pro Stunde (knapp
5km/h).

Im Herbst 1788 hatte Fitch ein weiteres Boot fertig-
gestellt. Mehrmals wurde die Dampfmaschine verbessert.
Im Vortrieb experimentierte man jetzt mit Heckpaddeln,
sogenannten Entenbeinpaddeln. SchlieBlich fuhr man
8 Meilen pro Stunde (knapp 13 km/h).

Im Zusammenhang mit Fitchs Versuchen auf dem De-
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» Experiment«

laware bemerkie der amerikanische Staatsmann Ben-
jamin Franklin, der ja auch als Erfinder des Blitzablei-
ters in die Geschichte einging, in einem Brief: »Wir ha-
ben hier gegenwirtig nichts neues Physikalisches, auber
dal} ein durch Dampf bewegtes Boot auf unserem Flul} sich
selbst gegen die Flut rudert. Man glaubt die Einrichtung so
vereinfachen und vervollkommnen zu konnen, dalB} sie
allgemein niitzlich werde.«

Fitch hatte eines seiner ersten Boote »Perseverance« —
Ausdauer, Beharrlichkeit — getauft; beharrlich bemiihte er
sich selber weiter um ein einsatzfzhiges Dampfschiff. Am
14.Juli 1790 erschien dann in Philadelphias Zeitungen
folgendes Inserat: »Das >steamboat¢ ist nun bereit, Pas-
sagiere zu nehmen, und soll ... jeden Montag, Mittwoch
und Freitag nach Burlington, Bristol, Bardstown und
Trenton ablegen, um Dienstag, Donnerstag und Samstag
zuriickzukehren ...« Das Dampfschiff mit dem Namen
»Experiment« legte iiber 3000km zuriick. Der Vortrieb
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bestand aus drei Entenbeinpaddeln am Heck. Es gab nur
wenige Pannen. Fiir Fitch wurde die Passagierfahrt den-
noch zum Verlustgeschaft. Bei geringer Nachfrage iiber-
stiegen die Ausgaben bald die Einkiinfte. Kapitalbesitzer
versagten aus Angst vor Fehlinvestitionen, aber auch aus
Unverstiandnis und Mifgunst finanzielle Hilfe. Fitch war
Techniker und kein Geschéftsmann. Als die zwei Ubel, die
auf einen Mann duBerst peinigend wirken konnen, nannte
er: »Das eine ist eine zankische Frau, und das andere der
Trieb, Dampfboote zu erfinden. Ist nun ein Mann von
beiden geplagt, so muf} er als der ungliicklichste aller
Menschen unter der Sonne angesehen werden.« Neben den
familiiren Schwierigkeiten trafen ihn Kostspielige Pa-
tentstreitigkeiten mit seinem Landsmann James Rumsey
besonders hart. Rumsey hatte sich zur gleichen Zeit wie
Fitch an einem Boot mit Wasserstrahlantrieb versucht,
doch bevor er einen Erfolg erzielen konnte, verstarb er
1793.

Als ein Unwetter ein im Bau befindliches groferes Boot
zerstort hatte, war Fitch pleite. Er verlie die USA und fuhr
nach Frankreich, anschlieBend nach England. Aber nir-
gends fand er Anerkennung. Zuriickgekehrt in seine
Heimat, dem Hungertod nahe, vergiftete sich Jonathan
Fitch am 25.Juni 1798 in Bardstown/Kentucky. Hundert
Jahre spiter setzte man ithm in seiner Vaterstadt War-
minster/Pennsylvania ein Denkmal mit der Inschrift: »John
Fitch fafite hier die Idee des ersten Dampfbootes.« Un-
geachtet seiner Enttauschungen war Fitch vom Sieg der
Dampfschiffahrt fest iiberzeugt: »Es wird der Tag kom-
men, wo ein Machtigerer Ruhm und Reichtum durch meine
Erfindung ernten wird; aber jetzt will niemand glauben,
daB der arme Jonathan Fitch etwas Beachtenswertes zu
leisten vermag.« Dieser »Michtigere« sollte sein Lands-
mann Robert Fulton sein.

Robert Fulton, 1765 in Little Britain/Pennsylvania ge-
boren, solite Feinmechaniker werden. Ihn zog es aber zur
Kunst. Nach heimischen Studien wollte er sich an Ort und
Stelle mit der europdischen Kunst vertraut machen. Mit
21 Jahren kam er nach London, um sich in der Malerei zu
vervollkommnen. Doch hier trieb es ihn endgiiltig zur
Technik. Vor allem hatten es ihm Plane und Projekte fiir
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den Bau von Dampfmaschinen angetan. Mehr noch! Fulton
weilte just zu der Zeit in England, als man dort erste,
verheiBBungsvolle Dampfbootexperimente unternahm. Es
waren der gleiche Monat und das gleiche Jahr, in dem Fitch
mit seinen Heckpaddel-Versuchen auf dem Delaware
begonnen hatte.

Man schrieb den 14. Oktober 1788. Die Bewohner der
siidschottischen Ortschaft Dalswinton kamen aus dem
Staunen nicht heraus. Auf ihrem See fuhr tatsichlich ein
»mit Rauch betriebenes Schiff«. An seinem Bau — die
GroBe betrug St — waren gleich mehrere beteiligt. Seit
langem schon hatte ein Bankier namens Patrick Miller mit
sogenannten Doppelrumpfbooten experimentiert. Eines
Tages soll nun sein Hauslehrer namens James . Taylor die
Idee gehabt haben, eine Dampfmaschine in ein derartiges
Boot einbauen zu lassen. Taylor bat einen Schulfreund, den
auf einer Zeche titigen Maschinenmeister William Sy-
mington, den Einbau vorzunehmen. Den Auftrag dazu er-
teilte der Bankier. Nach dem erfolgreichen Auftakt
dampfte man ein Jahr spiter mit einem zweiten, grof3eren
Boot uiber den Firth of Forth. Aber der Vortrieb erwies sich
als zu schwach. Die Schaufeln der Ruderrdder brachen.
Andere Schaden kamen hinzu. Fiir den Bankier wurde die
Sache immer kostspieliger. 30000 Pfund hatte er bereits
investiert. Jetzt stellte er seine Zahlungen ein. Symington
konnte nicht mehr fahren. Das Dampfschiff wurde still-
gelegt. (Spiter wollten alle drei, Miller, Taylor und
Symington, das Dampfschiff erfunden haben.)

Zehn Jahre vergingen! Lord Dundas of Kerse, Gouver-
neur des Forth-and-Clyde-Kanals, suchte bessere Pferde
zum Schleppen der Kanalboote. Man erinnerte sich an
Symington und beauftragte ihn, einen dampfbetriebenen
Schlepper zu bauen. 1802 war das Schiff fertig. Zu Ehren
der Tochter des Lords hieB es »Charlotte Dundas«. Es war
ein Heckrad-Schleppdampfboot, angetrieben von einer
Wattschen doppeltwirkenden Dampfmaschine von
7,35kW (10PS). Die bleibende Leistung der »Charlotte«:
Sie schleppte zwei 70-t-Kdhne in 6 Stunden iiber eine
Strecke von 31,5km, und das bei so starkem Gegenwind,
bei dem ein anderes Schiff ohnehin nicht hitte fahren
konnen. Hatte Symington nun gehofft, Anerkennung zu
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finden, so wurde er wieder bitter enttauscht. Die Herren
Aktiondre der Kanalgesellschaft befiirchteten, dafl die vom
Schaufelrad aufgeworfenen Wellen die Kanalboschungen
zerstoren konnten und damit der Vorteil der neuen Tech-
nologie durch gréfleren Nachteil gegeniiber dem tra-
ditionellen Pferdeschlepp aufgehoben wiirde. »Charlotte
Dundas« wurde stillgelegt — und nach Jahren abgewrackt.
Doch noch einmal stellten sich fiir Symington Erfolgsaus-
sichten ein, als ihn Lord Dundas an den Herzog von Brid-
gewater weiterempfahl. Symington sollte fiir diesen Ka-
nalbesitzer gleich mehrere Dampfschlepper bauen. 1803
starb aber der Herzog. Wieder mufite Symington, der
selber iiber kein Geld verfiigte, seine Arbeiten einstellen.
Nur durch Unterstiitzung von Freunden und Verwandten
blieb ihm ein dhnliches Schicksal wie das von Papin und
Fitch erspart. Symington starb 1831 — ohne Reichtum und
Ruhm.

Der in England weilende Amerikaner Robert Fulton, von
James Watt zum Bau eines Dampfschiffes ermuntert,
mufdite bald erkennen, dal} sich seine Pline hier nicht
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realisieren lieBen. 1797 zwangen ihn pekuniére Sorgen, von
England nach Frankreich iiberzusiedeln. Beide Staaten
befanden sich zu dieser Zeit wieder einmal im Krieg.
Fulton begann deshalb mit dem Bau eines U-Bootes na-
mens »Nautilus«. (Zur FErinnerung daran tauften die
Amerikaner ihr erstes Atom-U-Boot ebenfalls »Nautilus«.)
Napoleon war entziickt. Inzwischen schlof man aber
Frieden. Das Interesse am U-Boot schwand. Nun wandte
sich Fulton dem Bau eines Dampfschiffes zu. Unterstiit-
zung fand er bei seinem Landsmann, dem Gesandten
Robert Livingston, der sich zu Hause vergeblich bemiiht
. hatte, einen Dampfbootverkehr auf dem Hudson ein-
zurichten. Mit Livingstons Geld und Fultons technischem
Talent wurde 1802 in Paris ein Versuchsboot fertiggestellt.
Jedoch war die Maschine zu schwer. Das Boot zerbrach
und versank in der Seine. Anfanglich hatte Napoleon auch
fiir dieses Projekt grofles Interesse gehabt und seinen
Minister de Champagny ermahnt: »Sie haben mich viel zu
spat darauf aufmerksam gemacht, da3 dieses amerikani-
sche Projekt imstande ist, das Aussehen der Welt zu ver-
andern. Eine groflartige Wahrheit steht vor meinen
Augen.« Nun wurde Napoleon miBtrauisch: »In allen
Hauptstiadten treibt sich derzeit eine Menge von Aben-
teurern und Projektemachern herum, welche jeder Regie-
rung angebliche Entdeckungen anbieten, die nur in der
erhitzten Einbildungskraft bestehen. Es sind Scharlatane
und Betriiger, welche lediglich Gelderpressungen vor
Augen haben. Dieser Fuiton ist einer von dieser Sorte.
Sprechen Sie mir nie mehr von ihm.« Die gegliickte Fahrt
eines zweiten Versuchsdampfbootes auf der Seine wurde
in Paris schnell vergessen. Man befand sich mit England
erneut im Krieg, der die ganze Aufmerksamkeit verlangte.
Nur als Kaiser Napoleon I. im Jahre 1815 seine letzte Fahrt
mit einem Segelschiff nach St. Helena antreten mufSte und
ein englisches Dampfschiff an dem Segler voriiberzog,
wurde der grofie Korse stutzig. Er fragte den wachhaben-
den Offizier, wer es gebaut hitte. Die Antwort lautete
lakonisch: »Robert Fulton.«

Im Jahre 1804 reiste Fulton nach England zuriick. Neuer-
lich versuchte er sich am U-Boot-Bau. Wohlwollende
Unterstiitzung fand er nicht. Sein Projekt blieb Utopie.
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1806 begab sich Fulton wieder auf Heimatkurs nach
Amerika. Zuvor hatte er aber in der weltbesten Dampf-
maschinenfabrik Boulton & Watt in Soho bei Birmingham
eine Dampfmaschine bestellt. Es war erst die dritte, die
nach Amerika exportiert wurde.

Nachdem diese Dampfmaschine in New York angekom-
men war, begann Fulton mit neuerlicher Unterstiitzung von
Livingston den Bau eines Dampfschiffes. Es entstand am
East River auf der Werft von Charles Brown. Im Frithjahr
1807 war Stapellauf. Getauft wurde es auf den Namen
»North River Steamboat of Claremont«.

Bekannt fiir uns ist es jedoch unter dem Kurznamen mit -
der Schreibweise »Clermont«. Ganz offensichtlich handelt
es sich dabei um die Transkription des Wortes »Clare-
mont«. So hiel der Landsitz von Livingston. Und auch
Fulton soll in der von ihm angefertigten Originalzeichnung
den Namen »Claremont« eingetragen haben. Dennoch wird
nachfolgend die bekanntere Schreibweise »Clermont«
beibehalten.

Das Schiff war zunzchst 79 t grof3. Seine Abmessungen:
43,28 m Linge, 4,267 m Breite und 1,219 m Seitenhdhe. Ein
Jahr spiter wurde es umgebaut und auf 182t vergroBert
(45,414m X 5,462m X 2,134m). Die Maschine leistete
annahernd 15kW (20PS). Der Dampf wurde in einem
Kupferkessel mit gemauerter Unterfeuerung erzeugt. Die
beiden seitwarts angebrachten Schaufelriader von 4,57 m
Durchmesser wurden iiber Kropfwelle und ein von Fulton
konstruiertes Getriebe in Bewegung gesetzt. Auf den
Radern saBlen 8 Radialschaufeln. Wihrend der ersten
Versuchsfahrten — das Oberdeck war noch nicht ausgebaut
— charakterisierten Zuschauer das Schiff als »genauso
aussehend wie eine Hinterwald-Sdgemiihle, auf einer
Schute errichtet und angeziindet«. Nach erfolgreichen
Probettrns ging es dann am Montag, dem 17. August 1807,
um 13 Uhr von New York aus auf Jungfernfahrt.

Ein Zeitgenosse berichtet: »Die grof3e Volksmenge, die
sich an der Werft versammelt hatte, um zu sehen, was aus
>»Fultons Narrheit< werden wiirde, schrie und hohnte: >God
help you, Bobby! Bring uns ein Stiick vom Nordpol mit!«
Fuiton traf ldchelnd die Vorbereitungen zur Abfahrt von
der Landungsbriicke ... Er liel Feuer anziinden, und die
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»Clermont«-Schiffsmaschine

Rauchwolken wirbelten zum Schornstein hinaus, die An-
kertaue wurden eingezogen, die Seitenrdder begannen zu
riitteln und sich langsam zu drehen.

Fulton wendet, mit der Hand am Steuerruder, den Bug.
Er ist bleich, aber voll Vertrauen und Selbstbeherrschung.
Die :Clermont« arbeitet sich in den Strom, die schwere
Maschine schldagt und stéhnt, die frei liegenden Rider
schlagen und spritzén, der Schornstein speit wie ein
Vulkan. Das Schiff bewegt sich dauernd vorwirts, alle
Leute an Bord schwingen ihre Hiite in die Luft und
schreien »Hoch!< ...

Unterwegs erregte die »Clermont< an beiden Ufern so-
wohl wie auf dem Strom selbst iiberall Angst und Schrek-
ken. Es war unsichtiges Wetter, und das Kesselfeuer wurde
mit trockenem Fichtenholz unterhalten, das beim Schiiren
aus dem Schornsteinkopf Flammensiulen und Funken-
schwidrme entsandte. Diese vulkanische Erscheinung im
Verein mit ihrem stetigen Fortgang inmitten des gewaltigen
Stromes und begleitet von dem Lirm und GestShn der
schwer arbeitenden Maschine, war gut geeignet, Schrecken
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in der Seele der Seeleute zu erwecken, die inihren mit Korn
und anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen beladenen
Schaluppen und Kihnen langsam den Strom hin-
abschwammen, zumal da sie niemals davon gehort hatten,
daf3 Schiffe auch ohne Wind zu bewegen seien, und
zugleich auflerordentlich abergldubig waren. Mein Vater
und andere erzihlten mir, dal ganze Schiffsmannschaften
auf die Knie fielen und die Gottliche Vorsehung baten, sie
vor diesem schrecklichen Ungetiim zu beschiitzen, das da
auf der Stromung schwamm und seinen Weg durch Feuer
beleuchtete.«

Nach 32 Stunden war die 240km von New York strom-
auf liegende Stadt Albany erreicht. Die »Clermont« hatte
ihre Probefahrt glinzend bestanden. Am 4. September 1807
ging es auf die erste Reise. Zwischen New York und Al-
bany wurde ein regelmafBiger Verkehr aufgenommen. Bis
1814 war das Schiff in Dienst. Eine Fahrt kostete 7 Dol-
lar.

Fulton schrieb iiber seine erste Fahrt: »Ich iiberholte
viele Schaluppen und Schoner und fuhr an ihnen voriiber,
als lagen sie vor Anker. Die Dampfkraft zum Treiben von
Schiffsbooten ist nun voll erprobt worden. Am Morgen, als
ich New York verlieB3, gab es nicht 30 Personen, welche
glaubten, dafl mein Boot auch nur eine halbe Meile stiind-
lich laufen wiirde, und wahrend wir die Landungsbriicke
verlieBen, welche mit Zuschauern bedeckt war, mufite ich
viele sarkastische Bemerkungen anhoren. Dies ist die Art,
in welcher Unwissende die Leute begriiien, welche sie
>Philosophers« (Spinner) und >Projektemacher< nennen.
Auch die Aussicht auf personlichen Vorteil wurde mir als
Beweggrund zugeschrieben, doch ich fiihlte unendlich
mehr Vergniigen in dem Gedanken an die ungeheuren
Vorteile, die meinem Vaterlande durch diese Erfindung
zuteil werden wiirden.«

Beim reinen Vergniigen und bei ausschliefllichen
Vorteilen fiirs Vaterland blieb es natiirlich nicht. Fulton
sicherte sich mit einem mehrjidhrigen Monopol die Dampf-
schiffahrt auf allen Fliissen der Vereinigten Staaten. Neue
Schiffe folgten: 1810 »Car of Neptune« und »Raritans;
1811 »New Orleans«, das erste fiir den Mississippi be-
stimmte Dampfschiff; 1814 »Fultonl.«, das erste Kriegs-
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dampfschiff. Dennoch geriet Fulton zunehmend in fi-
nanzielle Schwierigkeiten. Die Konkurrenz nahm zu.
Unstimmigkeiten mit dem Kompagnon traten auf. Fulton
war gezwungen, sein Privileg nach und nach fiir ein Spott-
geld zu verkaufen. Mit vielen Ehrungen bedacht, dafiir
aber eine Schuldenlast von 100000 Dollar hinterlassend,
starb Robert Fulton am 24. Februar 1815. '

Gegeniiber allen seinen Vorgangern blieb ihm unver-
ganglicher Ruhm. Zwar hat Fulton das Dampfschiff nicht
»erfunden«. Das war insofern nicht mehr notig, als alle
erforderlichen technischen und konstruktiven Elemente
vorhanden und versuchsweise auch schon erfolgreich
erprobt worden waren. Fultons grofler Beitrag war seine
Fahigkeit, die Arbeiten fritherer »Dampfschiffbauer« zu
einem Erfolg vereinigt zu haben. Und dafiir standen ihm
auch die erforderlichen finanziellen Mittel zur Verfiigung,
ohne die er seine Ideen nicht hitte realisieren konnen.
Ausreichendes Kapital konnte aber nur derjenige erhoffen,
dessen Erfindungen und Konstruktionen mit grofier
Wabhrscheinlichkeit eine erfolgversprechende Produktion
garantierten, die auch Profit brachte. Spitestens hier ent-
schied sich, was Bestand hatte oder was unterging. Nicht-
ausgereifte Produktionsmittel brachten keinen Gewinn. Sie
waren deshalb zum Scheitern verurteilt. Deutlich zeigte
sich das auch bei Fultons Vorgingern im Bemiihen, den
Dampfantrieb in das Verkehrs- und Transportwesen ein-
zufiihren.

Technisches Talent und die notwendigen finanziellen
Mittel sicherten Fulton den Ruhm, das erste brauchbare
Dampfschiff in Dienst gestellt zu haben. Mit der Fahrt der
»Clermont« gelang der Dampfschiffahrt der endgiiltige
Durchbruch. Die fiir die Schiffahrt genutzten jahrtau-
sendealten, doch unzuverlassigen und leistungsschwachen
Antriebskrifte Wind, Stromung und Muskelkraft wurden
— wenn anfanglich auch zogernd — abgelost von der zu-
verlassigen und leistungsstarken Kraftmaschine, der
Dampfmaschine. Sie war es dann auch, die dem qualitativ
neuen Verkehrs- und Transportmittel den Namen gab:
Dampfer.

27



Dampfsegelboote
in Europa

Die ihn kannten, charakterisierten ihn als einen Mann von
bemerkenswerter Verschlagenheit, mit spekulativem Sinn
und mit Humor, Er war Viehhirt, Maurer, Zimmermann,
Miihlen- und Schiffbauer. Er richtete Bleichereien und
Fiirbereien ein, kam mit Patentrechten in Konflikt und
handelte mit Maschinen. Schliel}lich erwarb er am Clyde
bei Helensburgh (Schottland) eine Badeanstalt. Am
5. August 1813 iiberraschte er die Offentlichkeit mit fol-
gender Anzeige:

»Dampf-Reiseboot der Comet< zwischen Glasgow,
Greenock und Helensburgh, ausschliefilich fiir Fahr-
giste.

Der Unterzeichnete hat nach vielen Kosten ein schones
Schiff auf dem Clydeflul zwischen Glasgow und Greenock
in Fahrt gestellt, welches bestimmt ist, mit der Kraft des
Windes und des Dampfes zu segeln ... Von der Eleganz,
dem Komfort und der Sicherheit sowie von der Ge-
schwindigkeit des Schiffes moge das Publikum sich iiber-
zeugen, und der Eigentiimer ist bereit, alles zu tun, was in
seiner Macht steht, die Gunst des Publikums zu verdienen.
Die Preise sind vorldufig festgesetzt. und zwar fiir die erste
Kabine vier Schillinge und auf drei Schillinge fiir die
zweite. Auller diesem Betrage ist dem Dienstpersonal an
Bord nicht gestattet, Geld anzunehmen. Der Unterzeich-
nete behilt seine Badeanstalten wie frither bei.« Unter-
schrift: Henry Bell.

Fiinf Jahre nach Fultons Fahrt mit der »Clermont« —
inzwischen verkehrten bereits rund 50 Dampfschiffe auf
amerikanischen Gewiissern — begann mit der »Comet« des
Schotten Bell (1767—1830) die europiische Dampfschiff-
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fahrt. Die »Comet« war 25t grof. Die erste Maschine
brachte ganze 2,9kW (4 PS), wurde aber bald durch eine
stirkere ersetzt. Der Vortrieb bestand aus zwei hin-
tereinanderliegenden Schaufelrddern mit je vier Schaufeln
(Paddelkreuz). Der Schornstein diente zugleich als Mast
fiir ein Rahsegel. Fiir den Badeanstaltsbesitzer Bell ge-
staltete sich jedoch die als Touristenattraktion gedachte
»Comet« zu einem wirtschaftlichen Fehlschlag. Immer
mehr und stiandig verbesserte Dampfschiffe wurden jetzt
in Dienst gestellt. Zu den ersten Konkurrenten gehrten
die ehemaligen Mitarbeiter Bells, Thomsonund Robertson,
mit ihren Schiffen »Elisabeth« und »Clyde«.

Bell modernisierte mehrmals seine »Comet«. Mit lei-
stungsfahigerer Maschine und verindertem Vortrieb
schickte er sie sogar auf Fahrten bis vor die Kiiste von
Schottland. 1820 strandete die »Comet-.

Auch Bell errang mit der Dampfschiffahrt keine Reich-
timer, doch ihm gebiihrt der Ruhm, der erste derartige
Unternehmer Europas gewesen zu sein.

Zwei Jahre nach Bells erster Reise mit der »Comet« fuhr

»Comet«
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das erste Dampfschiff auf der Themse, die ebenfalls in
Schottland (Glasgow) gebaute »Margery« mit 38 t und einer
7,35-kW-Maschine (10PS). Die Besitzer bekamen aber
bald Arger mit den »watermen« (Féhrleuten), die das aus-
schlieBliche Recht der Passagierbeforderung auf der
Themse besallen. So wurde das Schiff unter dem Namen
»Elise« nach Frankreich verkauft. Der spitere franzosi-
sche Finanzminister Jacques Lafitte, Bankier, Reeder und
Schnellpostunternehmer, wollte sich davon iiberzeugen,
»was an der neuen Dampfschiffahrt iiberhaupt dran sei«.
Am 9.Mirz 1816 holte Kapitian Andriel das Schiff in
London ab. Aber es dauerte Tage, bis der Kanal bei
schwerem Siidwest in 17stiindiger Fahrt endlich iiberquert
war. Ein Sturm nach dem anderen hatte den Kapitiin ge-
zwungen, mehrmals an der britischen Kiiste unter Land zu
gehen. Als gar noch Teile von den Schaufelrddern zu Bruch
gingen und Feuer ausbrach, soll die Mannschaft nur fiir
mehrere Flaschen Rum zur Weiterfahrt bereit gewesen
sein. Ende Mirz traf man, die Seine stromauf kommend,
in Paris ein. Hier wurden noch zwei Kanonen installiert,
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damit vom Schiff aus wahrend der Vorbeifahrt an Konig
Ludwig XVIII. protokollgemaf 21 Schuf} Salut abgefeuert
werden konnten. »Elise« ex »Magery« war das erste
Dampfschiff, das den Kanal iiberquert hatte.

»Elise« brachte aber Kapitin Andriel ebensowenig
Gewinn wie die im April 1816 gleichfalls auf der Seine in
Dienst gestellte »Charles-Philippe«, ein letzter Dampf-
schiffversuch des Marquis de Jouffroy. Gegenseitige
Konkurrenz verhinderte fiir beide jeglichen Erfolg. An-
driel ging nach Italien, um es im Mittelmeer mit der Dampf-
schiffahrt zu versuchen. In Neapel lief3 er die »Ferdinando
Primo« auf Kiel legen und mit einer englischen Maschine
von nahezu 37kW Leistung (rd. SOPS) ausriisten. Im
September 1818 stach er mit Reiseziel Genua in See.
Unterwegs erregte dieses erste Dampfschiff des Mittel-
meeres viel Aufsehen. Vorn konnten in einem Gemein-
schaftsraum 50 Passagiere untergebracht werden, achtern
waren 16 Einzelkabinen. Zwei Jahre blieb die »Ferdinando
Primo« in Betrieb. 1820 wurde sie abgewrackt.

Das erste Land, das in Europa auflerhalb von England
mit dem Bau von Dampfschiffen begann, war Schweden.
Hierbei half der »importierte« englische Maschinenbau-
meister Samuel Owen. Nach mehrjahrigen Studien nahm
er 1816 Versuchsfahrten mit der »Stockholm-Hixen« auf.
Aber deren Kessel erwies sich als zu klein. Mit spiteren
Schiffen war Owen erfolgreicher.

Als erstes russisches Dampfboot fuhr 1815 die
»Elisabeth« auf der Newa zwischen St. Petersburg (heute
Leningrad) und Kronstadt. Das aus einer Kanalbarke
umgeriistete Schiff mit einer 14,7-kW-Maschine (20PS)
hatte der englische Betriebsleiter einer Gieflerei in Peters-
burg, Charles Baird, gebaut. Um den Rauch loszuwerden,
besaf} die »Elisabeth« einen aus Ziegelsteinen gemauerten
Schornstein.

Ubrigens gab es anfinglich mehrere derartige Schiffe.
1816 lief3 die russische Regierung ihren ersten Dampfer
bauen, die »Rapid« mit 23,5kW (32 PS). Um 1850 waren
im zaristischen Ruflland rund 100 Dampfschiffe in Be-
trieb.
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» Feuerschiffe «
auf deutschen Stromen

Wihrend 1815 in England und Schottland bereits
20 Dampfschiffe gezihlt wurden, verkehrte auf deutschen
Fliissen noch keineinziges » Feuerschiff«. Zwar hatten sich
die napoleonische Kontinentalsperre und die Befreiungs-
kriege zu Beginn des 19. Jahrhunderts hemmend auf die
industrielle Entwicklung in den deutschen Territorialstaa-
ten ausgewirkt, aber auch nach 1815, nach der Befreiung,
tat man sich unendlich schwer, alle feudalen Belastungen
und Hemmnisse »iiber Bord zu werfen«. Anders in Eng-
land. Da hatte der Kapitalismus langst gesiegt, da war die
Industrielle Revolution im vollen Gange. England ent-
wickelte sich zur »Werkstatt der Welt«. Und die Engléinder
mit ihrem technischen Wissen versuchten, auch im tech-
nologisch riickstidndigen Deutschland Full zu fassen, vor
allem in Industrie und Verkehr. So auch in der Bin-
nenschiffahrt. Lesen wir, was die Kolner Presse iiber den
12. Juni 1816 zu berichten wulite:

»Heute gegen Mittag erblickten wir auf unserem schinen
Rheinstrom ein wundervolles Schauspiel. Ein ziemlich
grolles Schiff ohne Mast, Segel und Ruder kam mit un-
gemeiner Schnelle den Rhein heraufgefahren. Die Ufer des
Rheins und die vor Anker liegenden Schiffe waren in einem
Augenblick von der herbeistromenden Volksmenge be-
deckt. Das die allgemeine Neugierde reizende Schiff war
ein von London nach Frankfurt reisendes englisches
Dampfboot. Jedermann wollte den inneren Bau dieses
Wunderschiffes und die Krifte erforschen. welche das-
selbe in Bewegung setzten. Seine innere Einrichtung,
fliichtig betrachtet. ist folgende: Der innere Schiffsraum
zerfillt in drei Teile, wovon die aulleren je ein Wohn-
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zimmer und der mittlere einen Feuerherd samt den Brenn-
stoffen enthalten. Dieser ist oben mit Steinen zugedeckt,
brennt bestiindig und verwandelt das siedende Wasser in
Dimpfe, welche die Walze treiben, die an jedem ihrer
Enden ein Rad mit acht Schaufeln hat, wodurch die Kraft
der Ruder ersetzt und das Schiff fortgetrieben wird. Blof
hierdurch in Bewegung gesetzt, kann das Schiff bei der
jetzigen starken Wasserhohe gegen die heftigste Stromung
schneller herauf, als es von Pferden gezogen werden
konnte. Vorigen Donnerstag verliel es Rotterdam, und
nach der Versicherung der Reisenden kannesineinem Tag
eine Strecke von 25 km zuriicklegen.«

Bei dem Dampfschiff handelte es sich um die 50t grofie
»Defiance« (Herausforderung) des Englinder William
Wager. Die Maschine bestand aus zwei Zylindern. Die
Leistung lag bei rund 25 kW (34 PS). Das Reiseziel Frank-
furt konnte wegen einer Betriebsstorung nicht erreicht
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werden. Statt dessen ging es am 14. Juni wieder auf Hei-
matkurs nach England, mit der Erkenntnis, dal} der Rhein
mit Dampfschiffen bis zum wichtigsten Schiffahrts- und
Handelsplatz Koln befahrbar war. Wager suchte bei der
preullischen Regierung um ein »privilegium sxclusivum«
nach. Die Antwort der »ehrwiirdigen« preulischen Staats-
biirokratie lautete: »Ganz abgesehen von der Ungewif3heit
der Brauchbarkeit der Dampfboote bediirfte man am Rhein
nicht dieser Schiffe, um die Tétigkeit und den Wohlstand
mehrerer tausend Individuen zum Besten der Englander zu
untergraben.« Diese abwertende Feststellung It sich nur
aus der wenig »feinen englischen Art« erkldren, mit der
man fiir sich selbst das Schiffahrtsprivileg erzwingen
wollte; denn die tatsdchliche Handlungsweise Preuens
stand im vollen Gegensatz dazu.

Bereits ein Jahr zuvor, am 12. Oktober 1815, hatte man
dem Engldnder John Barnett Humphrey ein zehnjahriges
Patent und das ausschlieBliche Recht zur Anwendung
seiner »eigentiimlichen Methode, Dampfmaschinen zum
Forttreiben von Schiffsgefdaflen zu benutzen« fiir den
ganzen preuflischen Staat erteilt. Humphrey, der als Kauf-
mannssohn bei seinem Vater in Hamburg aufgewachsen
war, erkannte bald, welche Vorteile die Dampfschiffahrt
auf Elbe und Havel bringen konnte; denn bislang war man
drei bis vier, ja bis acht Wochen stromauf nach Berlin,
Magdeburg und Dresden unterwegs.

An der Havel bei Pichelsdorf, unweit von Spandau
(Berlin), kauften Vater und Sohn Humphrey Grund und
Boden fiir einen Bauplatz. Ende Juni 1816 wurde das erste
Dampfschiff auf Kiel gelegt. Am 14. September 1816 lief
die »Prinzessin Charlotte von Preuf3en« vom Stapel, das er-
ste in Deutschland gebaute Dampfschiff. Es hatte eine Gro-
3¢ von 70 bis 80 t. Die Abmessungen betrugen: 41,64 m Lin-
ge, 5,893 m Breite und 2,337 m Seitenhohe. Maximal konn-
ten 300 Personen an Bord genommen werden. Die Maschine
kam aus England und war ein original Wattsches Fabrikat.
Sie leistete rund 10kW (14 PS). Damit wurde etwa eine
preuBische Meile pro Stunde zuriickgelegt (7,5 km/h). Der
Vortrieb bestand aus einem Mittelrad, um auf der vor-
gesehenen Route die engen Briicken-, Schleusen- und
Kanaldurchfahrten besser passieren zu konnen. Nachteilig
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»Prinzessin Charlotte von Preufien«

war aber ein geringerer Wirkungsgrad des mittschiffs
angebrachten Schaufelrades. Am 27.Oktober war die
Eroffnungsfahrt. 160 Passagiere dampften von Spandau
zur Pfaueninsel. Eine Woche spiiter beehrte Friedrich
Wilhelm II1. das »Feuerschiff«. Majestiit zeigte sich sehr
angetan von der Zuverlissigkeit und Mandvrierfahigkeit
des Dampfers, als man die Pfaueninsel umschiffte.

Die »Prinzessin Charlotte« nahm den regelméfiigen
Verkehr zwischen Tiergarten — Charlottenburg — Spandau
— Potsdam auf. Nachweisbar hat das Schiff iiber 5000 km
zuriickgelegt. Das Dampfschiffzeitalter schien auch in
Deutschland anzubrechen!

Inzwischen war das Privatunternechmen Humphrey, um
mehr Kapital zu bekommen, in eine Aktiengesellschaft
umgewandelt worden. Mitte Mirz 1817 lief als zweites
Schiff der Seitenraddampfer »Kurier« vom Stapel, be-
stimmt fiir den Berlin-Hamburg-Verkehr. Im Herbst 1817
folgte der dritte Dampfer, die »Magdeburge, fiir den Trans-
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port auf der Elbe. Im Mai 1818 traf der Dampfer nach nur
74stiindiger Fahrt, von Hamburg kommend, in Magdeburg
ein.

In die allgemeine Begeisterung iiber das neus Trans-
portmittel mischte sich die Angst der traditionellen Se-
gelschiffer von Elbe, Havel und Oder, fiirchteten sie doch
um ihre Existenz. Klagend schrieben sie an den preu-
Bischen Staatsminister Hardenberg: »Wir, die wir nach den
Gesetzen und Erhaltung der Ordnung zwei, drei und mehr
Monate auf eine Ladung in Hamburg warten miissen und,
che wir dann unsere Ladung bekommen, in dieser Frist bei
karger Lebenshaltung den zu hoffenden Verdienst grof3-
tenteils schon verzehrt haben, miissen es mitansehen, daf
das Dampfschiff in 24 Stunden nach seiner Ankunft schon
wieder mit Giitern beladen nach seiner Bestimmung ab-
fahren kann.«

Darauf entgegnete Minister Bulow: »Jede Verbesserung
eines iiblichen Verfahrens ist ein Gewinn fiir das Ganze,
wenn sie auch denjenigen Nachteile zufiigt, welche be-
hindert sind, sich derselben zu bedienen, und niemand hat
das Recht zu fordern, dal gemeinniitzige Erfindungen
unterdriickt werden, damit er seinen Gewerbebetrieb in
gewohnter Art fortsetzen konne.« Objektiv gesehen hatte
Biilow recht. Ubersehen hatte er nur, da3 »gemeinniitzige
Erfindungen« unter kapitalistischen Verhiltnissen immer
erst dann Gewinne fiir das Ganze bringen, wenn sie einen
Gewinn fiir den Besitzer an Produktionsmitteln abwerfen.
Staatsminister Hardenberg driickte sich dann auch un-
miBverstiandlicher iiber die Zukunftsaussichten der Se-
gelschiffer aus: »Die Beschwerden gegen Humphreys
Unternehmen glichen denen der Spinner gegen die Spinn-
maschine oder der Abschreiber gegen die Buchdrucker.«
Nun wuBlten die Segelschiffer, was ihnen der technische
Fortschritt bescheren wiirde: materielle Not — Hunger —
Elend!

Vorerst konnten aber die Segelschiffer auf Elbe, Havel
und Oder »ihren Gewerbebetrieb in gewohnter Weise«
fortsetzen. Als namlich fiir die Aktiondre aus der »ge-
meinnittzigen Erfindung« Dampfschiff die Dividenden
ausblieben, 10ste sich die Berliner Dampfschiffahrts-AG
im Dezember 1818 sang- und klanglos auf. Nur auf Drangen
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der preuBischen Regierung, die nach wie vor an einen
wirtschaftlichen Erfolg glaubte, iiberlieen die Aktionidre
das gesamte Inventar Humphrey. So konnten zwar 1818
das vierte Dampfschiff, die »Friedrich Wilhelm III.«, und
1819 das funfte, die »Fiirst Bliicher« — der General war
Tage zuvor verstorben — fertiggestellt werden. Der Kon-
kurs des Unternehmens war aber nicht mehr aufzuhalten.

Hauptmangel der Schiffe war ein zu grofler Tiefgang.
Insbesondere wahrend der Niedrigwasserperioden in den
Sommermonaten kam es zu lingeren Fahrtunterbrechun-
gen, da die unregulierten Fliisse durch Laufverlegungen,
Inselbildungen und wandernde Sandbidnke betrichtliche
Untiefen zeigten. Allgemein blieb der unzureichende
Ausbau der Wasserstraf3en lange Zeit hinderlich fiir eine
erfolgreiche Dampfschiffahrtsentwicklung auf deutschen
Binnengewassern. Zum anderen war das Strombett der
Elbe vollgespickt mit Baumstammen; und Humphrey hatte
sich verpflichtet, mit einem speziellen Hebeapparat das
FluB3bett davon zu sidubern. Beschwerlich war die Fahrt
durch die engen Briicken und Schleusen. Schiffsmiihlen
verengten zusitzlich das Fahrwasser. Ein hoher Kohle-
verbrauch und umfangreiches Personal trieben die Be-
triebskosten in die Hohe. Ein Grofiteil des Schiffsraumes
— und damit der Lademoglichkeit — ging durch die iiber-
dimensionale Niederdruckdampfmaschine nebst Kessel
und den Kohlebunker verloren. Auflerdem scheiterte ein
schnellerer Personenverkehr und Warentransport an den
gesellschaftlichen Zustanden. Die meiste Zeit lag man vor
den Binnenzollstellen; und davon gab es allein auf der
Strecke Havelmiindung—Hamburg mehr als ein halbes
Dutzend. Erst 1870 wurde die Elbe von allen Binnenzollab-
gaben befreit. Hinzu kamen bei Humphrey mangelnde
Erfahrungen in der Leitung eines derartigen Unterneh-
mens, war es doch der erste Versuch in Deutschland, ein
Dampfschiffahrtsunternehmen auf Aktienbasis zu be-
treiben. Sein Ziel war ganz offensichtlich die Expansion.
Als geschaftstiichtiger Englander wufte er, wie man
schnell reich werden konnte. In Preuflen-Deutschland
waren dafiir aber die gesellschaftlichen Verhaltnisse noch
nicht reif genug. John Barnett Humphrey hatte sich einfach
iibernommen!
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Mit Beginn der 20er Jahre muBte der Schiffahrtsbetrieb
eingestellt werden. Die Dampfschiffe »Magdeburg« und
»Fiirst Bliicher« gerieten 1824 in Hamburg unter den
Hammer. Die drei anderen wurden 1825 in Potsdam ver-
steigert. Gezahlt wurden — ausgenommen Dampfmaschi-
nen, Kessel und Schaufelrader — fiir »Friedrich Wilhelm«
150 Taler, fiir »Kurier« 77 Taler und fiir die »Prinzessin
Charlotte« gar nur 72 Taler. Der verheiungsvolle Auftakt
hatte ein trauriges Ende gefunden. Zu allem Uberflufl
mufite Humphrey auf Grund eines lingeren Rechtsstreites
mit der preuBlischen Regierung eine zehnmonatige Haft-
strafe verbiilen. Mitte der 20er Jahre kehrte er nach
England zuriick.

Noch weniger Bestand hatte eine 1816 eingerichtete
Dampfschiffverbindung auf der Unterelbe zwischen Cux-
haven und Hamburg. »The Lady of the Lake« eines
englischen Reeders verlie3 schon nach einem Jahr mangels
Nachfrage die Elbe mit Heimatkurs. Auch ein weiteres
englisches Dampfschiff auf dem Rhein vermochte keine
standige Dampfschiffahrt zu etablieren. 1817 kam die 95t
grofle »Caledonia« — Besitzer war James Watt jun. — mit
23,5kW (32PS) stromauf gedampft. Mit einem Tiefgang
von 1,37 m und bei dem niedrigen Wasserstand des Rheins
kam man tiber Koblenz nicht hinaus. 1818 wurde das Schiff
an Danemark verkauft und war somit erstes Dampfschiff
dieses Landes.

Auf dem Bodensee solite 1817 das erste Dampfschiff in
Fahrt gebracht werden. Die Dampfmaschine wurde jedoch
nie geliefert. Sofort spottete der Volksmund iiber das Boot
namens »Stephanie«: »Steht-fahrt-nie!«

Von allen diesen Vorldaufern vermochte sich nur ein
»Feuerschiff« bis zu jener Zeit durchzusetzen, in der auf
deutschen Stromen eine dauernde, regelmafige Dampf-
schiffahrt begann. Im Dezember 1816 — wenige Monate
nach der »Prinzessin Charlotte« — lief in Vegesack die
»Weser« vom Stapel. Der Bremer Kaufmann Friedrich
Schroder hatte sie bauen lassen. Ausgeriistet war die rund
60t groBe »Weser« mit einer Wattschen 7,35-kW-Dampf-
maschine (10PS). Von 1817 bis 1833 verkehrte das Schiff
auf der Unterweser zwischen Bremen und Brake. Aus
Altersgriinden muBte es aufer Dienst gestellt werden.
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»Weser«

Die 20er und 30er Jahre des 19.Jahrhunderts brachten
in der Dampfschiffahrt auf deutschen Stromen die ent-
scheidende Wende. Die Initiative ergriff die Kolner
Handelsbourgeoisie. Da es im eigenen Land noch keine
ausreichenden Voraussetzungen und Vorbilder gab, be-
teiligte man sich durch Aktienzeichnung an der 1823 in
Rotterdam gegriindeten »Nederlandsche Stoomboot
Maatschappij«. Man wollte Geschiftserfahrungen sam-
meln und Probefahrten auf dem Rhein durchfiihren las-
sen.

Im Oktober 1824 erschien als erster Dampfer die
»Seeldnder« vor Koln. An Bord die gesamte Prominenz des
Unternehmens, auch Chefingenieur Moritz Roentgen.
Wasserwiderstand und Kohleverbrauch wurden gemessen
sowie ein Schleppversuch durchgefiihrt. Ein Jahr spéter
fuhr ein noch besseres Schiff bis Strasbourg. Zehntau-
sende standen an den Ufern und begriiiten den Dampfer
»Rhein«. Von Koln bis Koblenz fuhr sogar Preufens Konig
Friedrich Wilhelm III. mit stromauf; und ihm zu Ehren
wurde das Schiff auf seinen Namen umgetauft. Die Kolner
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»Kdnig Wilhelm«

Handelsbourgeoisie war von der Brauchbarkeit der
Dampfschiffe iiberzeugt worden. 1827 wurde die »Preul3i-
sche-Rhein-Dampfschiffahrtsgesellschaft« gegriindet und
der Betrieb mit den beiden in Holland gebauten Dampfern
»Concordia« und »Friedrich Wilhelm« eréffnet. Sie konn-
ten je 40t Giiter laden und 200 Personen an Bord nehmen.
Fiir die Passagiere war es unter anderem verboten, Lim-
burger Kise mitzunehmen — wegen des Geruchs — sowie
in der ersten und zweiten Klasse zu rauchen. Auf Deck
durfte Pfeife nur mit Deckel geraucht werden. Dem
Schiffspersonal war es streng untersagt, Trinkgelder zu
fordern. 1830 verkehrten zwischen Rotterdam und Mainz
10 Dampfschiffe.

Im Jahre 1837 wurde die »Diisseldorfer Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaft« gegriindet. Mit dem ersten auf der
Gutehoffnungshiitte in Duisburg gebauten Schiff » Komet«
hatte man wenig Gliick. Das gefliigelte Wort lautete: »Der
Komet kommt immer zu spit.« Den deutschen Dampf-
schiffbauern mangelte es noch immer betrachtlich an
Erfahrung. Dann wurde ein Boot in Holland bestellt, aus-
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geriistet mit einer englischen Maschine. Weitere leistungs-
fahige Dampfer kamen hinzu. Nun kKonnte man mit der
Kolner Gesellschaft in Konkurrenz treten. Man legte die
gleichen Abfahrtszeiten fest. Resultat: Regelrechte Wett-
fahrten wurden auf dem Rhein veranstaltet, zum Gaudi der
Jugend, zum Arger der dlteren Generation, die um die
Sicherheit fiirchtete. Und die »Diisseldorfer« sollen
schneller gewesen sein! Auflerdem boten sie ausgezeich-
netes Essen, guten Wein fiir wenig Geld und verlangten
niedrigere Fahrpreise. Nun mufiten auch die Kolner ihre
Tarife senken. — Zahite man fiir den ersten Platz von Mainz
nach Koln 28 Mark — ein damals horrender Preis —, so ko-
stete er jetzt nur noch 12 Mark. Der Vorteil fiir den Fahr-
gast war offensichtlich; doch fiir die Herren Aktionare gin-
gen die Gewinne zuriick. 1853 schlossen sich beide Gesell-
schaften zusammen und scheffelten nun gemeinsam wieder
Profite.

Nach diesen Erfolgen auf dem Rhein verstirkten sich
auch auf Elbe, Havel, Weser und Oder die Bemiihungen,
stindig verkehrende Dampfschiffe in Dienst zu stellen,
wenngleich hier die natiirlichen Bedingungen durch jahres-
zeitlich starker schwankende Wasserstinde bei gleich-
zeitig unzureichender Regulierung damals ungiinstiger
waren. Um die Skeptiker endgiiltig vom Gegenteil zu
iiberzeugen — inzwischen waren sporadische Versuche
wegen obiger Griinde wieder eingestellt worden —, be-
durfte es schon einiger Personlichkeiten mit Konnen, Mut
und Engagement. Zu ihnen gehdrte Johann Andreas
Schubert, Professor an der Dresdner »Koniglichen Tech-
nischen Bildungsanstait«, der heutigen Technischen Uni-
versitat. Er war einer der Pioniere der Industriellen Revo-
lution in Deutschland. Schubert hatte mit der Konstruktion
eines Dampfschiffes begonnen, das er dann im Auftrag der
1836 gegriindeten »Sichsischen-Elbe-Dampfschiffahrts-
gesellschaft« fertigstelite. Es war die »KoOnigin Maria«.
Entgegen seinen dringlichen Ermahnungen wurde aber
keine in der Praxis bereits bewadhrte Hochdruckdampf-
maschine von geringem Gewicht eingebaut. Aus vermeint-
lichen Sicherheitsgriinden bestanden die Direktoren der
Gesellschaft auf einer Niederdruckdampfmaschine. Die
von der Berliner Firma Egells gelieferte Anlage wog jedoch
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einschliefllich Kessel fast 60t. Eine »Mammutmaschine«!
Beim Stapellauf tauchte dann auch die »Konigin Maria«
mit einem Gesamtgewicht von 75t nicht wie berechnet
43 cm, sondern gleich 74cm tief ein, viel zu tief fiir die
unregulierte Elbe. Ende Juli 1837 konnte bei gtinstigem
Wasserstand die erste grofiere Fahrt nach Meiflen und
zuriick unternommen werden. Anerkennung galt Schu-
bert, den man jetzt respektvoll »Dampfbootprofessor«
nannte.

Ein Jahr spater wurden die Schiffe » Albert« und »Dres-
den« fertig. Aber der Wasserstand der Elbe blieb in den
darauffolgenden Jahren niedrig. Immer seltener wurden
die Fahrten. Die Einnahmen schwanden sichtlich. Die
Aktionire wurden unruhig. Schon hatte man den Siinden-
bock gefunden. Es war Schubert. Man befand den tech-
nischen Ausbau der Schiffe fiir unzureichend. Doch alle
bestellten Gutachter wiesen das Gegenteil nach. Auf
energisches Drangen wurden dann die Direktoren gezwun-
gen, durch Umbau die Schiffe zu erleichtern. Mit gerin-
gerem Tiefgang stiegen die Dividenden der Aktionare
wieder von 2 auf 10% an. Schuberts Prognosen iiber die
Moglichkeit einer Dampfschiffabrt auf der Oberelbe
fanden ihre Bestitigung.

An der Mittelelbe unternahmen schliefSlich im Jahre 1836
Magdeburger Kaufleute einen neuerlichen Versuch, den
FluB mit einem Dampfer zu befahren. Sie griindeten die
»Magdeburger-Dampfschiffahrts-Compagnie« mit einer
ihr angeschlossenen Maschinenfabrik. Ingenieur Tisch-
bein, der mehrere Jahre bei der hollindischen Ge-
sellschaft »Stoomboot Maatschappij« in Rotterdam
tatig war, erhielt den Bauauftrag. Im April 1838 eroffnete
als erstes Schiff der »Kronprinz von Preuflen« die Fahrt.
»Paul Friedrich« und »Stadt Magdeburg« folgten. Zur
gleichen Zeit begann sich auch auf Havel, Weser und
Donau sowie etwas spater auf der Oder eine Dampfschiff-
fahrt durchzusetzen. Wie auf dem Rhein warendie meisten
der ersten Dampfschiffe sowohl fiir den Personenverkehr
als auch fiir den Giitertransport bestimmt.

Mit Beginn der 40er Jahre trat dann innerhalb der dampf-
betriebenen Binnenschiffahrt eine entscheidende Ver-
anderung in der Transportform ein. Hatte man das Dampf-
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schiff bisher fast ausschliefilich zum Tragen der Lasten
genutzt, so ging man jetzt — mit stdrkerer Maschinenlei-
stung — zum Schleppen antriebsloser Kihne iiber. Es
entwickelte sich die Schleppschiffahrt. Und da diese neue
Betriebsform erkleckliche Profite versprach, schossen
Schleppschiffahrtsgesellschaften nachgerade wie Pilze aus
der Erde. Vorerst fremde antriebslose Kidhne der tra-
ditionellen Segelschiffer schleppend, ging man bald dazu
iiber, sich einen eigenen, leistungsfihigen Park mit stro-
mungstechnisch verbesserten Kidhnen anzulegen. Der
kapitalistische Grof3betrieb war in der Binnenschiffahrt auf
dem Vormarsch. Daneben blieb das Schleppen fremder
antriebsloser Kihne bestehen.

Jetzt verschirften sich auch die mit dem Einsatz der
ersten Dampfschiffe begonnenen sozial-6konomischen
Auseinandersetzungen. Allen voran gingen die Segelschif-
fer, die sogenannten Partikuliere, Besitzer eines Schiffes.
Es hagelte Eingaben und Beschwerden. Die Selbstin-
digkeit war endgiiltig in Gefahr. Aber auch diejenigen, die
den schweren Beruf eines Schiffsziehers ausiibten, reihten
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sich ein in den Proteststurm. Fiir viele war das Treideln »ein
Notanker fiir bejahrte Schiffsleute; man konnte sich
durchhelfen und ein ehrlicher Mann bleiben!« Nun drohte
Erwerbslosigkeit! Mit Steinwiirfen wurden Schlepp-
dampfer empfangen, mit Gewehren beschossen. Am Rhein
fuhr man im Revolutionsjahr 1848 sogar Kanonen in
Stellung.

Der technische Fortschritt war damit nicht aufzuhalten.
Nur in Unkenntnis der Zusammenhinge richtete sich der
Kampf der Partikuliere und der Treidler gegen die Ma-
schinenkraft, gegen den Dampfer. Es waren die mit der
neuen Technik sich zugleich entwickeinden kapitalisti-
schen Produktionsverhaltnisse, die die Treidler brotlos
machten und die Partikuliere um ihre Selbstandigkeit
brachten. Mit ihren antriebslosen Kihnen waren sie zu-
nehmend den Schleppmonopolen ausgeliefert, die iiber das
Produktionsmittel »Schleppschiff« verfiigten und damit
die Schlepptarife diktieren konnten. Der Kampf um die
nackte Existenz ging so weit, da3 die Partikuliere den
Transportraum ihrer antriebslosen Kahne fiir die Bergfahrt
(stromauf) den Schleppgeselischaften kostenlos zur Ver-
fiigung stellten, um dann wenigstens mit der Talfahrt
(stromabwirts), bei der man den Kahn weiterhin von der
Stromung »antreiben« liel, Verdienstmoglichkeiten zu
haben.

Forciert wurde der Konkurrenzkampf innerhalb der
Binnenschiffahrt durch das neue Verkehrs- und Trans-
portmitte] auf dem Lande, durch die Eisenbahn. Sie war
der Binnenschiffahrt — trotz deren Dampfkraft — in vieler
Hinsicht iiberlegen. Die Eisenbahn zog nach 1850 den
gesamten Personenverkehr, aber auch umfangreiche Gii-
tertransporte von den Fliissen ab auf die Schiene. Das
betraf vor allem sogenannte wertvollere Giiter, die Stiick-
giiter, die der Schiffahrt andererseits aber die grofiten
Einnahmen gebracht hatten. Gegen Ende des 19.Jahr-
hunderts begann sich dann eine Art Arbeitsteilung zwi-
schen Eisenbahn und Binnenschiffahrt herauszubilden.
Vor allem die Monopole der Schwerindustrie drangen auf
einen billigen Verfrachter von Rohstoffen und Halbfabri-
katen. Durch staatliche Tarifpolitik wurde nun der Bin-
nenschiffahrt hauptsidchlich der Transport von Massengii-
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Salon-Personen-Dampfer von Rhein und Elbe

tern zugewiesen. Gleichzeitig erfolgte auf Staatskostenein
beschleunigter Wasserstrallenausbau (Niedrigwasserregu-
lierung, Kanalbauten). Der Personenverkehr auf Fliissen
blieb nur noch in Form von Ausflugs- und Touristenfahrten
bestehen.

Auf der Elbe wurde nach 1866 angesichts noch immer
unzureichender Regulierungen die Ketten-Schleppschiff-
fahrt eingefiihrt. Der Einsatz dieser flachgehenden Schiffe
war besonders wihrend der Niedrigwasserperioden in den
Sommermonaten geeignet. Das Schiff zog sich an einer auf
dem FluBbett liegenden Kette vorwirts. Dabei lief die
Kette mehrmals um ein auf dem Deck stehendes Spill
(Trommel), das von einer Dampfmaschine angetrieben
wurde. Von Nachteil war ein kompliziertes Ausweich-
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mandver beim Begegnen zweier Schiffe, die ja an der
gleichen Kette liefen. Der stromab fahrende Dampfer
mufite die Kette zerhacken, vom Spill abwickeln, beide
Enden mit einem Kettenschlof3 verbinden und die Kette ins
Wasser werfen. Wihrend der Dampfer stromauf seine
Fahrt fortsetzen konnte, mufite sich der andere, in um-
gekehrter Reihenfolge des Mandvers, wieder »einfadeln«.
Nach Abschiuf3 der Mittelwasserregulierung auf der Elbe
konnten leistungsfahige Seitenrad- und Schraubenschlepp-
dampfer eingesetzt werden. Zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts wurde der Kettenbetrieb auf der Elbe eingestellt.

Beschwerlich waren die Anfange der Dampfschiffahrt
auf deutschen Fliissen und Stromen. Umfangreiche natiir-
liche Behinderungen, viele technische Miangel und zahl-
reiche gesellschaftliche Hemmnisse mufiten iiberwunden
werden, bis sich der Dampfer durchgesetzt hatte. Dann
pragten nicht mehr Segel, Treidler und Zugtiere das Biid
der Flusse und Strome, sondern die machtigen Seitenrad-
Schieppdampfer mit ihren angehiingten Kdahnen sowie die
Personen- und Salondampfer mit ihren Ausfliiglern und
Touristen an Bord. Einhundert Jahre nach Fuitons »Cler-
mont« fuhren auf deutschen Fliissen iiber 3 300 Dampfer,
davon mehr als 1000 Personendampfer. Technisch waren
die Dampfer stindig verbessert worden. Neuerungen im
Vortrieb, im Baumaterial und in der Konstruktion der
Dampfschiffe, wie sie in der Seeschiffahrt Eingang fanden
— dargestellt in den nachfolgenden Abschnitten —, wurden
gleichermaBen bei der Dampfschiffahrt auf Binnenge-
wassern genutzt. Auf dem Rhein erreichten mit Beginn des
20.Jahrhunderts Personendampfer mit Maschinenleistun-
gen von 735 und mehr kW (1 000 und mehr PS) Geschwin-
digkeiten bis zu 20 km/h.
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Mit Rudersmann Dampf
uber den Atlantik

Zehn Jahre waren nach der Fahrt der »Clermont« ver-
gangen. Immer mehr Dampfschiffe eroberten sich die
grollen amerikanischen Strome. Erste Stimmen wurden
laut., den Atlantik mit Dampfkraft zu iiberqueren. Gleich
mischten sich aber wieder die Zweifler ein. Sie glaubten
nicht an die Maoglichkeit. Schiffe bauen zu konnen mit
geniigend Kohlevorrat fiir eine Reise iiber den Ozean.
Experten berechneten gar die Unmaglichkeit eines der-
artigen Experimentes. Beim damaligen Entwicklungsstand
der Schiffsmaschinen basierten ihre Ergebnisse durchaus
auf realer Grundlage. SchlieBilich wurde aber »wider bes-
seres Wissen« auf Grund 6konomischer Zwiinge der Ver-
such gewagt.

Die »Savannah Steamship Company« an der amerika-
nischen Ostkiiste war in wirtschaftliche Schwierigkeiten
geraten. Es herrschte Konjunkturflaute. In dieser Situation
entschlold man sich, die fiir die Kiistenfahrt gedachte
»Savannah«, eine mit drei Masten getakelte Fregatte von
320 BRT, in der Fremde zu verkaufen. Hoffnung bestand.
das Schiff in Europa loszuschlagen. So wurde der Pa-
ketsegler in  einen Dampfsegler umgeriistet. Der
Schornstein besald ein gebogenes, drehbuares Oberstiick,
damit Rauch und eventuell Funken nicht in die Tukelage
gerieten. Die Maschine leistete rund 66 kW (90PS). Die
Schaufelridder von 16 englischen Fuli (4.88m) Durch-
messer hatten 10 Paddelarme. die sich in kurzer Zeit zu-
sammenklappen und an Bord nehmen lielien. wenn sie
nicht gebraucht wurden. das heildt, wenn man unter Segel
fuhr. So diente dann auch die Dampfmaschine weniger als
stindige Antriebskraft, sondern mehr als ~Hilfsmotore.
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Denn selbst Kapitin Moses Rogers fand es als recht
sonderbar, daf} ein ausgezeichnetes Segelschiff den At-
lantik mit Hilfe einer Dampfmaschine iiberqueren sollte:
»Warum eine Menge teuren Brennstoff mitnehmen, um
etwas zu tun, was der Wind umsonst macht? Zahlen fiir
Bewegung auf See? Ein absurder Gedanke !«

Am 24. Mai 1819 stach das Schiff von seinem Heimatha-
fen Savannah aus in See, unter Segel und Dampf, ohne
Fracht und Passagiere. Drei Wochen spiiter war man in
England. Die »Times« vermeldete: »Das Dampfschiff
»Savannah« ist von Amerika in Liverpool angekommen,
das erste Schiff dieser Art, welches den Atlantik kreuzte!
Es wurde den ganzen Tag gejagt an der irischen Kiiste von
dem Zollkreuzer »Kite« der Station Cork., welcher den
Dampfer fiir ein brennendes Schiff hielt.«

Der erste Offizier auf der Savannah gab spiiter folgenden
Reisebericht: »Wir erreichten den Hafen Liverpool in
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22 Tagen, nur 14 davon unter Dampf, weil die Kohlen
knapp wurden. In Liverpool verursachte unsere Ankunft
grofles Aufsehen und die Befiirchtung, dall wir vorhitten,
Napoleon auf St. Helena zu befreien. Von Liverpool ging
die Reise nach Kopenhagen und Stockholm. In beiden
Platzen machte die »Savannah« groBes Aufsehen. In Stock-
holm kam die konigliche Familie an Bord. Dann fuhren wir
bis St. Petersburg. In Kronstadt kam der Kaiser von Ruf3-
land an Bord und schenkte dem Kapitdn zwei Eisenstiihle.
Von St. Petersburg ging die Reise nach Arendal in Nor-
wegen und dann zuriick nach Savannah in 25 Tagen,
19 Tage davon unter Dampf. Wir steuerten dann nach
Washington infolge der Einladung des Priasidenten Mon-
roe, aber die Regierung kaufte die »Savannah« nicht.« Und
auch in Europa hatte sich kein Kaufer gefunden. Weder der
schwedische Konig noch der Zar hatten geniigend Geld
geboten. Hauptunternehmer Scarborough war ruiniert. Die
»Savannah« wurde offentlich versteigert und wieder in
einen Paketsegler umgewandelt. Am 5.November 1821
strandete das Schiff vor Long Island. Ungeachtet des
unrithmlichen Endes und des nur zeitweisen Einsatzes der
Dampfmaschine war dennoch der Nachweis erbracht
worden, dal3 man mit Dampfkraft iiber den Atlantik
kommt.

Im gleichen Jahr — 1821 — machte sich ein zweiter
Dampfer auf den Weg liber den Atlantik. Diesmal aber in
umgekehrter Richtung von Ost nach West. Es war die in
England gebaute »Rising Star«. Als Kriegsfahrzeug sollte
sie in Chile im Unabhéngigkeitskrieg gegen die spanische
Kolonialherrschaft eingesetzt werden. Im Oktober 1821
ging das 428 BRT grof3e Schiff mit einer 51-kW-Maschine
(rd. 70 PS) auf die Reise nach Valparaiso. Vor Portugal
sprang das Schiff leck und mufite zuriickkehren. Endlich,
im April 1822, errcichte die »Rising Star« ihr Ziel und fuhr
als erstes Dampfschiff auf dem Pazifik. Als Kriegsschiff
wurde es aber nicht mehr gebraucht. Chile hatte seine
Unabhangigkeit errungen. So konnte es als Handelsschiff
eingesetzt werden.

Auch die ndchsten beiden Atlantikiiberquerungen mit
Raddampfern wurden mit Schiffen der Kriegsmarine
durchgefiihrt. Das eine gehorte der franzosischen Marine.
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sCuracao«

Es hiely »Caroline« und war 1824 vom Stapel gelaufen. Das
350-BRT-Schiff wurde von einer 37-kW-Maschine (rd.
S0PS) angetrieben. Der andere Dampfer — im englischen
Dover gebaut — war im Besitz der holliindischen Marine.
Das 438 BRT grofle Fahrzeug mit einer Maschinenleistung
von anndhernd 74kW (rd. 100PS) erhielt den Namen
»Curagao« nach der hollindischen Kolonialinsel in der
Karibik. Ausgeriistet mit mehreren Kunonen trat das
Schiff 1827 seine erste Reise nach Westindien an. Nach
32 Tagen, davon 11 unter Dampf, war man am Ziel. Auf
der Riickreise wurde die Dampfkraft 23 Tage genutzt.
Mehrmals war man gezwungen worden, die Feuer zu
lischen, um den Salzstein im Kessel loszuschlagen. Glei-
che Probleme hatte auch der kanadische Dampfer »Royal
William«, der 1831 in der Themse vor Anker ging. Hier
muliten bei der Uberfahrt nach Europa alle vier Tage die
Salzkonzentrationen im Kessel entfernt werden. Das
dauerte immer rund 24 Stunden.
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Die Bildung von Salzstein im Kessel hing ursédchlich mit
der Wirkungsweise der damals eingesetzten Dampf-
maschine zusammen. Der Dampf wurde, wenn er seine
Arbeit verrichtet hatte, aus dem Kolben abgesaugt. Er
schlug sich in einem besonderen Gefal3, dem Kondensator,
nieder, verfliissigte sich dort und wurde wieder in den
Kessel zuriickgefiihrt. Zur Beschleunigung des Kondensa-
tionsprozesses wurde Kkaltes Wasser eingespritzt, ent-
nommen aus dem Gewasser, in dem das Schiff fuhr. Da das
Meerwasser salzhaltig ist, gelangte nun iiber diese
Einspritzkondensation mit zunehmender Fahrtdauer auf
dem Ozean immer mehr Salz in den Kessel und fiihrte zu
den unliebsamen Betriebsstorungen; denn zur Kondensa-
tion von 1 kg Dampf brauchte man 20 bis 30 kg Seewasser.
1834 lieB sich der Englinder Samuel Hall seinen Ober-
flaichenkondensator patentieren. Er bestand aus vielen
(2374) halbzolligen kupfernen Rohren von 2.4m Linge,
durch die mit Hilfe einer Pumpe kaltes Wasser gedriickt
wurde. An diesen Rohren wurde nun der Dampf vorbei-
gefiihrt, und er kondensierte, chne mit dem Kiihlwasser in
Beriihrung zu kommen. Das Kesselwasser blieb frei von
Salz. Die Maschine konnte dauernd genutzt werden. Als
erste Schiffe Uiberquerten dann die »Sirius« und »Great
Western«den Atlantik im ununterbrochenen Dampfbetrieb.

Im Jahre 1838 hatten sich pl6tzlich drei englische Schiff-
fahrtsgesellschaften entschlossen, einen Verkehr mit
Dampfschiffen zwischen Grofibritannien und Amerika
einzurichten. Das eine Unternehmen verlor jedoch das
vorgesehene Schiff durch Kesselexplosion, die andere
Gesellschaft erhielt keine Maschine, weil der Dampf-
maschinenbauer Pleite gemacht hatte. So blieb nur die
»Great Western Steamship Company« mit ihrem 1320 BRT
grofBen Schiff »Great Western« iibrig. Es hatte Platz fiir
128 Passagiere in der 1. und 20 in der 2. Klasse. Die Crew
(Besatzung) bestand aus 57 Offizieren und Mannschaften.
Zwei Seitenbalanciermaschinen schafften insgesamt
270kW (rd. 450PS). Die Kohienbunker fafiten 800t. Mit
sieben Passagieren an Bord wurde am 8. April 1838 Bristol
in Richtung New York verlassen. Nach etwas mehr als
15 Tagen war das Ziel erreicht. Jedoch zu spit! Der Jubel
der New Yorker galt der vier Stunden friiher eingetroffe-
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»Great Western«

nen »Sirius«. »Der gestrige Tag war von ungewohnlicher
Aufregung fiir unsere Stadt«, schrieb am 24. April der
»New-York-Express«. »Es wird allgemein anerkannt, daf3
mit diesem Tage eine neue Ara in der Geschichte der at-
lantischen Schiffahrt beginnt. Das Dampfschiff >Sirius,
welches Sonntagnacht hier eintraf, war der Anziehungs-
punkt Aller!« Das 700-BRT-Schiff, ausgeriistet mit zwei
Maschinen von jeweils 118 kW (160 PS), war urspriinglich
nur fiir den Kiistenverkehr London — Cork/Irland gedacht.
Kurzerhand charterte es aber die Gesellschaft, deren
Dampfmaschinenbauer in Konkurs gegangen war. Mit
40 Fahrgisten an Bord wurde es auf Konkurrenzfahrt
geschickt. Auf keinen Fall durfte man vom wirtschaft-
lichen Mitbewerber iiberrundet werden, auch dann nicht,
wenn das Schiff mit Miihe schwere Stiirme iiberstand.
Da die »Sirius« aber langsamer war, das Schiff war bereits
am 4. April gestartet und hatte somit 19 Tage fiir die
Uberfahrt gebraucht, trug letztlich die »Great Western«
den Sieg davon. Damit begann die regelmiflige Dampf-
schiffahrt iiber den Atlantik.
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Eine Landratte
hilft der Schiffahrt

Bei den ersten Dampfschiffen hatten sich im Vortrieb die
Schaufelrader als durchaus zweckmiillig erwiesen. Die
Fahrten auf ruhigen Binnengewiissern verliefen relativ
problemlos. Anders dagegen auf offener See. Hier war das
Wasser rauher. Bei Wellengang hob sich bald das eine, bald
das andere Rad aus dem bewegten Wasser. Das Schiff
begann, drehende Bewegungen auszufithren. Bei schwe-
rem Seegang bestand stets Gefahr, dal} die Schaufelriider
beschidigt oder ganz und gar abgeschlagen wurden, Dann
trieb das Schiff manovrierunfihigin der tobenden See, und
nicht selten gingen Dampfschiff und Mannschaft fiir immer
verloren. Allein 30 Schaufelblitter verlor die »Curagao«
bei ihrer ersten Atlantikiiberfahrt! Hinzu kam, dal} mit
abnehmender Kohlenmenge wihrend der Fahrt das Schiff
immer mehr aus dem Wasser auftauchte und so der
Wirkungsgrad der Schaufelridder geringer wurde. Die
»Great Western« konnte deshalb ihre Kohlenbunker nach
Verbrauch des Brennstoffes fluten. Ein weiterer Nachteil
war, dal} die Schaufeln am Rad fest und radial angebracht
waren. Jedesmal, wenn die Bretter ins Wasser eintauchten,
wurde das Schiff leicht angehoben. Stiindig zitterte und
vibrierte alles. Der erste, der hier Abhilfe zu schaffen
suchte. war der Mechaniker Robert Buchanan aus Glas-
gow. Bereits 1813 hatte er ein Patent auf ein Schaufelrad
mit beweglichen Schaufeln erhalten. Mit Hilfe einer ex-
zentrischen Scheibe wurden diese Schaufeln so eingestellt,
dal} sie nicht nur vertikal ein- und austraten. sondern in
dieser Stellung auch durchs Wasser gingen. Leider war die
Konstruktion zu kompliziert. Bei seinem dritten Dampf-
schiff verwendete er wieder starre Schaufeln.
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Im Jahre 1829 brachte dann der Englander Morgan
anstelle des kreisrunden Schaufelrades ein neunseitiges
Polygonrad heraus. Die Schaufeln wurden mit Hilfe einer
exzentrischen Schraube und einer zusitzlichen Welle so
gesteuert, daf3 stets der giinstigste Ein- und Austritt ebenso
wie eine senkrechte Stellung wihrend des tiefsten Standes
der Schaufel erreicht wurde. Bei allem technischen Fort-
schritt waren diese Verbesserungen den harten Anforde-
rungen eines Seeverkehrs nur bedingt gewachsen. Die
Schaufelriader im Vortrieb, die sich auf Binnengewissern
bewihrten, wurden im Uberseeverkehr zu einem echten
Hemmnis. Abhilfe tat Not!

Zu den Studenten, die 1812 an der Wiener Universitat
immatrikuliert wurden, gehorte Joseph Ressel, geboren am
29.Juni 1793 in Chrum/Bshmen (heute CSSR). Zwei Jahre
horte er Vorlesungen in Landwirtschaft, Chemie, Me-
chanik und Hydraulik. Aus dieser Zeit datiert eine Zeich-
nung mit einer Schiffsschraube. Sie dhnelte der seit dem
Altertum bekannten archimedischen Schraube zum Was-
serheben, bezeichnet nach dem griechischen Naturwis-
senschaftler Archimedes (287221 v.u.Z.). Als Ressels
Eltern das Studium nicht mehr finanzieren konnten, sie-
delte er zum Forstinstitut Mariabrunn iiber. Nach aus-
gezeichnetem Examen begann Joseph Ressel ab 1821 als
Kaiserlicher Forstmeister zur Versorgung der oOsterrei-
chischen Marine mit Bauholz im Gebiet von Triest zu
arbeiten. Hier an der Adria konnte er — nebenberuflich —
seine studentischen Ideen in die Tat umsetzen.

Zwischen Triest und Venedig verkehrte regelmafig ein
Raddampfer. Ein Englinder hatte darauf ein Privileg. Mit
seinen Schaufeln bewegte sich der Dampfer jedoch
schwerfallig durchs Wasser. Die meisten Reisenden be-
vorzugten weiterhin das Postsegelboot. Fiir Ressel Auf-
munterung genug, sich wieder mit der Schraube zu be-
schiftigen. Aber das Geld fehite. Als Staatsangestellter
hatte er zwar ein gesichertes, aber viel zu bescheidenes
Einkommen. Triester Kaufleute zahlten schlieflich die
Herstellung einer Schraube und lieferten auch das not-
wendige Boot. Nach erfolgreichen Experimenten erhielt
Joseph Ressel am 11.Februar 1827 von der Osterrei-
chischen Regierung das Patent auf die Schiffsschraube.

55



Bei seinen Versuchen hatte er die fiir sie giinstigste Form
entwickelt. Die Schraube war zweifliigelig. Aullerdem fand
er die richtige Stelle zum Anbringen, nimlich am Heck.

Mit der Schiffsschraube kommt das Prinzip der
Schraube ohne Ende zur praktischen Anwendung. Das
Wasser fungiert dabei als Schraubenmutter.

Nun brauchte Ressel noch mehr Geld, um seine Erfin-
dung mit einem dampfbetriebenen Schiff wirksam werden
zu lassen. Ein Triester GroBhéandler beteiligte sich an
dem Vorhaben.

An einem Julitag des Jahres 1829 hatte Triest seine
Sensation. Im Hafen setzte sich mit der »Civetta« der erste
Schraubendampfer in Bewegung. Man erreichte 6kn
(Knoten: 1 Seemeile pro Stunde: sm/h: 1852m/h). Eine
erstaunliche Leistung angesichts einer Maschine, die nur
etwas mehr als 4,4 kW (6 PS) leistete. Der Jubel und die
Begeisterung waren grof3, auch unter den an Bord befind-
lichen 40 Ehrengisten.

Pl6tzlich machte das Schiff keine Fahrt mehr. Ein
Dampfrohr war gebrochen. Statt mit strengfliissigem
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Schraubenkonstruktion Ressels

Schlaglot hatte der Kupferschmied mit Zinnlot gelotet, wie
sich im nachhinein herausstellte. Der Defekt blieb ohne
grofleren Schaden. Auf keinen Fall hatte die Panne etwas
mit der technischen Neuerung zu tun. Dennoch verbot die
Triester Polizei weitere Fahrten. Ressel wurde um die
Friichte seiner Arbeit gebracht. Erfinderschicksal?

Ressel wollte sein »Schrauben«dampfschiff auch zwi-
schen Triest und Venedig verkehren lassen. Inzwischen
hatte aber der Englander Morgan seine Aktivitaten gegen
die drohende Konkurrenz verstirkt. Sein Raddampfschiff-
Privileg wurde bekriftigt — dank guter Beziehungen! Res-
sel wurden weitere Experimente untersagt.

SchlieBlich konnten nicht einmal mehr die Patentgebiih-
ren bezahlt werden. Ressel war wirtschaftlich und mora-
lisch ruiniert.

Als Trost blieb Ressel kurz vor seinem Tod, am 9. Ok-
tober 1857, der Anblick eines Schraubendampfschiffes im
Triester Hafen. Die Schraube im Vortrieb hatte sich be-
wahrt. Jedoch war das Schiff nicht mit einer Ressel-,
sondern mit einer Smith-Schraube ausgeriistet.

Der Englinder Francis Pettit Smith (1808—1874) erfand
die Schraube gleichsam noch einmal. 1836 erhielt er ein
Patent. Zuvor war bereits Kunde von Ressels Versuchen
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bis nach England gedrungen; denn 1829 hatte sich Ressel
in Paris aufgehalten, um dort Interessenten fiir seine Er-
findung zu suchen. Und wenig spéter lie} sich ein Eng-
lander namens Cummerow eine Schraube patentieren, die
der Resselschen entsprach!

Smith verwendete bei seinen Experimenten auf der
Themse eine holzerne Schraube. Sie bestand aus einem
einfachen Gewinde mit zwei vollen Géngen, praktisch auch
ein Stiick der archimedischen Schraube. Eines Tages —
wieder wurde das Boot durchs Wasser geschraubt — gab
es einen Ruck. Das Boot fuhr schneller. Allgemeines
Erstaunen! An Land liiftete sich das Geheimnis. Es fehlte
die Halfte des Schraubenganges. Offensichtlich war dieser
bei einer Beriihrung mit einem harten Gegenstand ab-
gebrochen. Nun wurde die Schraubenform entsprechend
der hoheren Wirkung auf eine Windung reduziert. Bald
darauf begab sich Smith mit einem grofleren Schiff in
kiistennahes Gewdsser.

An einem Septembertag 1837 zog bei Dover ein damp-
fendes Schiff voriuber, das seitlich keine Radkiisten mehr

»Archimedes« N




trug. Weitere Fahrten brachten den Beweis, da} die
Schraube auch fiir die Seeschiffahrt geeignet war. Trotz-
dem reagierten die einfluBreichen Herren der britischen
Admiralitit reserviert, als sie von der technischen Neue-
rung erfuhren. Sie lieen die Erfindung erst einmal prii-
fen.

Smith verkaufte sein Patent. 1838 wurde der 240 BRT
grofe Dampfer » Archimedes« gebaut. Die Schraube hatte
einen Durchmesser von 1,7m. Die Maschinen von an-
nahernd 60kW (80PS) trieben den Propeller mit einem
Ubersetzungsgetriebe auf 139 Umdrehungen pro Minute.
Das Schiff erreichte 9kn.

Nachdem es mit dem Schraubenvortrieb erst gar nicht
so recht hatte vorangehen wollen, entwickelte neben Smith
gleich noch ein anderer einen Schiffspropeller. Ebenfalls
1836 lieB sich der in England lebende Schwede John Erics-
son (1803—1889) einen Propeller patentieren, der aus
zwei gegenlaufigen Radkrianzen bestand. Spéter verwen-
dete er nur einen Radkranz.

Seinem ersten Versuchsboot, gefordert durch den
amerikanischen Konsul in Liverpool, blieb jedoch die
Anerkennung versagt. Britische Ingenieure wandten sich
generell gegen Ericssons Erfindung. Die Lords der Ad-
miralitdt hielten den neuen Vortrieb fiir theoretisch un-
moglich. Das war 1837, vor Baubeginn der » Archimedes«.
Eine von Ericsson mitgeleitete Firma war nun endgiiltig
bankrott. Voriibergehend mufite er ins Schuldgefangnis.
Mit Unterstiitzung des in London weilenden Robert
F. Stockton, eines Leutnants der US-Navy, der von Erics-
sons Versuchen beeindruckt war, konnte dann ein
zweites Boot von 33 t fertiggestelit werden. Benannt wurde
es nach dem Finanzier. Bei Fahrten auf der Themse sollen
mehr als 10kn erreicht worden sein. Aber auch damit fand
Ericsson keine Anerkennung. Daraufhin riet sein Mazen,
nach Amerika iiberzusiedeln. Im Friihjahr 1839 ging es mit
der »Stockton« unter Segel nach New York; und dort
kamen auch gleich die Auftrige. 1843 fuhren auf amerika-
nischen Stromen bereits 50 Schraubendampfer, als Erics-
son daranging, sein erstes Doppelschraubendampfschiff
zu entwerfen. Die »Robert F. Stockton«, in Amerika umge-
tauft auf »New Jersey«, war fast 30 Jahre als Schuten-
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sStockton«

schlepper im Einsatz. Uberdies war es das erste eiserne
Boot, das den Atlantik iiberquert hatte.

Die Erfolge der ersten Schraubendampfer waren mittler-
weile uniibersehbar geworden. Dennoch iiberwand die
britische Admiralitit ihre Skepsis nur zogernd. Vertrauen
ist gut — Kontrolle besser! So lief3 man zwei gleiche Dampf-
schiffe bauen, eins jedoch als Raddampfer, das andere mit
einer Schraube ausgeriistet. Am 3. April 1845 war der
entscheidende Test. Die beiden Schiffe, die »Rattler« mit
Schraube und die »Alecto« mit Schaufelridern, wurden
Heck zu Heck mit schweren Trossen verbunden und
gingen jedes fiir sich voraus. Dabei zog die »Rattler« die
»Alecto« mit 2,8 kn {iber den Achtersteven hinter sich her.
Noch im gleichen Jahr befahl die britische Admiralitit den
Schraubenvortrieb fiir mehr als 20 Kriegsschiffe.

Der erste deutsche Schraubendampfer lief im Juli 1851
vom Stapel. Die »ErbgroBherzog Friedrich Franz« war auf
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der Rostocker Werft von Tischbein gebaut worden, jenem
Schiffbauer, der bereits in Rotterdam und Magdeburg
gearbeitet hatte. Das Schiff besal} eine Tragfiahigkeit von
170t. Die Maschine von 44kW (60PS) brachte 9,5kn.
Ebenso wie mit dem unmittelbar nachfolgenden Schwe-
sterschiff »GroBfiirst Constantin« waren Fahrten zwischen
Rostock und St. Petersburg vorgesehen. Dadurch hoffte
man in Rostock, Schiffahrt und Handel neue Impulse
verleihen zu konnen; denn die: Ostseehifen verloren im
Konkurrenzkampf mit den Nordseehifen immer mehr an
Bedeutung. Letztlich blieben auch die Schraubendampfer
ein vergeblicher Versuch. Die zunehmend nach Westen
zum Atlantik gerichteten Waren- und Verkehrsstrome
gingen an Rostock vorbei.

Mit der Entwicklung des Schraubenpropellers, der inder
nachfolgenden Zeit stiindig konstruktiv verbessert wurde
bis hin zur Verstellmoglichkeit der Fligel, war der ent-
scheidende leistungsfiihige Vortrieb fiir Hochseedampfer
geschaffen worden. 1875 iliberquerte mit der »Scotia« der
letzte Seitenraddampfer den Atlantischen Ozean.

»Erbgrofherzog Friedrich Franz«




Und Eisen
schwimmt doch!

Die einen schauten aberglaubisch drein, die anderen hielten
es fiir Phantasterei. Die Neugierigen aber machten sich auf
den Weg. Und im Berlin der Jahre 1849/50 scheinen sehr
viele Neugierige gewohnt zu haben. In Scharen pilgerte
man in Richtung Spree; Experten und Laien, Phantasten
und Realisten. Sie alle staunten nicht schlecht: Eisen
schwimmt doch! Vor ihnen schwamm auf dem Wasser der
Spree ein eisernes Dampfschiff. Anstelle des hilzernen
Rumpfes waren Eisenplatten zusammengenietet wor-
den.

Seitdem Schiffahrt betrieben wurde, gab es fiir das
Verkehrs- und Transportmittel Schiff im wesentlichen nur
ein Baumaterial: Holz. Auch die ersten Dampfschiffe
hatten einen holzernen Rumpf; praktisch ein Segelschiff,
in das eine Dampfmaschine eingebaut worden war. Der
Gedanke, dal} etwas anderes als Holz —vielleicht gar Eisen
— schwimmen konnte, wurde von vielen fiir absurd ge-
halten. Erhebliches MiBtrauen herrschte gegeniiber dem
Eisenkahn, vor allem beim Schifferstand. Zu grofl war die
Angst, ein Leck auf hoher See nicht schlieBen zu knnen;
zu grof} die Befiirchtung, die KompaBnadel knnte durch
die Eisenmassen irritiert werden; zu grolb die Sorge, von
den Innenseiten der Eisenwinde konnte kondensierter
Wasserdampf als Wasser auf die Ladung tropfen. Ahnlich
waren die Bedenken gegen eiserne Masten, Tauwerke und
Ankerketten. Im Notfall wiirde man sie nicht kappen
kénnen. Es gab aber noch ein anderes, entscheidendes
Hindernis, und zwar von seiten der Schiffbaver. Holz
konnten sie in stromungsgiinstige Formen bringen. Es lie§
sich bearbeiten. Mit Eisen ging das nicht. Fiir seine Be-
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arbeitung hatten sie keinerlei Erfahrung. Vorerst nicht!
Entscheidend war, dafl man sich mit dem neuen Bauma-
terial iiberhaupt erst einmal beschiftigte, sich mit dem
Neuen auseinandersetzte. Die dabei gefundenen LGosungen
brachten den technischen Fortschritt: das Eisenschiff.
Nachweisbare Versuche mit eisernen Booten datieren
aus England um die Wende des 18. zum 19. Jahrhundert.
Das erste Dampfschiff mit einem eisernen Rumpf war die
116 BRT grofle »Aaron Manby«, 1821 in England als
Spekulationsbau fertiggestellt, um die Brauchbarkeit des
Eisens im Schiffbau zu demonsfrieren. Mit einer
44-kW-Maschine (60 PS) wurden 7 kn erreicht. Die Platten
des Rumpfes waren etwa 6,5 mm dick, der Boden flach, das
Heck viereckig. Innen war das Schiff mit Holz aus-
gekleidet, um zu verhindern, daff sich die Hitze auf die
Ladung tibertrug. Von London aus fuhr das Schiff iiber den
Kanal nach Le Havre und von dort die Seine aufwirts zum
Einsatzort Paris. Spiter verkehrte die » Aaron Manby« bis
1842 auf der Loire. Diesem Erstling folgten vor-allem mit
Beginn der 30er Jahre weitere Eisenschiffe, darunter 1834

sAaron Manby«
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die »Harry Owen«. Es war der erste Dampfer, den man
durch Schotten (bulkheads, eiserne Trennwénde) in was-
serdichte Zellen unterteilt hatte. Im Vergleich zum Se-
gelschiff konnte dadurch die Sicherheit vor allem gegen-
iiber einem Sinken wesentlich erhoht werden. 1837 wurde
dann mit der 580 BRT groBlen »Rainbow« der erste eiserne
Dampfer fiir einen stiindigen Seeverkehr fertiggestelit. Das
Schiff verkehrte auf der Route London — Antwerpen. Es
schaffte die Strecke in 17 bis 18 Stunden. Der Bann war
gebrochen, das jahrtausendealte Baumaterial Holz besiegt,
das Eisen befand sich auf dem Vormarsch.

Somit vollzogen sich in der Schiffahrt fast zeitgleich
zwei wesentliche Verinderungen: [840 hatte die »Ar-
chimedes« die Uberlegenheit der Schiffsschraube gegen-
tiber den Schaufelrddern nachgewiesen! 1843 nun lief ein
Schiff vom Stapel, das die neue Generation einleitete. Es
hief3 »Great Britain«. Sein Erbauer war Isambard Kingdom
Brunel (1806—18359), ein bedeutender Ingenieur. Er kon-
struierte die »Great Britain« als das erste Schiff, dessen
Rumpf aus Eisen und dessen Vortrieb aus einer Schraube
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bestand. Eiserne Schraubendampfer sollten von nun an
zukunftweisend werden, wenngleich auch die »Great
Britain« von Schicksalsschlidgen nicht verschont blieb.

Die »Great-Britain« wurde als »das glanzendste Ex-
periment im Schiffbau« apostrophiert, »das je der bri-
tischen Offentlichkeit vorgelegt wurde«. Das Schiff war
3270BRT grofl. Fine vierzylindrige Maschine brachte
745kW (1014 PS). An sechs Masten befanden sich
zusitzlich 1421 m* Tuch. Finf Querschotte teilten den
Rumpf in sechs wasserdichte Rdume. Insgesamt konnten
360 Passagiere aufgenommen werden.

Am 26.Juli 1845 ging es auf Jungfernfahrt von Liverpool
nach New York. Nach 14 Tagen und 21 Stunden war man
am Ziel.

Im Herbst 1846 strandete die »Great Britain« vor der
irischen Kiiste, weil der Kapitéin durch einen neuen, nicht
in seiner Karte eingetragenen Leuchtturm verwirrt worden
war. Die »Great Western Steamship Company«, der das
Schiff ebenso wie das Schwesterschiff »Great Western«
gehorte, muite Konkurs anmelden. 1847 wurde die »Great
Britain« wieder freigeschleppt. Thre Konstruktion hatte
sich bewihrt. Die Kritiker waren von der Tauglichkeit des
Eisens iiberzeugt worden. Ab 1852 fuhr das Schiff auf der
Australienroute. 30 Jahre spdter — nach nochmaligem
Verkauf — wurde die Maschine entfernt und die »Great
Britain« wieder als vollgetakeltes Schiff ausgeriistet. Die
Dampfmaschine verbrauchte — im Vergleich zu den neue-
sten Konstruktionen — zu viel Kohle.

Im Jahre 1886 strandete die »Great Britain« in schwerer
See vor Kap Hoorn.

Bis 1937 diente dann der erste eiserne Schraubendamp-
fer als Kohlenhulk auf den Falklandinseln. Der eiserne
Rumpf blieb auch danach noch bestehen. Isambard King-
dom Brunel glaubte an starke Schiffe. Seine »Great Bri-
tain« hat ihn um 100 Jahre iiberlebt. 1970 wurde sie zur
Restaurierung nach England zuriickgebracht, um fortan als
Museum zu dienen.

Die Vorteile des Eisenschiffbaues waren uniibersehbar.
Entscheidend konnte die Festigkeit verbessert werden —
und das bei weit geringerem Gewicht des Schiffes. Da-
durch wieder vergroflerte sich bei gleichen Abmessungen
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die Ladefdhigkeit. Mehr Lasten — mehr Gewinn! Des

weiteren konnten die Unterhaltskosten verringert und die
Lebensdauer verlangert werden. Die Konstruktion schlan-

kerer und schirferer Formen ermoglichte hohere Ge-

schwindigkeiten. GroBere Sicherheit bestand bei Feuer.

Auflerdem konnten die von der stampfenden Dampf-

maschine ausgehenden Vibrationen, die sich auf einem

Holzschiff unangenehm bemerkbar machten, zuriick-

gedringt werden.

Weitere Vorteile traten ein, als in der zweiten Hilfte des
19. Jahrhunderts das Eisen von dem an Festigkeit iiber-
legenen Stahl verdringt wurde. Bezogen auf ein Se-
gelschiff mit 3000t Wasserverdrangung, ergaben sich
folgende Werte:

Schiffskorper Eigengewicht Tragfahigkeit
einschliefllich
Ausriistung

Holz 1500t 1500t

Eisen 1290t 1710t

Stahl 1140t 1860t

Mit Beginn des 20.Jahrhunderts wurde zu 95% Stahl im
Weltdampfschiffbau verwendet.

Alle Neuerungen, so vorteilhaft sie auch sein mogen,
sind jedoch zugleich auch mit Nachteilen behaftet; eine
unabdingbare Dialektik jeglicher Existenzform. In die
Milliarden gehen die Schiaden, die Jahr fiir Jahr durch Rost
verursacht werden. Farbe war das erste, mit dem man
versuchte, dem schliimmsten Feind des Eisens zu begeg-
nen. Zunachst im Innern der Schiffe. Mit Erfolg! Mehr
Schwierigkeiten bereitete der Schutz der vom Wasser
umspiilten Schiffswande. Man beplankte den Boden mit
Holz und benagelte ihn mit Kupferplatten, eine bereits in
der Segelschiffahrt bewiahrte Methode. Auflerdem ver-
suchte man, mit Hilfe der Elektrolyse rostempfindliche
Stellen zu verkupfern. SchlieBlich — nachdem ent-
sprechende Farben entwickelt worden waren — setzte sich
der Anstrich durch.

Und obgleich auch die anfinglich hoheren Baukosten
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eines »Eisen«dampfers als ein weiterer Nachteil ins Ge-
wicht fielen, die auBerordentlichen Vorteile des Eisens
gegeniiber dem Holz waren unbestreitbar.

Mit der Fertigung eiserner Schiffe war eine grundlegende
Verdnderung der Technologie — eine Revolution — im
Schiffbau verbunden. Beil, Stemmeisen und Raspel hatten
ausgedient. Maschinelle Blechscheren, Bohrmaschinen
und hydraulische Niethimmer, sogenannte Arbeits-
maschinen, verdnderten jetzt die Tatigkeiten auf den
Werften. Die patriarchalisch gefiihrten Familienbetriebe,
die lange Zeit das Bild der alten Seestidte gepragt hatten,
gerieten ins Hintertreffen. GroBunternehmen mit mehre-
ren tausend Beschiftigten wurden bestimmend. Nicht
mehr althergebrachte Bauweisen, von den Vitern iiber-
lieferte Erfahrungswerte wiesen dem Schiffbau die Rich-
tung, sondern wissenschaftliche Erkenntnisse (u. a. Statik-
und Stabilitatsberechnungen) gaben ihm gegen Ende des
19.Jahrhunderts in zunehmendem Mafe das Geprage.

Schnitt durch einen eisernen Dampfer




Fruhgeburt
eines Ozeanriesen

Eine GroBe von 18915 BRT, 207 m Linge, 25 m Breite und
eine Seitenhohe von fast 15 m — diese Abmessungen eines
Schiffes hatte es bis zu Beginn der zweiten Hilfte des
19. Jahrhunderts noch nicht gegeben. »Die Augen der
ganzen schiffenden Welt und der bei Handel und Schiffahrt
Beteiligten sind auf dies Unternehmen gerichtet«, hiel3 es
euphorisch in zeitgendssischen Berichten. »Die schwim-
mende Stadt«, »der Kristallpalast zur See« waren weitere
Attribute.

Der »Eastern Steam Navigation Company« hatte Isam-
bard Kingdom Brunel den Plan unterbreitet, einen Damp-
fer fir die Route England—Indien—Ceylon zu bauen.
Dabei sollte die Hin- und Riickfahrt ohne Zwischenbun-
kerung zuriickgelegt werden. Angesichts der noch villig
unterentwickelten Linder, die entlang der Fahrtstrecke
lagen, wollte man von der Energiebasis unabhéngig sein.
Doch dafiir mufiten rund 10000t Kohle mitgenommen
werden. Eine gewaltige Menge! Aullerdem waren vor-
gesehen: 800 Passagiere der 1. Klasse, 2000 Passagiere
der 2. Klasse und 1200 Zwischendeckfahrgiste sowie
6000t Fracht. Das alles war fir die damalige Zeit fast
unvorstellbar! Uberdies dachte Brunel daran, das Schiff
als Truppentransporter fiir die britische Armee zu verwen-
den. Insgesamt wollte er 10000 Mann unterbringen.

So iiberdimensional wie das Schiff, so gewaltig waren
auch die Baukosten. Sie gingen weit iiber die 10 Millionen
Mark hinaus.

Zunichst einmal schlof sich Brunel mit dem Werftbesit-
zer John Scott Russel zu Millwall an der Themse zusam-
men. Dann reiste Brunel landauf, landab. Agitierte und
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diskutierte, hielt Fach- und Propagandavortrage, debat-
tierte mit Finanz- und Wirtschaftskreisen. Als ein GroBteil
der Summe in Aussicht war, konnte am 1. Mai 1854 der Kiel
gelegt werden. Und alles, was dann an Technik und Aus-
stattung kam, blieb lange Zeit im Schiffbau gigantisch.

Angetrieben wurde der Kolofl von drei Dampfmaschi-
nen. Eine mit rund 1 190 kW (1 622 PS) lag achtern und trieb
eine vierfliigelige Schraube von 7,3 m Durchmesser an. Die
beiden anderen Maschinen mit je 1470kW (2000 PS) be-
wegten unabhingig voneinander zwei seitwirts an-
gebrachte Schaufelrdder mit einem Durchmesser von 17 m.
Den Dampf lieferten sechs Kofferkessel fiir die Schraube
und vier Kofferkessel fiir die Ridder. Zusitzlich trug das
Schiff noch Hilfssegel. Es waren sechs Masten mit einer
Segelfliche von 5435m?. Bei voller Fahrt wurden 15kn
erreicht. Die Kohlebunker faBten mehr als 12000t. Der
tiagliche Verbrauch lag bei 350t.

Der »Konig der Meere« begann Gestalt anzunehmen.
Doch 1855, als ein Drittel des Schiffskorpers fertiggestellt
war, mufite der Bau wegen Geldmangel unterbrochen
werden. Wieder reiste Brunel durch die Lande und trieb
neue Mittel auf. Endlich, 1857, war der Bau so weit ge-
diehen, da3 der Stapellauf erfolgen konnte. Als Termin
wurde der 3. November bekanntgegeben. Wegen der be-
trichtlichen Lange war das Schiff auf einer parallel zum
Flu} verlaufenden Helling, einer Querhelling, errichtet
worden. Alles war startbereit.

Getauft wurde der Riese auf den Namen »Leviathan«
nach dem ungeheuerlichen Fisch in der Bibel. Registriert
wurde das Schiff unter dem Namen »Great Eastern«. Und
so ist es dann auch in die Geschichte der Schiffahrt ein-
gegangen.

Nachdem die Stopper gelost waren, begann der Ablauf
— schief, so schien es. Die Kontrollwinschen wurden ge-
bremst. Lautes Kreischen. Das Schiff stand. Der Unter-
grund gab nach. Der Kolof} klebte auf dem Stapel. Nun
mufte das Schiff zollweise mit Handspaten zu Wasser
gebracht werden. Die Schinderei dauerte bis Anfang 1858.
Endlich, am 31. Januar schwamm der »Ozeanriese« auf der
Themse. Die Kosten des Stapellaufes: 250000 Mark. Die
Reederei war bankrott. John Scott Russel verlor seine
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Werft. Brunel erlitt den ersten Nervenzusammenbruch.
Nachdem es ihm gelungen war, ein neues Unternehmen auf
die Beine zu stellen, konnte der Ausbau 1859 abgeschlos-
sen werden. Zwei Tage vor der Jungfernfahrt — sie war fiir
den 7.September vorgesehen — erlitt Brunel neuerlich
einen Nervenzusammenbruch. 10 Tage spater verstarb er.
Aber auch bei der Jungfernfahrt ri} das MiBgeschick nicht
ab. Ein Wassermantel an einem Schornstein explodierte.
Bilanz: 5 Tote und mehrere zum Teil Schwerverletzte.

Nachdem weitere Schidden und Pannen behoben waren,
konnte die Reederei Anfang 1860 gliicklich vermelden:
»Ready for seal« Am 7.Juni verlie} die »Great Eastern«
Southampton mit Kurs New York. An Bord 38 Passagiere
und acht Reedereigiiste. Das Schiff allein bendtigte 418
Offiziere und Mannschaften. Nach 11 Tagen und 2 Stunden
hatte man den Atlantik iiberquert.

Bei der ndachsten Reise fuhr das Schiff vor New York
auf ein Riff. Die dullere Schiffshaut rif3 auf. Zwar bewihrte
sich dabei der erstmals in einem Schiff eingebaute Dop-
pelboden — spiater wurden alle Schiffe entsprechend
konstruiert. Da es aber fiir den Riesen in New York kein
Trockendock gab, muliten Taucher den Schaden beheben.
Kostenpunkt: fast 100000 Mark.

Wihrend einer weiteren Fahrt geriet die »Great Eastern«
in schwere Stiirme. Die Schaufelrdder zerbrachen. Simt-

»Great Eastern«. Querschnitt durch den Rumpf




Grafenvergleich der »Great Eastern« (207,3m) mit anderen
Schiffen. 1 — »Sirius« (1834), 54,2m; 2 — »Great Britain« (1834),
88,1m; 3 — »City of Glasgow« (1850). 69.2m; 4 — »Scotia« (1861),
415.5m:5— »Britannice (1874), 138,7 m; 6 — » City of Rome« (1881),
166,4m; 7 — »Umbria« (1884), 152,4m; 8 — »City of New York«
(1888/89), 160,5m; 9 — »Campania« (1893), 182,9m; 10 — »Kaiser
Wilhelm der Grofe« (1897), 190.5m

liche Schaufeln gingen verloren. Das Ruder zerbarst.
Tagelang trieb der Gigant mandvrierunfiihig in der toben-
den See — bis es schlieflich gelungen war, ein Notruder
anzubringen.

Schon nach den ersten Fahrten war die »Great Eastern«
in Verruf geraten. Wegen der GroBe des Schiffes hatte man
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keine Erfahrung mit dem Schlingern auf hoher See. Alle
nicht niet- und nagelfesten Gegenstinde waren durch-
einandergeflogen und hatten zahlreiche Fahrgiste ver-
letzt. Stets blieben die Passagierkabinen und Frachtraume
unausgelastet. Die Schulden der Reederei stiegen auf
die beachtliche Summe von 6 Millionen Mark. Keiner woll-
te sich mehr so recht dem Ungliicksschiff anvertrauen.
Das Unternehmen war bankrott. Der Ozeanriese kam 1864
unter den Hammer.

Mehrere Monate lag das Schiff still. Doch auf einmal
wurde ein solches Riesenschiff gesucht! Man war dabei,
zwischen England und Nordamerika die ersten transatlan-
tischen Unterwasserkabel zu verlegen. Es fehite aber ein
Dampfer, der ein solches Einhundert-Tausend-Zentner-
Tau, wie es im Volksmund bezeichnet wurde, tragen
konnte. Man erinnerte sich der »Great Eastern«, kaufte das
Schiff und riistete es zu einem Kabelleger um. Drei riesige
Seilbehilter faliten insgesamt 2480 Seemeilen an Kabel.
Zehn Jahre lang war das Schiff im Einsatz. Es legte
S Telegrafenkabel im Atlantik und eines im Indischen
Ozean. Inzwischen waren aber Spezialdampfer — Kabelle-
ger — entwickelt worden. Die Notlosung »Great Eastern«
hatte ausgedient. Das Schiff noch einmal fiir den Pas-
sagierdienst zu aktivieren war angesichts der traurigen
Vergangenheit und der mittlerweile veralteten Maschinen
ein nutzloses Unterfangen.

Der »Konig der Wellen« nahm ein ruhmioses Ende. Er
wanderte von Hand zu Hand, von Spekulant zu Spekulant.
1884 wurde das Schiff bei einer Ausstellung in New Or-
leans auf dem Mississipi als schwimmendes Hotel genutzt.
Ein Jahr spater lag es als Kohlendepot vor Gibraltar, da-
nach als Ausstellungsobjekt an der britischen Westkiiste.
1888 kam dann das Ende. Die »Great Eastern« wurde fiir
400000 Mark auf Abbruch versteigert und nach Liverpool
gebracht. Das »Abschlachten« des Riesen dauerte fast
zweieinhalb Jahre. Am 30.September 1891 wurden die
letzten Bodenstiicke auseinandergeschlagen.

Erst Jahre spater wurde dann ein streng gehiitetes Ge-
heimnis preisgegeben. Beim Abwracken hatte man eine
traurige Entdeckung gemacht. Es waren zwei Skelette. Sie
lagen in einer Zelle des Doppelbodens. Als nachgeforscht
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wurde, stiel man auf zwei Nieter, die beim Bau ver-
schwunden und offensichtlich in einer der engen Zellen
erstickt waren. Und da nach Seemannsglauben Gebeine an
Bord Ungliick bringen, hatte man im nachhinein die ver-
meintliche Ursache aller Mi3geschicke gefunden.

Das Dampfschiff »Great Eastern« war genial erdacht
und von seinen Erbauern unter groBBen Miihen fertiggestellt
worden. Doch es eilte seiner Zeit um 50 Jahre voraus. Trotz
steigenden Seeverkehrs, trotz stetiger Zunahme der Pas-
sagiere und der Frachten stand die eingesetzte Technik im
offenen Widerspruch zur Okonomie. Was grofl und ge-
waltig ist, muf3 nicht immer rentabel, muf3 nicht immer
wirtschaftlich sein! Bemerkenswert blieben konstruktive
Losungen, die richtungweisend im Schiffbau werden
sollten: Erstmalig waren Doppelboden und Langsspanten
in ein Schiff eingebaut worden. Sicherheit und Festigkeit
hatten betrdchtlich erhoht werden konnen. Dampfschiffein
einer Dimension der »Great Eastern« — technisch jedoch
ausgereifter — setzten sich erst um die Jahrhundertwende
durch.
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Compound
kontra » Kohlefresser«

Mit der Entwicklung des Dampfschiffes war keineswegs
ein sofortiges Ende der Segelschiffahrt verbunden. Ganz
im Gegenteil! So seltsam es klingen mag, aber im Existenz-
kampf zwischen Segler und Dampfer erreichte die jahr-
tausendalte Segelschiffahrt im zweiten Drittel des 19. Jahr-
hunderts ihre hochste Bliite. Weltberithmt wurde der
Klippertyp des Amerikaners John Griffith. Imposant und
stolz wirkten sie, die »Windjammer«, die » Koniginnen der
Meere«. Dampfschiffe fuhren zwar auf Grund groBerer
Unabhéngigkeit von Wind und Wetter in der Regel
schneller und waren meist auch plinktlicher. Diese Vorteile
mubBten jedoch vorerst mit hohen Kosten fiir mehr Arbeits-
krifte fiir Maschinen und Brennstoffe sowie fiir den stark
verminderten Laderaum erkauft werden. Die Dampf-
schiffe waren die reinsten » Kohlefresser«. Der kanadische
Dampfer »Royal Williams«, der, von Montreal kommend,
1831 auf der Themse eintraf, hatte nichts weiter geladen
als Kohlen. Wen wundert es, dafl der renommierte Lon-
doner Professor Lardner konstatierte: »Dampfschiffahri
iiber den Ozean ist ein Unding; denn es kann nicht die Auf-
gabe der Schiffe sein, nur ihren eigenen Brennstoff iibers
Meer zu hringen.« Noch um 1850 brauchte ein Dampf-
schiff mit einer 735-kW-Maschine (1000PS) fiir eine
20tagige Reise rund 1200t Steinkohle. Hinzu kamen 10 bis
20% »eiserner Bestand«, also weitere 200t. Maschine und
Kessel schienen mehr dazu bestimmt gewesen zu sein, vom
Schiff getragen zu werden, als das Seefahrzeug anzutrei-
ben. Jahrzehnte spottelte man in England: »Du brauchst
eine Erzmine, um eine Dampfmaschine zu bauen, und eine
Kohlengrube, um sie betreiben zu kénnen!«
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Die ersten Dampfschiffe waren mit Niederdruckdampf-
maschinen ansgeriistet. Sie arbeiteten nur bis zu 0,1 MPa
(etwa 1kp/cm?). Die Maschinen hatten ein hohes Eigen-
gewicht und einen groflen Raumbedarf. Die Kraft wurde
von der Kolbenstange indirekt iiber die Zwischenhebel,
Balancier (Schwinghebel) und Schubstangen einschlieBlich
Lenkerstangen auf eine Welle iibertragen, auf der sich die
Schaufelriider befanden und die dadurch in Bewegung
gesetzt wurden. Diese Seitenbalanciermaschinen Watt-
scher Bauart waren eine konstruktiv komplizierte Losung.
Der Fortschritt der nachsten Jahre bestand nun darin, daf
diese Maschinen allméhlich in direktwirkende umgestaltet
wurden. Die Zwischenhebel entfielen. Zwischen Zylinder
und Kurbelwelle wurde eine moglichst unmittelbare Kraft-

Seitenbalancier




iibertragung hergestellt. Derartige Konstruktionen do-
minierten in den 30er und 40er Jahren.

Eine weitere Verbesserung boten die Oszillations-
maschinen. Die Zylinder waren in kraftigen Zapfen
schwingend — oszillierend — gelagert, so daf} sie den Be-
wegungen der starren, direkt an die Kurbel angelenkten
Kolbenstange folgen konnten.

Mit Einfithrung der Schraube im Vortrieb ging man auf
Grund der tiefen Lage der Propellerwelle dazu iiber, anstatt
der bisher stéehenden Maschinen (vertikaler Zylinder)
liegende Maschinen (horizontaler Zylinder) zu bauen. Die
fiir die Schraube notwendige hohe Umdrehungszahl wurde
vorerst mit einem Vorgelege (Getriebe) erreicht. Das ko-
stete aber solange zusitzlichen Raum, bis man auch hier
direktwirkende Maschinen entwickelt hatte. Sie waren
iiberdies kiirzer — ein weiterer Vorteil! Am besten be-
wahrten sich die Trunkmaschinen. Die geringe Baulinge
wurde dadurch erreicht, daB die Schubstange direkt am
Kolben der Maschine angriff.

Verbunden mit der Entwicklung leistungsfahiger Nie-
derdruckdampfmaschinen in der Schiffahrt blieben die
Namen der Englander Henry Maudslay (1771-1831) und
John Penn (1805—1878).

Da die ersten Schiffsmaschinen mit niedriggespanntem
Dampf arbeiteten, waren die ersten Schiffskessel Nieder-
druckkessel. Meistens hatten sie flache Winde und die
HuBere Form eines Koffers. Deshalb bezeichnete man sie
auch als Kofferkessel. Zuniichst wurden sie ausschlieBlich

Trunkmaschine




Kofferkessel mit Feuerrohr

aus Kupfer hergestellt. Seit den 40er Jahren verwendete
man zunehmend Eisenbleche. John Ericsson verarbeitete
sie als erster, Er fand bald Nachfolger. Wie im Land-
kesselbau, so waren auch die ersten Schiffskessel so-
genannte Zugrohrkessel. Die Gase durchstrichen an den
Winden entlang gewisse Wege, auf denen sie ihre Wirme
an das zu verdampfende Wasser abgaben. Derartige Kessel
waren aber wegen der geringen Heizfliche sehr unskono-
misch. Einen betrachtlichen technischen Schritt nach vorn
bedeutete die Verwendung eines Feuerrohrsystems in den
Kesseln. Jetzt multen die Heizgase ihren Weg durch eine
groBe Anzahl von Rohren nehmen, die von dem zu ver-
dampfenden Wasser umspiilt wurden. Der Bau dieser
kofferformigen Feuer- bzw. Rauchrohrkessel erstreckte
sich bis in die 80er Jahre des 19. Jahrhunderts.

Den Segelschiffen stand nahezu der gesamte Schiffs-
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Roentgen-Verbundmaschine. 1 — Hochdruckzylinder: 2 — Refriga-
tor: 3 — Niederdruckzylinder; 4 — Luftpumpe

raum zum Verstauen der Frachten zur Verfiigung. Die
Dampfer muflten jedoch eine Dampfmaschine und den
Dampfkessel mit an Bord nehmen, auflerdem Kohlen und
das Speisewasser fiir den Kessel. Das alles kostete Lade-
raum. Fracht ging verloren. Deshalb mufite dieser gewis-
sermalien »tote« Raum so klein wie nur irgend moglich
gehalten werden. Dementsprechend schlecht waren die
Arbeits- und Lebensbedingungen fiir diejenigen an Bord,
die die Maschinenanlage in Betrieb halten mullten, die
Maschinenwirter und Heizer. Fiir die Maschinisten war es
eine Tortur, in den beengten Riaumen die Maschine zu
warten, fiir die Heizer eine Qual, bei Mangel an Luft und
Licht den Kessel unter Dampf zu halten. Hochstens zwei
bis drei Jahre, ldnger hielt es auch der Stirkste nicht aus.
Dann mufite abgeheuert werden, als menschliches Wrack,
viele obendrein von der Tbc befallen. Schuld an diesem
Dilemma hatte aber nicht ausschlieBlich James Watts
Dampfmaschine! Gewil} waren lange Zeit die Arbeiten an
der Maschine und vor den Kesseln bei einem relativ nied-
rigen technischen Entwicklungsstand sehr erschwert. Mit
allmihlich verbesserter Technik verdnderten sich dann
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auch, wenngleich wesentlich langsamer, die Arbeitsbedin-
gungen der Heizer und Maschinisten an Bord. Dennoch!
Entscheidend war, daf3 sich mit der neuen Technik auch
neue Produktionsverhiltnisse herausbildeten, kapitalisti-
sche Produktionsverhiltnisse der Ausbeutung. Und fiir
den Reeder, den Kapitalisten als Besitzer des Produktions-
mittels Dampfschiff, fir ihn war und blieb der Profit
Mafstab aller Dinge.

Wesentliche technische Verdnderungen im Schiffs-
antrieb wurden in dem Augenblick eingeleitet, als es auch
auf Schiffen moglich wurde, die Kraft hochgespannter
Dampfe — den Hochdruck — zu nutzen. Die Voraussetzung
dazu schuf Samuel Hall mit seinem 1834 patentierten
Oberflachenkondensator. Solange man auf die Einspritz-
kondensation angewiesen war und kaltes Meereswasser
zur Beschleunigung des Kondensationsprozesses in den
Dampf spritzte, solange mufite man unter einer Temperatur
von 144 Grad Celsius bleiben, um ein Ausscheiden der im
Meerwasser gelosten Salze, vor allem der kohlensauren
Kalksalze, weitgehend zu verhindern. Kochsalze schieden
trotzdem aus. Durch den Oberflachenkondensator kamen
nun der Dampf und folglich das Speisewasser iiberhaupt
nicht mehr mit dem salzhaltigen Kiihlwasser in Beriihrung.
Jetzt konnte »mit Hochdruck« Dampf gemacht werden.
Zunichst 0,4 MPa, dann 0,5 und endlich 0,6 MPa; spéter gar
1MPa, 1,2 und 1,5 MPa (U).

Aber denersten—hochgespannten — Erwartungen folgte
Erniichterung und Betroffenheit. Theoretisch hatte man
eine 40%ige Kohleersparnis errechnet. Tatsdachlich waren
es nur 12%. Bei den ersten auch in der Schiffahrt einge-
setzten Hochdruckdampfmaschinen handelt es sich um so-
genannte Einfach-Expansionsmaschinen. Die Kraft des
Dampfes wurde nur einmal genutzt. Das war unokono-
misch. Denn in einer einzylindrigen Maschine lief3 sich die
Eigenschaft des Wasserdampfes, der auf steigende Tem-
peratur mit einem potenziert steigenden Druck reagiert,
nicht nutzen, weil mit zunehmender Expansion des
Dampfes der Druckabfall immer groBer wurde. Erst mit
den Mehrfach-Expansionsmaschinen, erst mit der mehr-
fachen Nutzung der Kraft hochgespannter Dampfe arbei-
teten die Antriebsmaschinen rationeller, begann die Ara
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der Hochdruckdampfmaschinen — und der Hochdruck-
kessel — in der Schiffahrt.

Die Kraft des Dampfes mehrfach zu nutzen hatte bereits
der Englander Jonathan Hornblower vorgeschlagen. James
Watt mit seinen Patenten wuflte jedoch den Bau derartiger
Maschinen zu verhindern. Nach dem Jahre 1800, als Watts
Patente abgelaufen waren, baute sein Landsmann Arthur
Woolf eine Zweifach-Expansionsmaschine. Sie bestand
aus einem Hoch- und einem Niederdruckzylinder. Der
Nachteil war jedoch, daf} beide Kurbeln stets gleichzeitig
auf dem toten Punkt standen, da der Dampf unmittelbar
vom Hochdruck- in den Niederdruckzylinder iiberstromte.
Diesen Mangel konnte der Hollinder Moritz Roentgen,
Technischer Leiter der »Nederlandschen Stoomboot
Maatschappij«, beheben. Er baute zwischen beiden Zylin-
dern einen Behilter ein. Roentgen nannte ihn »Refrigator«.
Darin wurde der Dampf, nachdem er seine Arbeit im
Hochdruckzylinder verrichtet hatte, kurz gespeichert und
dann erst an den Niederdruckzylinder weitergeleitet. Jetzt
war es moglich, den Kurbeln solche Stellungen zu geben,
dafl die Maschinen in jeder Lage ansprangen. Das grofie
Verdienst Roentgens war es also, beide Zylinder iiber
diesen Zwischenbehalter verbunden — englisch »com-
pound« — zu haben. Das war 1834. Noch fuhr man mit
Einspritzkondensation! Deshalb sprach man auch weiter-
hin von Verbundmaschinen. Erst als man dann diese
Verbundmaschinen fiir die Seeschiffahrt mit dem Ober-
flichenkondensator verband und dieser Typ seine un-
bestrittene Leistungsfihigkeit unter Beweis stellte, biir-
gerte sich der Begriff »Compoundmaschine« ein.

Mit der Einfiihrung dieses Maschinentyps in die Schiff-
fahrt, der Mehrfach-Expansionsmaschine mit Ober-
flachenkondensator, ist der Name John Elder verbun-
den.

Elder wurde am 8. Mirz 1824 in Glasgow geboren. In die
Lehre ging er bei Robert Napier, einem anerkannten
schottischen Dampfschiffbauer. Hier war auch Johns
Vater, David Elder, beschaftigt, der als »Kunstmeister«
sein Lehrausbilder wurde. Mit 30 Jahren trat John Elder
in eine alteingesessene Firma ein, die Miihlen und Maschi-
nen herstellte. 1860 iibernahm er dann die Leitung des
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Unternehmens. Danach gelangte die Fabrik Randolph,
Elder & Co. zu ihren groBten Erfolgen im Schiffs-
maschinenbau.

Wie viele Ingenieure und Techniker, so hatte auch John
Elder groBBen Widerstand zu iiberwinden. Fast zehn Jahre
dauerte es, bis man von seinen Konstruktionen iiberzeugt
war. Dann aber war der Erfolg durchschiagend. Der Kohle-
verbrauch sank gegeniiber der Hochdruckmaschine mit
einfacher Expansion um 20 %, gegeniiber den in der Schiff-
fahrt gebrauchlichen Niederdruckdampfmaschinen gar um
mehr als 50%. Ende der 60er Jahre trat die von John Elder
entwickelte Compound-Maschine als Schiffsmaschine ihre
Herrschaft an, die bis in die 80er Jahre andauern sollte.

Entsprechend den Vorlaufern handelte es sich auch hier
um eine Zweifach-Expansionsmaschine, bestehend aus
einem Hochdruck- und einem Niederdruckzylinder. An
Stelle des Zwischenbehilters geniigte bei den neuen
Konstruktionen fiir gewohnlich ein etwas grofieres Uber-
stromrohr bzw. der Raum zwischen den Zylindern. Mit
zunehmendem Dampfdruck konnten die Compound-
maschinen noch leistungsfihiger gemacht werden, bzw.
noch leistungsfahigere Maschinen verlangten hohere
Dampfdriicke. Diese gegenseitige Abhingigkeit fithrte zum
Bau des in Schottland entwickelten »Schottischen Kes-
sels«. Auf Grund seiner zylindrischen Form wurde er
spiter Zylinderkessel genannt. Zwar beanspruchte dieser
Kessel wegen seiner Form mehr Schiffsraum bei der
Aufstellung und war so undkonomischer als der Kof-
ferkessel, jedoch konnte man durch die zylindrische Form
— und das war der Vorteil, der ilberwog — Dampfdriicke
von 1 MPa (U) und mehr erzeugen. Um den héhergespann-
ten Dampf noch besser zu nutzen, um schlieBlich noch
mehr kW zu erzielen, wurden dann Zweifach-Expansions-
maschinen mit drei Zylindern konstruiert (ein Hoch-, zwei
Niederdruckzylinder). Damit war dann praktisch der
Vorldufer fiir einen die Schiffahrt bis ins 20. Jahrhundert
beherrschenden Dampfmaschinentyp geschaffen worden:
die Dreifach-Expansionsmaschine. Sie bestand aus je
einem Hoch-, Mittel- und Niederdruckzylinder. Die daraus
entwickelte Vierfach-Expansionsmaschine brachte keine
wesentlichen Vorteile.
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Dreifach-Expansionsmaschine der »Aberdeen«. 1 — Hochdruck-
zylinder; 2 — Mitteldruckzylinder; 3 — Niederdruckzylinder

Neuerlich hatte die Konkurrenz als eine der Haupttrieb-
krifte des Kapitalismus den technischen Fortschritt wei-
tergetrieben, hatte wirtschaftlicher Druck zur Entwicklung
der Dreifach-Expansionsmaschine gefiihrt. Seit den 70er
Jahren war es der Dampfschiffahrt mit Hilfe der Com-
poundmaschine moglich geworden, regelmiBige Fahrten
zwischen Europa und Australien aufzunehmen. Zuvor
konnte nur durch Segelschiffe und sporadisch fahrende
Dampfer eine Verbindung aufrechterhalten werden. Mitte
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der 70er Jahre verschiarfte sich aber die aligemeine wirt-
schaftliche Situation. Eine 1873 ausgebrochene Welt-
wirtschaftskrise hinterliel ihre Spuren. Das Frachtge-
schiaft war riicklaufig. Die Gewinne blieben aus. Nur die ka-
pitalkraftigsten Reedereien konnten sich einigermallen
iiber Wasser halten. Mit jedem Cent mufite gerechnet
werden. Verschirfte Ausbeutung und Reduzierung der Be-
triebskosten waren die Reaktionen der Reedereien.

In dieser Zeit weltweiter Depression bestellte eine
englische Schiffahrtsgesellschaft bei der Firma Na-
pier & Sohn in Glasgow einen Dampfer- namens »Aber-
deen«. Er sollte auf der Fernost- und Australien-Route
eingesetzt werden. An die vorgeschene 1985-kW-Ma-
schine (2700 PS) war die Bedingung gekniipft, sie so zu
konstruieren, dafl der Kohleverbrauch der besten
Compoundmaschinen wesentlich unterschritten wurde.
Chefkonstrukteur Kirk projektierte eine dreizylindrige
Dreifach-Expansionsmaschine. Das bedeutete je einen
Hoch-, Mittel- und Niederdruckzylinder. Im Februar 1873
wurden mit der »Aberdeen« erste Probefahrten durch-
gefiihrt. Und der Kohleverbrauch war erstaunlich gering.
Nur noch 0,8kg je kW (0,58kg je PS und Stunde). Der
Kessel arbeitete mit nahezu 0,9 MPa Uberdruck (8,8 at) —
und hielt durch; denn er war aus weichem Stahl hergestellt
worden. An zu schwachen Kesseln waren namlich Kirks
Vorganger, darunter auch John Elder, gescheitert.

Der geringe Energieverbrauch war fiir den neuen Ma-
schinentyp Werbung genug. Drei Jahre spater waren allein
in England schon 150 Dreifach-Expansionsmaschinen fiir
Handelsdampfer neu gebaut und 20 Zweifach-Expansions-
maschinen auf den neuen Typ umgeriistet worden.
Schnellste Ausbreitung fand der Maschinentyp bei Kriegs-
schiffen, insbesondere bei Torpedobooten. Objektive
Zwange zum Bau immer groflerer Schiffe erforderten
zugleich, die Antriebskréfte immer mehr zu steigern. Ein-
tausend, zweitausend, fiinftausend, zehntausend und mehr
kW wurden gegen Ende des 19.Jahrhunderts verlangt.
Diese Leistungen wurden durch Zylinderteilung erreicht.
Zum Beispiel besall die Maschine einen Hoch-, einen
Mittel- und zwei gleiche Niederdruckzylinder. Das war
eine Dreifach-Expansionsmaschine mit vier Zylindern.
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Andere verfiigten iiber fiinf Zylinder. AuB3erdem wurde an
Stelle der fiir Schraubenschiffe bisher typischen liegenden
Maschinen die stehende, die sogenannte Hammerma-
schine, eingefiihrt. Der Zylinder mit Kolben stand iiber der
Kurbelwelle.

Fiir die Dampferzeugung wurde der Wasserrohrkessel
entwickelt. Das Wasser zirkulierte in Rohren, wahrend die
Heizgase diese umstrichen. Es war das entgegengesetzte
Prinzip des Feuerrohrkessels.

Die Mehrfach-Expansionsmaschinen brachten den
Reedereien gleich in mehrfacher Hinsicht Gewinn. Durch
die Energieeinsparung brauchten sie einmal weniger Kohle
zu kaufen, zum anderen auch weniger zu bunkern. Dadurch
stand wieder mehr Laderaum zur Verfiigung. BendGtigte
eine Niederdruckdampfmaschine 3,1 kg Kohle je kW und
Stunde, so verringerte sich diese Menge bei einer Com-
poundmaschine auf 1,36 bis 1,5 kg je kW und Stunde. Eine
Dreifach-Expansionsmaschine brauchte dann nur noch
0,88 bis 1,02kg je kW und Stunde. Hinzu kam ein gerin-
geres Gewicht fiir Maschine und Kessel. Dadurch re-
duzierte sich das Raumbediirfnis fiir die gesamte Ma-
schinenanlage.

Schiffsdampfmaschine 1860—-1910

Jahr Dampfdruck Kohleverbrauch Maschinenmasse

MPa Uberdruck kg/kW h t
1860 0,15 35 2100
1880 0,5 1,63 1700
1900 1,5 1,02 1500
1910 1,6 0,82 1400

Weniger Kohle und weniger Maschinenmasse ermoglich-
ten noch mehr Fracht. Ein Dampfer mit 3500t Wasser-
verdrangung, ausgeriistet mit einer mehrstufigen
735-kW-Maschine (1 000PS), konnte 50% mehr Ladung
befordern und erzielte auerdem bei einer Fahrzeit von
10 Tagen eine Kohleersparnis von mehr als 400t.

Was Energieecinsparung in der weiteren Entwicklung der
Dampfschiffahrt bedeutete, soll einmal am Beispiel des
Kohleverbrauchs eines »Ozeanriesen« um die Jahrhun-
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dertwende demonstriert werden. 1897 stellte die Bremer
Reederei »Norddeutscher Lloyd« den Schnelldampfer
»Kaiser Wilhelm der Grofie« mit 14 349 BRT in Dienst. Die
Maschinen leisteten insgesamt 20580kW (28 000 PS). Bei
einem Verbrauch von 1,5kg je kW und Stunde wurden
4861 Steinkohle pro Tag verfeuert. Hinzu kamen 25t
fir Heizung, Kiiche, Beleuchtung auf dem Schiff. Das
machte insgesamt 511t. Bei einer Reisedauer von 7 Ta-
gen, bemessen fiir die Strecke Europa—Nordamerika,
waren das rund 3577t. Um diese Menge herbeizuschaf-
fen, brauchte man 358 Eisenbahnwagen zu je 10t. Mehrere
Giiterziige waren also notwendig. (Der 10-t-Waggon
war eine damalige Normalgrofle.) An Bord des Schif-
fes befanden sich zwoif Doppelkessel mit je acht Feuern
und zwei Einfachkessel mit je vier Feuern. Insge-
samt also 104 Feuer. Pro Tag verbrauchte ein Feuer
4,913t Kohle. Rechnet man nun pro Schaufelwurf 20kg
Kohle, so mufite der Heizer alle sechs Minuten seine
Schaufel voll mit Kohle aufwerfen. Zugleich mufite diese
Menge aus den Bunkern herbeigeschafft werden. Das
machten die Kohlentrimmer. Bei noch vollen Bunkern
wurde die Kohle in Korben herangetragen. Bei starker
geleerten Bunkern und grofB3eren Entfernungen zum Feuer-
loch erfolgte der Kohletransport dann mit Kkleinen
Wagen.

Das Heizen war aber nur die eine Seite. Es mufiten ja
auch die Riickstinde beseitigt werden. Und je mehr Kohle
verfeuert wurde, desto mehr Asche fiel an. Umfangreich
waren die technischen Ausriistungen zur Aschebeseiti-
gung. Als grofler Miillcontainer fungierte dabei der Ozean.
Die gesamte Asche ging iiber Bord! Der Gesamtverbrauch
an Kohle auf den Dampfern des »Norddeutschen Lloyd«
betrug im Jahre 1904 die Menge von 1320000t bei einem
Gesamtwert von rund 21,5 Millionen Mark. Wen wun-
dert’s, wenn Grofireedereien eigene Bergwerke besaflen!
Und wen wundert es, daf} sich die Reeder iiber jedes ein-
gesparte Gramm Kohle pro kW und Stunde freuten! Denn
in der Gesamtsumme war es ein nicht unerheblicher Ge-
winn.

Mit der Mehrfach-Expansionsmaschine stand der
Schiffahrt seit dem letzten Drittel des 19. Jahrhunderts ein
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energiesparender, leistungsstarker, rentabler — ein pro-
fitbringender — Antrieb zur Verfiigung. Jetzt war es
moglich geworden, mit der jahrtausendealten Segelschiff-
fahrt in einen »echten« Wettbewerb zu treten, sie nieder-
zukonkurrieren.

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts iiberrundete die Welt-
dampfertonnage die der Segelschiffe. Die Kraft des
Dampfes war schlielich doch stirker als die des Windes.
Und in dieser Zeit verschwanden auch die letzten Hilfs-
segel auf Dampfschiffen. Es blieben nur noch die Masten
als Ladebdume. Der Konkurrenz erlagen auch diejenigen
Dampfer, bei denen die nun moralisch verschlissenen
Niederdruckdampfmaschinen nicht durch Mehrfach-
Expansionsmaschinen ersetzt werden konnten; so der
erste »Ozeanriese«, die »Great Eastern«, wie auch der erste
transatlantische Schraubendampfer, die »Great Britain«.
Die »kohlefressenden« Niederdruckdampfmaschinen
hatten den technischen Fortschritt angekiindigt; die
Compoundmaschine trug schlieBlich den Sieg davon.

Mehrfach-Expansionsmaschinen, Hochdruckkessel,
Doppelschrauben und Stahlbauweise ermoglichten es —in
Kombination mit preiswertem Komfort fiir die Kunden —,
immer groBere, schonere und schnellere Dampfschiffe zu
bauen. Die Profite fiir die Unternehmer wuchsen.

Den absoluten Hohepunkt im Schiffbau des 19.Jahr-
hunderts bildeten die Schnelldampfer. Sie waren fiir die
Monopolreedereien eine entscheidende Waffe im Kampf
um Marktanteile. Und der Dampfer, der im Topp des
Vormastes einen seidenen blauen Wimpel tragen durfte,
war nicht nur der schnellste auf der Nordatlantik-Route
zwischen Bishops Rock auf den britischen Scilly-Inseln
und dem Ambrose-Leuchtfeuer vor New York, sondern
hatte auch fiir seine Reederei einen Sieg gegeniiber seinen
Konkurrenten herausgefahren. Wer aber strebte nicht da-
nach, der Schnellste zu sein, sich Trager des » Blauen Ban-
des« nennen zu dirfen? Wenngleich dies eine mehr oder
weniger imaginidre — nicht offizielle — Auszeichnung
war!
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Der Kampf
ums »Blaue Band«

Wettfahrten hat es schon immer gegeben. Selbst wihrend
der Segelschiffahrt gab es bereits ein »Blaues Band«.
Beim Derby — und hier liegt der Ursprung — erhielten die
dreijihrigen Galopper eine »blue ribbon« als symboli-
schen Leistungsnachweis. Bei der Schiffahrt wurde es
zum Symbol des schnellsten Schiffes. An sich ist es ein
sehr schines, erstrebenswertes Ziel, schnell, stark, lei-
stungsfihig zu sein. Doch sollten sich im Verlaul des
19. Jahrhunderts bei der Schiffahrt Inhalt und Methoden
eines durchaus gesunden Strebens nach Wettbewerb
grundlegend édndern.

Mit Beginn des 19, Jahrhunderts schritt in England die
kapitalistische Industrialisierung unaufhaltsam fort.
Immer mehr wurde maschinell produziert, viel und billig.
Der Handel florierte. Ex- und Importe stiegen. Man
brauchte Rohstoffe, mulite Fertigwaren absetzen. Die
eigenen nationalen Marktgrenzen wurden immer enger.
Man begann, neue internationale Mirkte zu erobern. Und
das nach bewihrter Strategie: Flagge — Handel — Truppe!
Der Kapitalismus schuf sich »seinen« Welthandel und
Weltmarkt. Dazu brauchte man aber auch qualitativ neue
Verkehrs- und Transportbedingungen. Bisher dominierte
in der Schiffahrt — und sie blieb auch bestehen — eine
»wilde« Fahrt, die sogenannte Trampschiffahrt. Die
Schiffe liefen hin und wieder einmal diesen, einmal jenen
Hafen an. Jetzt wurden jedoch zusiitzlich Schiffe bendtigt,
die man in den Produktions- und Verkaufsprozel3 fest
miteinbeziehen konnte. Beide, Kaufmann und Produzent,
brauchten zunehmend regelmilige, zuverldssige, exakt
kalkulierbare Verkehrsverbindungen. Beide, die Handels-
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Hafenmotiv gegen Ende des 19. Jahrhunderts

bourgeoisie und die Industriebourgeoisie, forderten
schnellere Transportmoglichkeiten, um die Umlaufzeit
ihres Kapitals zu verkiirzen. Die Ausbreitung der kapi-
talistischen Warenproduktion bei gleichzeitiger Konzen-
tration in bestimmten Gebieten zwang zur Aufnahme einer
Schiffahrt zwischen ganz bestimmten Hifen, einer Li-
nienschiffahrt. Die Reeder legten Abfahrtstage fest und
boten dem Verlader damit erhéhte Sicherheit auf Uber-
nahme der Beférderung und dem Empfinger Moglich-
keiten, anndhernd genau zu berechnen, wann er in den
Besitz der Waren kommen konnte. Die Reeder selbst
kassierten fiir das Risiko, nicht voll ausgelastet zu sein,
hohere Frachtgebiihren.

Im Jahre 1816 wurde die erste — neuzeitliche — Linien-
verbindung auf dem Nordatlantik er6ffnet. Ausgangs- bzw.
Endpunkt waren die Hifen New York und Liverpool.
New York war das »Tor zur Neuen Welt«. Uberdies
wurden die USA in der weiteren Entwicklung zu einem
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wichtigen Baumwollieferanten; und Liverpool war das
»Tor« fiir das Baumwolle-Produktionszentrum von Man-
chester.

Eingerichtet hatte diese Verbindung die »American-
Black-Ball-Line«. Die Reederei setzte vier Segelschiffe mit
einer GroBe von 400 bis 500 BRT ein. Eine Uberfahrt
dauerte im Durchschnitt 20 bis 25 Tage.

Auf der ersten deutschen Uberseelinie, die 1838 zwi-
schen Hamburg und New York er6ffnet wurde, brachte der
Reeder Slomann ebenfalls vier Segler zum Einsatz.

Somit kamen zwar stetig neue Linien hinzu, und eine
gewisse RegelmiBigkeit des Verkehrs zwischen bestimm-
ten Hiifen war gewihrleistet. Solange man aber nur mitden
von Wind und Wetter abhiingigen Segelschiffen verkehren
konnte, waren Zuverlassigkeit und Piinktlichkeit mit einem
groBBen Unsicherheitsfaktor behaftet. Wochenlange Ver-
zigerungen blieben nicht aus.

Mit der Nutzung der Dampfmaschine boten sich fiir die
Schiffahrt ganz neue Moglichkeiten. Anfinglich stand
jedoch, wie wir bereits sahen, die mangelnde Rentabilitit
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»Britannia«

der neuen Kraftmaschine im Wege. Mit der »kohlefres-
senden« Dampfmaschine und den schwerfilligen Seiten-
riadern blieben Dampfschiffe im Uberseeverkehr vorerst
die Ausnahme. Zunichst fuhr man mit Dampf regelméBiger
iiber die Randmeere. So wurden in den 20er Jahren stindige
Dampfschiffverbindungen zwischen London, Hamburg,
Antwerpen und Rotterdam eingerichtet.

Im Jahre 1838 schrieb die britische Admiralitéit einen
Post- und Depeschendienst zwischen England und der
Kolonie Kanada sowie den USA aus. Nach zihen Verhand-
lungen erhielt der aus Kanada zugereiste prominente
Kaufmann Samuel Cunard den Zuschlag: zunzchst 60000
Pfund. Spiter stieg die Summe auf fast das Dreifache an.
Diese Entwicklung war nicht nur fiir England, sondern
auch fiir andere westeuropiische Linder insofern typisch,
als die ersten transatlantischen Liniendienste mit Dampf-
schiffen wegen der hohen Betriebskosten nur durch Staats-
zuschiisse fiir den Posttransport moglich waren.

Cunard verpflichtete sich, pro Monat fiir zwei Fahrten
zu sorgen; und zwar von England zum kanadischen Hafen
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Halifax und dem amerikanischen Hafen Boston. Zusam-
men mit drei Liverpooler Kaufleuten griindete er die
»British and North American Royal Mail Steam Packet
Company«. In die Schiffahrtsgeschichte ist sie unter dem
Namen »Cunard-Linie« eingegangen. 1840 wurde der
Verkehr von Liverpool aus ertffnet. Als erstes Schiff
machte sich die »Britannia« auf den Weg. Nach 14 Tagen
und 8 Stunden hatte man, uber Halifax kommend, Boston
erreicht. Der Empfang in beiden Hifen war enthusiastisch.
Damit bestand die erste atlantische Dampferlinie. Und mit
der »Britannia« eroberte Cunard auch als erster das » Blaue
Band«. Wahrend einer Rekordfahrt wurden 10,7kn er-
reicht.

Neben der »Britannia« wurden drei weitere Schiffe in
Dienst gestellt: »Acadia«, »Caledonia« und »Colum-
bia«. Alle vier Schiffe der »Cunard-Linie« waren holzerne
Raddampfer von je 1156 BRT. Die Maschinen von Napier
aus Glasgow mit 264kW (440PS) schafften durchschnitt-
lich 8,5 kn. 115 Kabinenpassagiere fanden Unterkunft. Die
Crew bestand aus 89 Offizieren und Mannschaften. Die
Offizierskabinen waren auf dem Hauptdeck — ebenso wie
Kombiise, Bickerei und Kuhstall. »Seefeste« Kiihe lie-
ferten tiglich Frischmilch fiir die Passagiere. Im Zwischen-
deck befanden sich zwei Speisesile und alle Quartiere fiir
Giaste und Mannschaft. Unter dem Zwischendeck war
Raum fiir 225t Fracht. Diese Schiffe waren folglich kom-
binierte Passagier- und Stiickgutdampfer. Mit Hilfe der
staatlichen Unterstiitzung nahm die erste Dampfschiffli-
nien-Reederei eine erfolgreiche Entwicklung, nicht zuletzt
dadurch, daf alle Schiffe einander so dhnlich wie nur ir-
gend moglich gebaut worden waren, um Dauerkunden auf
jedem Schiff den gleichen Komfort bieten zu konnen. Fir
den Schiffbau bedeutete die »Britannia« mit ihren drei
Schwesterschiffen den Beginn des Serienbaues von Uber-
seedampfern.

Im Jahre 1862 besall »Cunard« 11 Dampfer und stellte
— mit der Tradition verbunden — im gleichen Jahr mit der
3871 BRT grofien »Scotia« den schonsten und zugleich
letzten Raddampfer fiir den Atlantikverkehr in Dienst.
Obgleich die Uberlegenheit der Schraube ldngst nach-
gewiesen war, holte sich dieser Raddampfer, der eine
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Marschfahrt von 13,5 kn erreichte, wenig spater das » Blaue
Band«und behielt es bis 1867. Zuvor war es im Besitz eines
Schwesterschiffes, der »Persia«. Diese wiederum hatte es
1855 dem »Collins«-Dampfer »Arctic« abgejagt. Damit
hatte der Konkurrenzkampf zwischen »Cunard« und der
von amerikanischen Reedern 1850 gegriindeten »Collins-
Linie« seinen Hohepunkt erreicht. Mit 385000 Dollar
Staatssubventionen pro Jahr waren die Amerikaner den-
noch zu kapitalschwach, den »kostspieligen Wettbewerb«
durchzustehen und »Cunard vom Atlantik zu fegen«, wie
sie gro3sprecherisch verkiindet hatten. Das gleiche Schick-
sal erlitten auch die 1847 in New York gegriindeten ersten
beiden amerikanischen Linien, die unmittelbaren Vor-
laufer von »Collins«. Die Hauptverkehrs- und Wa-
renstrome begannen sich zunehmend in Ost-West-Rich-
tung von Europa nach Nordamerika zu entwickeln; und da
safen nun einmal die europdischen Reeder naher am
Ausgangspunkt des Geschiftes und lieBen sich das von
Fremden vorerst nicht streitig machen.

Die Erfolge der Cunard-Linie einerseits, die Gefahr, an
der Quelle sitzend dennoch aus dem Geschaft gedrangt zu
werden, beschleunigte auch in Deutschiand die Aufnahme
des Linienverkehrs. 1847 griindeten im traditionellen
Schiffahrts- und Handelszentrum Hamburg mehrere
Reeder und Kaufleute die »Hamburg-Amerikanische-
Packetfahrt-Aktien-Gesellschaft« (HAPAG). Es war die
erste deutsche Ubersee-Reederei auf Aktienbasis. Das
Anfangskapital betrug 450000 Mark. Wie die meisten
Unternehmen vor ihr begann auch die HAPAG ihren
Betrieb vorsichtshalber erst einmal mit Segelschiffen. Sie
verkehrten auf der Route Hamburg—New York. Aber
bereits Mitte der 50er Jahre wurden in England die ersten
_ beiden Dampfer bestellt. Es waren die je 2026 BRT grof3e
»Hammonia« und »Borussia«. Ihre Maschinen von
1030kW (1400PS) schafften rund 12 kn. Beide Schiffe —
noch als Dreimastbarken getakelt — zeigten erstmals die
dann fiir alle Dampfer typischen Mittschiffsaufbauten.
Ihre erste Reise unternahmen die Schiffe jedoch nicht, wie
vorgesehen, nach Amerika, sondern zur Krim. Die
HAPAG hatte sie dorthin als Truppentransporter ver-
chartert. Der Reingewinn: 236000 Mark. Am 1.Juli 1856
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wurde dann der Linienverkehr nach New York aufge-
nommen. Auch hier war der wirtschaftliche Erfolg durch-
schiagend. Die Befiirchtung, Dampfschiffe kdnnten un-
rentabel sein, zerstob mit jedem neuen Geschiaftsjahr. Die
Dividenden betrugen anfanglich 20%.

Dieser Entwicklung konnte Bremen mit seiner »heftigen
wirtschaftlichen Eifersucht« nicht gleichgiiltig gegeniiber-
stehen. 1857 wurde, ebenfalls auf Aktienbasis, der Nord-
deutsche Lloyd gegriindet, ein Jahr spater von Bremerha-
ven aus mit den vier 2674-BRT-Schraubendampfern
»Bremen«, »New York«, »Hudson« und »Weser« der Li-
nienverkehr aufgenommen. Die »Bremen« wurde selbst
von englischen Experten ais ein vorziiglich gelungenes
Schiff anerkannt. Es konnte 60 Passagiere der 1. und 110
der 2.Klasse sowie 700 im Zwischendeck aufnehmen.
AufBlerdem war eine Zuladung von 1000t Giitern moglich.
Die durchschnittliche Geschwindigkeit des Schiffes mit
einer 963-kW-Maschine (1310PS) betrug 11,5kn.

Seit den 70er Jahren dehnte sich der Linienverkehr
sprunghaft aus. Im unwiderstehlichen Drang nach weiterer
kolonialer Aufteilung der Welt, in der unersattlichen Gier
nach neuen Rohstoffquellen und Absatzmarkten, wurden
stiandig weitere Reedereien gegriindet, wurden neue Linien
eroffnet. Um die Jahrhundertwende umspannte ein Netz
von Liniendiensten den gesamten Erdball. Wie schrieben
doch Marx und Engels bereits 1848 im Kommunistischen
Manifest? »Das Bediirfnis nach einem stets ausgedehnte-
ren Absatz fiir ihre Produkte jagt die Bourgeoisie iiber die
ganze Erdkugel. Uberall muf} sie sich einnisten, iiberall
anbauen, iiberall Verbindungen herstellen.« Und deutsche
Reedereien kiampften dabei in vorderster Front. Wie sollte
doch die kaiserliche Parole lauten? »Deutschlands Zukunft
liegt auf dem Wasser!« In volliger Fehleinschatzung der
eigenen Voraussetzungen ging man dann hinterher um so
fiirchterlicher baden.

Solange bei Griindung neuer Linien Verkehrsverbin-
dungen zu weniger erschlossenen Gebieten hergestellt
wurden, verlief die Entwicklung der Reedereien durchaus
im gegenseitigen Einvernehmen. Wesentlich schneller
geriet man auf Konfrontationskurs bei ausgesprochenen
Konkurrenzlinien. Vor allem die Nordatlantikroute, die
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»Hammonia«

sich immer mehr zur »Hochstrafle des Weltverkehrs« ent-
wickelte, lockte mit ihren giinstigen Gewinnchancen immer
neue GroBunternehmen an:

1864 — Compagnie generale transatlantique (Frankreich—

Nordamerika)

1869 — White-Star-Line (Liverpool—Nordamerika)

1871 — American-Line (Philadelphia—Europa)

1872 — Red-Star-Line (Antwerpen—Nordamerika)

1873 — Holland-Amerika-Linie  (Rotterdam—Nordame-
rika).

Hinzu kamen viele kleinere Unternehmen, die zunéchst in

der Trampschiffahrt fuhren, dann aber ebenfalls in das

grofie Geschiift der Linienschiffahrt iiber den Nordatlantik

einzusteigen versuchten.

Welches waren nun die Verdienstgrundlagen? Einmal
war mit dem allgemeinen wirtschaftlichen Aufschwung der
USA — der Auflenhandel hatte sich von 121 Millionen
Dollar 1821 auf 4,258 Milliarden Dollar 1914 erhdht —
zugleich der wechselseitige Giiterverkehr USA —Europa
angestiegen; denn mehr als 50% des AuBenhandels ent-
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fielen auf diese Handelsverbindungen. Somit verdiente
man am Frachtgeschift. Die andere Quelle des Profites war
der standig gestiegene Passagierverkehr. Ja, er solite mit
zur wichtigsten Grundlage iiberhaupt werden. Aber nicht
die Passagiere der 1. und 2.Klasse, untergebracht in Ka-
jiiten, brachten den grof3en Reichtum. Sie waren zwar der
auflere Glanz, warfen aber infolge hoherer Kosten einen
geringeren Gewinn ab. Nein! Steigende Dividenden der
Aktiondre sicherten die Armsten der Armen: Auswande-
rer, untergebracht im Zwischendeck. Bis zu vier Fiinftel
des transatlantischen Passagierverkehrs bestanden aus der
»Zwischendeckbeforderung«.

Ein wahrer Auswandererstrom ergof sich im Verlauf des
19. Jahrhunderts von Europa nach Nordamerika. Allein
5 Millionen Menschen verlieBen Deutschland. Andere
kamen aus Siid- und Osteuropa. Verschuldet, verarmt,
vertrieben von Haus und Hof. Auch viele Abenteurer
waren darunter! Sie alle hatten ihre wenigen Ersparnisse
gegen einen Fahrschein fiir eine Reise in die »Neue Welt«
eingetauscht, hoffend auf bessere Zeiten. Doch fiir viele
blieb die UngewiBheit ein unsichtbarer, aber stindiger
Reisebegleiter. In einem der Uberseehdfen waren sie zu-
nachst von den Passageagenten geschropft worden. Sie
vermittelten fiir die meist des Lesens und Schreibens
unkundigen Auswanderer einen Platz auf einem Schiff. Im
Zwischendeck, zusammengepfercht, unterhalb der Was-
serlinie, ohne Licht und ausreichende Ventilation, ohne
Komfort und Service, fuhr man dann iiber den »grofien
Teich«. Etwas besser wurde es spater — soweit man Auf-
preise bezahlen konnte — auf den grof3en Schnelidampfern.
Dennoch blieb alles bescheiden. Auf einem Plakat der
Cunard-Lime war fiir Zwischendeckpassagiere zu lesen:
»Jeder Passagier erhilt einen besonderen Platz. Verheira-
tete kommen mit ihren Kindern in einen Raum; ledige
Frauenzimmer in Zimmer fiir sich allein und ledige Manner
in Raumlichkeiten, welche von den anderen ginzlich ge-
trennt sind. Die Passagiere haben sich mit einem Teller,
Tasse, Messer, Gabel, Loffel und Wasserkanne sowie Bett
zu versehen. Dies alles ist in Hamburg mit geringen Kosten
anzuschaffen.«

Um die Fahrscheine dieser Auswanderer entbrannte im
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Verlauf der zweiten Hilfte des 19.Jahrhunderts ein
Konkurrenzkampf ohne Beispiel. Die kleinen Reeder
wurden immer weniger, die wenigen Groflen immer
machtiger! So auch die HAPAG! 1875 wurde die Adler-
Linie Hamburg—New York mit ihren sechs Dampfern
niederkonkurriert. 1888 verlor die Carr-Linie, die mit vier
Dampfern zwischen Hamburg und New York verkehrte,
thre Selbstindigkeit. Mit diesem Unternehmen wurde auch
der Passageagent Albert Ballin in die HAPAG iibernom-
men. Energisch, kraftvoll und entschiossen stieg dieser aus
Hamburg stammende Kaufmann Stufe um Stufe bis an die
Spitze der aus der HAPAG hervorgegangenen Reederei der
Hamburg-Amerika-Linie empor. Und dann begann er seine
Maxime »Mein Feld ist die Welt!« in die Praxis umzuset-
zen. So wurden dann aus dem Feld geschiagen:
1896 die Hansa-Linie Hamburg—Montreal—Boston, vier
Dampfer;
1898 die Kingsin-Linie Hamburg—Ostasien, sechs Damp-
fer; )
1899 die Reederei De Freitas Hamburg—Siidamerika,
vierzehn Dampfer; ‘
1900 die Chinesische Kiistenlinie der Firma Diederichsen,
Hebsen & Co in Apenrade, ein Dampfer;
1901 die englische Atlas-Linie New York—Westindien und
Zentralamerika.
AuBlerdem wurden sogenannte Betriebsgemeinschaften
abgeschlossen, u.a. mit den Reedereien »Hamburg-Siid«
und »Kosmos«, Im Verlauf von kaum 20 Jahren hatte sich
die Hamburg—Amerika-Linie, vormals HAPAG, zum
grofiten Schiffahrtsunternehmen der Welt »emporge-

Nachfolgende Seiten:

Schnitt durch einen Ozeandampfer der Hamburg-Amerika-Linie.
1 — Kommandobriicke; 2 — Navigationsraum; 3 — Sonnendeck-
Promenade; 4 — Luxuskabine; 5 — oberes Promenadendeck; 6 —
Restaurant; 7 — unteres Promenadendeck; 8 — sogen. Kaiserzim-
mer; 9 — Blumenladen; 10 — Kinderzimmer; 11 — Telefonzentrale;
12 — Schreibzimmer; 13 — Hauptspeisesaal; 14— Passagierkabinen
I Klasse; 15— Gepdckraum; 16 — Dampfkiiche; 17 — Hauptkiiche;
18 — Zwischendeck (Abteilungen fiir Familien); 19 — Duschkabi-
nen; 20 — Wohnrdume fiir Stewards; 21 — Kohlenbunker: 22 —
Ladungsriume; 23 — Proviantriume; 24 Doppelboden mit dariiber
befindlichem Kesselraum
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arbeitet«. Mehr als 1 Million BRT Schiffsraum sowie iiber
200 Millionen Mark Aktienkapital und Anleihen umfafite
dieses Monopolunternehmen zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts. Kaiser-Intimus Ballin stand auf der Hohe seiner
Macht. Und seine Majestdt Wilhelm II. wufite dann auch
den Direktor der HAL, Albert Ballin, als »kiihnen, unter-
nehmenden Hanseat« zu wiirdigen, »der hinausgegangen
ist, um fir uns friedliche Eroberungen zu machen, Er-
oberungen, deren Friichte dereinst unsere Enkel ein-
heimsen werden!« Es waren sehr saure Friichte, die Albert
Ballin und auch die anderen Vertreter seiner Klasse hinter-
lieBen; denn ihre so »friedlichen Eroberungen« hatten nur
eines zum Ziel: wirtschaftliche Expansion— Sicherung von
Monopolprofiten — Neuaufteilung der Welt!

Bei aller Vielfalt der Methoden, den wirtschaftlichen
Rivalen zu besiegen, dominierte das »Unter-Wasser-
SchieBen«, d.h. die Methode, mit Preisnachlassen und
Extraprovisionen den Kapitalschwicheren auszuschalten.
Um 100 Zwischendecker mehr zu gewinnen, reduzierte
man die Passagierpreise fiir 1 000 Menschen auf die Hilfte.
Einem nominellen Passagiergewinn von 10% — voraus-
gesetzt, dal man seinem Konkurrenten die Passagiere auch
wirklich abjagte — stand eine reale Fahrpreiseinbul3e von
50% gegeniiber. Finanzielles Fazit mithin: ein Reinein-
nahmeverlust von 40%. Es ist klar, daf} damit keine ka-
pitalistische Reederei auf die Dauer existieren konnte;
denn ohne Profit rauchte kein Schornstein, auch nicht bei
der Dampfschiffahrt! Je méachtiger aber die sich einander
bekampfenden Reedereien, je grofler die aus nationalem
Prestigedenken resultierende Unterstiitzung seitens ihrer
jeweiligen Staaten wurden, desto mehr verringerten sich
die Moglichkeiten einer direkten Ausschaltung des Kontra-
henten. So blieb dann — nach erbittertem Kampf — meist
nur ein Ausweg: iiber monopolistische Absprachen sich
einen moglichst hohen Profitanteil zu sichern.

Erste derartige Ansitze sind bereits in den 70er Jahren
zu finden. 1875 einigten sich die HAPAG und der Nord-
deutsche Lloyd auf einheitliche Zwischendeckraten.
AuBlerdem fand im gleichen Jahr die bekannte Linienkon-
ferenz in Kalkutta iiber die Regulierung der Raten im
GroBbritannien-Indien-Verkehr statt. Sie gab als erste
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Monopolvereinbarung in der Schiffahrt dem bis in die
Gegenwart existierenden System der »Konferenzlinien«
ihren Namen.

1885 wurden in Hamburg auf der »Konferenz der Nord-
europiischen Dampferlinien« verbindliche Absprachen
iiber die Hohe der Preise fiir die Atlantikiiberfahrt ge-
troffen. An der Konferenz beteiligten sich: die HAPAG,
der Norddeutsche Lloyd Bremen, die Holland-Amerika-
Linie Rotterdam und die Red-Star-Line Antwerpen. Eine
befriedigende Losung stellte dieses Preiskartell jedoch
nicht dar.

Aus Angst vor noch grofleren Verlusten griindeten die
gleichen Reedereien 1892 den » Nordatlantischen Dampfer-
Linien-Verband« (NDLYV). Diese weitergehende Mono-
polabsprache kannte nicht nur gemeinsam festgelegte
Raten, sondern teilte auch die zu erwartende Anzahl der
Zwischendeckpassagiere prozentual unter die Konferenz-
teilnehmer auf. Es erhielten:

Norddeutscher Lloyd 46,16 Prozent
Hamburg-Amerika-Linie 28,84 Prozent
Red-Star-Line 15,70 Prozent
Holland-Amerika-Linie 9,30 Prozent.

Dieses internationale Schiffahrtsmonopol, von den be-
teiligten Gesellschaften als ein »Sprung ins Dunkle« be-
zeichnet, »bewihrte« sich. Durch Konkurrenzminderung
scheffelten die Beteiligten Millionenprofite. 1894 folgte
eine Regelung iiber die Frachtenanteile im Stiickgutver-
kehr. 1896 wurde die Konferenzabsprache auf die Kajiiten-
passagiere ausgedehnt. Nachdem bereits 1895 in einer Art
Riickversicherungsvertrag mit englischen Reedereien fest-
gelegt worden war, daf} die Konferenzreedereien auf den
Transport von englischen und skandinavischen Auswan-
derern verzichteten und die englischen Reedereien die
Beforderung der osteuropdischen Auswanderer aus-
schliefilich den Konferenzreedereien iiberliefen, fanden
sich dann im Jahre 1908 samtliche im Verkehr zwischen
Nordeuropa und den USA titigen Passagierreedereien aus
Deutschland, Grofibritannien, den Vereinigten Staaten,
den Niederlanden, Frankreich, Belgien und Kanada in der
»Atlantik-Konferenz« zusammen. Ein Jahr spiter be-
griindeten 15 italienische, deutsche, britische, amerikani-
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sche, spanische, franzdsische und dsterreichische Firmen
die »Mittelmeer-Konferenz«.

Bei allen Vorteilen konnten derartige Regelungen jedoch
nie von Dauer sein. Zu ungleich blieb die wirtschaftliche
Entwicklung der einzelnen kapitalistischen Staaten, zu
ungleich deren Monopolreedereien. Man hatte eine Art
»Feuerpause« im »Unter-Wasser-SchieBen« erreicht, eine
zeitweilige Sanktionierung des bestehenden konomischen
Krifteverhaltnisses. Eine derartige Konstellation wurde
jedoch in der Praxis stdndig aufs neue in Frage gestellt. »A
big game of bluff« — ein groBes Spiel der Irrefithrung —
charakterisierte sarkastisch der Prisident der » White-Star-
Line«, Bruce Ismay, den »Raten-Kuhhandel«, die mono-
polistischen Versuche einer Regelung der Profitmaxi-
mierung. Unter der durch »Waffenstillstand« kiinstlich
geglitteten Oberfliche wurde der Konkurrenzkampf
erbitterter denn je weitergefiihrt. Und Bruce Ismays
»White-Star-Line« lieferte ja dafiir eines der unriihm-
lichsten Beispiele in der Geschichte der Schiffahrt!

Eine Komponente hatten die Konferenzteilnehmer nie

»Arizona«
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e




»Elbe«

in ihre Absprachen mit einbezogen, die dann von den
Monopolreedereien, durch staatliche Subventionen zur
Sicherung des nationalen Prestiges mit Millionenbetriigen
zusatzlich angeheizt, um so entschiedener eingesetzt
wurde: die Technik.

Mit Beginn der Dampfschiffahrt iiber den Atlantik hatte
ein Wettlauf der Schiffsmaschinen eingesetzt. Jeder wollte
der Schnellste sein. Zunichst waren die englischen Ree-
dereien Cunard, Inman und White Star vom Wettlauffieber
gepackt worden. 1879 schickte dann die Guion-Linie ihre
5000 BRT grofle »Arizona« ins Rennen. Schon bei der
Jungfernreise nahm sie dem White-Star-Liner » Britannic«
das »Blaue Band« ab. Die Dreifach-Expansionsmaschinen
der Firma John Elder brachten 4 747 kW (6 443 PS). Damit
wurde eine mittlere Geschwindigkeit von knapp 16kn
erreicht, die dem Schiff den Beinamen »Atlantischer
Windhund« einbrachte. Mit der »Arizona« vollzog sich
zugleich eine weitere Spezialisierung im Schiffsverkehr,
indem man Schnelldampfer — ein seit 1871 fiir besonders
schnelle Dampfer gebriuchlicher Ausdruck — fiir den
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Passagierverkehr und Frachtschiffe fiir den Giitertrans-
port zu bauen begann.

Im Jahre 1881 nahm als erste deutsche Reederei der
Norddeutsche Lloyd mit der 4 511 BRT grof3en »Elbe« den
Schnelldampferdienst auf. Ebenfalls bei der Firma John
Elder gebaut — die deutschen Werften waren bis dahin
nicht in der Lage, derartige Schiffe zur vollsten Zufrieden-
heit herzustellen —, leistete die Maschine 4115kW
(5600PS). Die Geschwindigkeit lag bei 16 kn. 1882 wurde
die Strecke Southampton—New York in 8 Tagen .und
1 Stunde zuriickgelegt. Das Schwesterschiff »Werra«
schaffte die Westfahrt in 7 Tagen, 20 Stunden und
15 Minuten.

Deutsche und amerikanische Postverwaltungen lieBlen
bevorzugt mit dem Norddeutschen Lloyd transportie-
ren.

Zwischenzeitlich waren auch di¢ anderen Reedereien
wieder aktiv geworden. Die Cunard-Linie lie3 die »Servia«
mit 7392BRT auf Kiel legen. Sie wurde ein tiichtiges
Seeschiff, war als erstes Handelsschiff ganz aus Stahl
gebaut, hatte bereits elektrische Beleuchtung und eine
Maschine von 7 722 kW (10526 PS). Damit wurden 16,7 kn
geschafft. Und 1881 errang die »Servia« das »Blaue
Band«.

Die Inman-Linie — von 1867 bis 1872 besal} ihre »City
of Paris« die Trophie, der Cunardschen »Scotia« abgejagt
— lie3 nun, um nicht ins Hintertreffen zu geraten, den
»Blaubandrenner« »City of Rome« bauen. Das Ergebnis
war ein schones und beliebtes Schiff von 8415 BRT. Die
Maschinen brachten 8858kW (12052 PS). Bei der Pro-
befahrt lief es 18,2kn. Uber den Atlantik brauchte man
aber einen Tag langer als die » Arizona«.

Im Jahre 1885 iiberquerte der Cunard-Dampfer » Etruria«
den Atlantik in sechseinhalb Tagen. Das bedeutete eine
Geschwindigkeit von 17,5kn. 1888/89 erkampfte sich
wieder ein Inman-Liner, die »City of New York«, mit einer
Spitze von 20kn das »Blaue Band«.

Immer mehr Schnelldampfer wurden in Dienst gestellt;
und mit jedem Neubau versuchte man, den Konkurrenten
an Geschwindigkeit zu iiberfliigeln. Zunehmende
Schnelligkeit erhchte das Passagieraufkommen, wenn-
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gleich andererseits jeder Knoten mehr betriachtliche zu-
sitzliche Bausummen verschlang. Deshalb hatten sich
auch die HAPAG-Aktiondre vorerst gegen den Bau gro-
Berer Schnelldampfer gewandt. 1883 dann aber kreuzte die
Hamburg-Amerika-Linie, vormals HAPAG, doch mit
ihrem ersten gro8en Schnelldampfer auf. Der neue Chef
Ballin hatte die Order erteilt und zugleich fiir eine Uber-
raschung gesorgt. Die »Auguste Victoria« war der erste
deutsche Doppelschraubendampfer und — obendrein —
gebaut auf einer deutschen Werft.

Auf Dringen der deutschen Admiralitit — man wollte
unabhingiger werden vom englischen Schiffbau und selber
Erfahrungen sammeln im Bau derartiger Schiffe, die im
Kriegsfall als Truppentransporter bzw. als Hilfskreuzer
Verwendung finden sollten — hatte die » Vulkan-Werft« in
Stettin (heute: Szczecin) den Auftrag erhalten. Das Schiff
war 7661 BRT grof3. Die Maschinen leisteten 9 188 kW
(12500 PS). Zugleich jedoch — und diese Schiffbaupolitik
wurde unter Ballin konsequent fortgesetzt — wurde ein
Schiff von gleicher Groe und dhnlicher Ausriistung in
England bestellt, die »Columbia«.

Nach wie vor reprédsentierte England den Welthochst-
stand im Schiffbau, und man blieb auf diese Weise mit dem
Weltniveau des technologischen »know-how« in Beriih-
rung. Uberdies wurde das Risiko etwas eingeengt, solite
man mit dem Dampfer eigener — unerfahrener — Pro-
duktion geringeren Erfolg haben.

1891 soll dann die Hamburg-Amerika-Linie mit »Fiirst
Bismarck« das »Blaue Band« errungen haben. Das war
insofern eine echte Sensation, als dieser Dampfer mit
8874 BRT und einer Maschinenstirke von 12044 kW
(16400 PS) neuerlich als deutsche Produktion von der
Stettiner »Vulcan-Werft« kam. Deutschlands Imperiali-
sten gaben die Parole aus: »Deutschlands Zukunft liegt
auf dem Wasser!« Und so wurde auch im Schiffbau kon-
sequent und hart daran gearbeitet, um dieses Ziel zu errei-
chen. »Fiirst Bismarck« brauchte 6 Tage, 14 Stunden und
7 Minuten bis New York. Die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit betrug 19,5 kn. 1893 konterte Cunard mit
den beiden Schwesterschiffen »Campania« und »Luca-
nia«: je 12950 BRT. Doppelschrauben, Maschine maxi-
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mal 22087 kW (31050 PS), Geschwindigkeit 21,3 kn. Bis
1897 trugen sie abwechselnd das »Blaue Band«.

Inzwischen hatte der »Norddeutsche Lloyd« den An-
schluB verpaBt. Seine Einschrauben-Schnelldampfer
waren technisch veraltet. Das Geschift liel nach. Nur die
Flucht nach vorn konnte Rettung bringen. Das »Blaue
Band« muBte neuerlich erobert werden. Bei der »Vulkan-
Werft« in Stettin und bei der » Schichau-Werft« in Danzig
(heute: Gdansk) wurde je ein Schiff mit der Auflage be-
stellt, die Probe- und Abnahmefahrt habe eine vollstdndige
Hin- und Riickfahrt iiber den Atlantik zu sein. Entsprachen
die Schiffe nicht den Erwartungen, brauchte der Lloyd sie
nicht zu kaufen. Die Reklamewirkung des »Blauen Ban-
des« lieB beide Werften die Bedingungen annehmen. Die
»Schichau-Werft« schaffte es jedoch nicht, dafiir aber die
»Vulkan-Werft«.

Am 4. Mirz 1897 lief das Schiff vom Stapel, getauft auf
den Namen »Kaiser Wilhelm der GroBe«: 14349 BRT,
Doppelschrauben, Stahlbau, zwei Dreifach-Expansions-
maschinen mit insgesamt 20 S80kW (28000 PS). Kosten
des Schiffes: 10,5 Millionen Mark. Entsprechend den
Anforderungen der Kriegsmarine war der Dampfer so
gebaut worden, daf3 er als Hilfskreuzer im Krieg verwendet
werden konnte. Am 19. September 1897 war die Probe-
Jungfernfahrt. Auf der dritten Reise wurden 22,35kn er-
reicht. Damit war man der Schnellste!

Der Glanz des »Blauen Bandes« brachte dem Nord-
deutschen Lloyd ein solches Geschift, daf3 28 % der 1898
in New York angelandeten Passagiere ein Ticket bei Lloyd
gekauft hatten. Mehr noch! Die steigenden Gewinne er-
moglichten sogar den Bau eines weiteren Schnelldampfers,
»Wilhelm Il.«, der 1904 das »Blaue Band« errang und es
drei Jahre in seinem Besitz behielt. Der Norddeutsche
Lloyd hatte sich — wenngleich mit deutlichem Abstand zur
HAL - zum zweitgroBten Schiffahrtsunternehmen der
Welt entwickelt.

Mit Beginn des 20.Jahrhunderts erfuhr der internatio-
nale Konkurrenzkampf eine weitere Zuspitzung. Das
amerikanische Bankhaus Morgan war auch in das Schiff-
fahrtsgeschaft eingestiegen und begann vor allem in
England, eine Reederei nach der anderen aufzukaufen.
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Eine »Morganisierung« der britischen Handelsschiffahrt
drohte, als man selbst das traditionsreichste Unterneh-
men, die »Cunard-Linie«, schlucken wollte. Die Admirali-
tét der Royal Navy war entsetzt. Nicht auszudenken: Po-
tentielle Hilfskreuzer und Truppentransporter unter Kura-
tel der Amerikaner! Aus eigener Kraft vermochte sich die
»Cunard-Linie« nicht mehr durchzusetzen. Vater Staat,
der Interessenvertreter der Monopole, mufite die »Ehre
Britanniens« retten. Die »Cunard-Linie« erhielt einen
Jahreszuschuf3 von 3 Millionen Mark sowie ein Darlehen
von 52 Millionen Mark. Davon sollten zwei Schnell-
dampfer gebaut werden mit dem Ziel, das »Blaue Band«
zuriickzuerobern. 1907 gingen die beiden Schwesterschiffe
»Mauretania« und »Lusitania« auf Jungfernfahrt. Grofie
31938 BRT, Vierschraubenvortrieb, Maschinenleistung
52164kW (70925PS). Die Maschinenanlage war das
Glanzstiick! Nicht mehr Kolbenantrieb wie beim Lloyd,
sondern Dampfturbinen. 4 Tage, 22 Stunden und 29 Mi-
nuten dauerte die Uberfahrt der »Mauretania«. Die Durch-
schnittsgeschwindigkeit lag bei 25,9 kn. Das »Blaue Band«

»Kaiser Withelm der Grofie«
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war zuriickgeholt worden und blieb fiir 22 Jahre im Besitz
der Cunard-Linie.

Dieser Entwicklung auf der Hauptroute Nordatlantik
versuchte die » White-Star-Line« mit dem Bau des bis dahin
grofiten, schonsten und — besonders lauthals propagiert —
»sichersten« Dampfers zu begegnen. 1912 wurde die
46329 BRT groBe »Titanic« in Dienst gestellt. Sie bot
3300 Passagieren Platz: 735 der 1., 675 der 2. und 1030 der
3.Klasse sowie 860 Offiziere und Mannschaften als Be-
satzung. Zwei Dampfmaschinen mit je 11175kW
(15204 PS) trieben die AuBlenpropeller, eine Turbine mit
11920kW (16218 PS) die Mitteiwelle. Auf der Jungfern-
fahrt nach New York —der zugleich letzten Fahrt — waren
2206 Menschen an Bord. Am 14. April 1912 geriet das
Schiff auf seinem Kurs in ein mit Treibeis durchsetztes
Gebiet. Ungeachtet der Funkwarnungen vor driftenden
Eisbergen wurde die Geschwindigkeit auf Drangen des an
Bord befindlichen Generaldirektors der » White-Star-Line«
nicht herabgesetzt. Um 23.40 Uhr, bei klarer Sicht und
ruhiger See, stief} die.»Titanic« mit einem Eisberg zusam-
men. Die Auflenhaut wurde vom Vorsteven bis fast zur
Schiffsmitte aufgerissen. Viele Abteilungen liefen voll
Wasser. Am 15. April, 2.20 Uhr, ging die »Titanic« unter.

Die »White-Star-Line« wollte mit der »Titanic« durch
Grofe, Komfort und vermeintliche Sicherheit dem Kon-
kurrenten Cunard mit seinen Blaubindern »Mauretania«
und »Lusitania« Paroli bieten. Das Ergebnis: Eine der
groflten Schiffskatastrophen aller Zeiten. Wegen einiger
Zehntel Prozent mehr Passagieranteile wurden Menschen-
leben skrupellos aufs Spiel gesetzt. Prestigedenken, Re-
kordambitionen, Gewinnsucht gingen vor Sicherheit. Die
»Titanic« brauchte, entsprechend einer vom Profitsireben
diktierten englischen Sicherheitsbestimmung, als ein »gut
geschottetes Schiff« nur fiir die Hilfte aller Personen an
Bord Rettungsboote mitzunehmen. Zwar besaf} die »Tita-
nic« 15 Querschotten, jedoch nicht mehr als die um
15000 BRT kleinere »Mauretania«. Als das »sicherste
Schiff der Welt« gesunken war, hatte es 1503 Menschen,
darunter 103 Frauen und 53 Kinder, mit in die eisigen Flu-
ten des Nordatlantiks gezogen. Nach der »Titanic«-Kata-
strophe traf eine internationale Schiffssicherheitskonfe-
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Was auf einer Ozeanreise mit 1100 Passagieren und 360 Besat-
zungsmitgliedern mitgefiihrt wurde: 1 — Gepiéck; 2 — 14 Faf
Austern und Muscheln; 3 — 850 kg Fisch; 4— 1000 Block Eiskrem;
5 — 5000t Kohle; 6 — 75 Fafi Gemiise; 7— Weine und Likore; 8 —
450 kg Schweinefleisch und 250kg Schinken; 9 —400 kg Kalbfleisch
und 6500kg Rindfleisch; 10 — 1 100kg Hammelfleisch und 600kg
Lammfleisch; 11 — 175kg Hefe; 12 — 380 Liter Sahne und 2200
Liter Milch; 13 — Tomaten und Sellerie; 14 — 175 Fafi Kantoffeln;
15 — 400t Trinkwasser; 16 — 200kg Zunge; 17 — 90 Fafi Mehl; 18
— 3000kg Gefliigel; 19— 3000 Flaschen Bier; 20 — 40t Eis; 21 —
20000 Eier; 22 — 575 Fiifichen Bier; 23 — 2400 Kdpfe Salat; 24 —
300 kg Mehl u. Griitze; 25— 650 kg Butter; 26 — 4250 kg frisches Obst
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renz verbindliche Festlegungen fiir die Abschottung von
Schiffe. Auflerdem forderte sie, Seeschiffe mit » Rettungs-
booten fiir Alle« auszuriisten.

Die um die Jahrhundertwende in Dienst gestellten
Schnelldampfer erregten ob ihrer gewaltigen Dimensionen
iiberall Aufsehen und Bewunderung.

Fiir die Passagiere der 1. und 2. Klasse standen Speise-
saal, Gesellschafts-, Schreib-, Lese-, Rauch-, Spiel- und
Kinderzimmer ebenso wie Promenadendeck mit Sonnen-
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deck zur Verfiigung. Aus Konkurrenzgriinden — vor allem
mit Beginn der 80er Jahre immer luxuriGser ausgestattet,
um »das Schiff als solches vergessen zu machen« — war
das der duBlere Glanz der Luxus-Liner. Im scharfen Kon-
trast dazu blieben die Arbeitsbedingungen der Decks-
leute, Heizer und Kohlentrimmer. »An Bord des Bremer
Dampfers »Kaiser Wilhelm der Grof3e« sind wahrend der
Reise von New York nach Bremerhaven am 5. August
1912 zwei Uberarbeiter, die Kohlenzieher Johann Mirz
und Johann Lind, an Herzldhmung infolge Hitzschlag
verstorben«, hie$ es in einem Spruch des Seeamtes Bre-
merhaven. Fiir 38 in New York desertierte Kohlenzieher
hatte man 36 sogenannte Uberarbeiter angeheuert. So be-
zeichnete man Personen, die sich die Uberfahrt nach
Europa an Bord verdienen muften. » Allerdings«, so wird
quasi entschuldigend im Seeamtsbericht hinzugefiigt,
»soll das Menschenmaterial an Uberarbeitern gerade bei
dieser Reise nicht gut gewesen sein; man habe aus Not
nehmen miissen, was man an irgend tauglichen Leuten
bekam!« Es war und blieb kein Einzelfall. Viele Beispiele
gab es fiir Milhandlungen, Selbstmorde und Todesfille
angesichts der rlicksichtslosen Ausbeutung.

Einen weiteren Hohepunkt im Passagierschiffbau setzte
unmittelbar vor Beginn des ersten Weltkrieges die Ham-
burg-Amerika-Linie. 1913/1914 — ein Jahr nach der »Ti-
tanic«-Katastrophe — liefen die drei Schiffe der sogenann-
ten Imperatorklasse, » Imperator«, » Vaterland« und » Bis-
marck«, vom Stapel. In ihrer Geschwindigkeit blieben sie
mit weniger als 25 kn zwar hinter der »Mauretania« zuriick,
dennoch waren sie mit 51000, 55000 und 57000 BRT die
gréBten und mit einer Bausumme von 35 bis 40 Millionen
Mark sicherlich auch die teuersten Schiffe. Die »Bis-
marck« blieb jedoch wéhrend des ersten Weltkrieges un-
fertig liegen. Die beiden anderen waren auch schon mit
Dampfturbinen ausgeriistet, deren Leistungen von mehr
als 44400 kW (60000 PS) auf vier Schrauben iibertragen
wurden. Wihrend »Imperator« 3 800 Passagiere an Bord
nehmen konnte, waren es bei der »Vaterland« 4 160, und
davon je iiber 60 % Zwischendeckpassagiere. Als nun die
Hamburg-Amerika-Linie einen hoéheren Anteil an der
Beforderung der Zwischendeckpassagiere forderte, der
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Bremer Lloyd sich aber widersetzte, kiindigte die HAL
1913 den Vertrag des Nordatlantischen-Dampfer-Linien-
Verbandes. Ein drohender Konkurrenzkampf zwischen
beiden deutschen Monopolreedereien konnte nur durch
das personliche Eingreifen des Kaisers verhindert werden.
Zuvor hatten sich die beiden deutschen GroBireedereien
bereits mit dem amerikanischen Morgan-Trust, der 1902
gegriindeten »International Mercantile Marine Company«
(IMMC), iiber gegenseitige Interessengebiete verstiandigt
und sogar Dividendenausgleichszahlungen vereinbart. » A
big game of bluff!«

Im Vergleich zur Passagierschiffahrt hielten sich die
GroBen der Frachtschiffe vorerst in bescheideneren Di-
mensionen. GroBe oder gar »Riesenschiffe« waren bei der
differenzierten Warenstruktur sowie einem zeitlich und
gebietlich schwankenden Transportaufkommen unékono-
misch. Der Allzweckdampfer zwischen 2000 und
5000 BRT war es, der den Handelsseglern »die Frachten
wegnahme« und schlieBlich den Sieg der Dampfer iiber die
Segler davontrug. Gleichzeitig schritt nach Trennung von

Allzweckdampfer
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Dampfschiff-Segelschiff-Entwicklung (in Registertonnen)

Passagier- und Frachtschiffahrt innerhalb des Gutertrans-
portes der Bau von Spezialschiffen fort.

Mit Beginn des 20. Jahrhunderts hatte sich das Verhiilt-
nis der Seglertonnage zur Dampfertonnage grundlegend
gedndert. Entfielen um 1870 erst rund 10% der Weltton-
nage auf Dampfschiffe, so verkehrte sich dieses Verhltnis
bis zum ersten Weltkrieg ins Gegenteil. Die Anteile der
Segelschiffe sanken unter 10% ab. Zugleich begann sich
in dieser Zeit das monopolistische Deutschland in einer
beispiellosen Expansion den zweiten Platz hinter dem nach
wie vor dominierenden Grofbritannien zu sichern. 1914
erreichte Deutschland einen Anteil von 10,8% an der
Welthandelstonnage, die 47 Millionen BRT umfaBte.
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Rotieren statt schwingen
— Diesel statt Dampf!

Thronjubildum in England — Festtag in England! Man
schrieb das Jahr 1897. Queen Victoria feierte den
60. Jahrestag ihrer Inthronisation. An der Siidkiiste von
Spithead hatte die Royal Navy zu einer grofien Flotten-
parade Aufstellung genommen. Tausende erwarteten
voller Spannung den Beginn des militdrischen Spektakels.
Jeden Augenblick muBlte die Monarchin mit ihrer Barkasse
erscheinen. Doch plétzlich Unruhe, Nervositit und Er-
regung, nicht nur unter den Zuschauern, viel mehr unter
den Militdrs. Zwischen den ankernden Paradeeinheiten
kurvte ein kleines Boot von 44t Wasserverdringung. Pro-
vozierend niherte es sich mal diesem, mal jenem Kriegs-
schiff. Jeder konnte es sehen, ja, jeder sollte es sehen, vor
allem die Herren von der Admiralitit. Und die Parade hatte
noch nicht begonnen, da kam bereits der Hohepunkt. Als
sich Torpedoboote dem Fremdling ndherten, um ihn auf-
zubringen, fegte der Zwerg mit 34,5kn den schnellsten
Schiffen der koniglichen Marine — sie schafften nur 27 kn
— auf und davon. Zunichst Verbliiffung und Konsterna-
tion, dann Jubel -und Begeisterung. Die Sensation war
perfekt, ein neuer Held geboren. Sein Name: Charles
Parsons (1854—1931). Sein Erfolgsgeheimnis: ein neuer
Antrieb, die Dampfturbine.

Der unausweichliche Zwang nach immer schnelleren
Schiffen fithrte zu immer hohergeziichteten Dampf-
maschinen. Um die Jahrhundertwende waren jedoch ihre
Leistungsgrenzen erreicht. Die hin- und hergehenden Mas-
sen der Kolben und schwingenden Pleuel setzten der
Drehzahlerhthung ein Limit. Man konnte dies nicht nur
theoretisch berechnen, sondern auch praktisch erfahren;
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dann namlich, wenn abgerissene Pleuelstangen um sich
schlugen oder wie Geschosse durch Maschinenraum und
Bordwand fetzten. Bei Parsons’ Turbine gab es keine
schwingenden Massen mehr. Es gab nur noch rotierende
Teile. Der aus Diisen stromende Dampf wurde gegen
Schaufelrader gelenkt. Auf diese Weise wurde eine un-
mittelbare Drehbewegung erreicht.

Den neuen Antrieb, der bereits 1884 von Parsons ent-
wickelt worden war, wollite aber vorerst keiner haben.
Auch nicht die britische Admiralitdt. Noch présentierte
sich das Neue mit einem relativ hoheren Kohleverbrauch
unokonomischer als die Verbundmaschine. Zehn Jahre
spiter baute Parsons seine »Turbinia«. Und als das
Schiff den schnellen englischen Torpedobooten davonge-
fahren war, hatte Parsons den Durchbruch fiir seine Er-
findung erzielt. Die ersten Auftrige kamen dann auch von
der Royal Navy fir Torpedoboote. Das erste mit einer
Turbine ausgeriistete Handelsschiff stellte Parsons 1901
mit der 551 BRT groflen »King Edward« in Dienst.

Die Vorteile der Turbine ergaben sich aus einer Ver-
einigung von grofiter Leistung in einer einzigen Einheit, aus
giinstigem Dampfverbrauch, geringer Bauhohe, kleinem
Raumbedarf der Anlage, vibrationsfreiem Lauf, Unemp-
findlichkeit und Leichtigkeit der Bedienung. Maschinen-
leistungen wie bei der »Mauretania« mit iiber 51 500 kW
(70000 PS) — und das bereits 1907 — oder bei der Impe-
ratorklasse mit mehr als 44400 kW (60000 PS) wiren mit
Kolben kaum mehr geschafft worden, gleich gar nicht bei
den spiteren »Qzeanriesenc, die alle das »Blaue Band«
trugen.

1928 »Bremen«, Norddeutscher Lloyd, 51656BRT,

91 875kW (125000 PS);

1932 »Normandie«, Generale Transatlantique, 83 243 BRT,
117900kW (160000 PS) (Turboelektrik);

1936 »Queen Mary«, Cunard-White-Star-Line (inzwischen
fusioniert), 81235 BRT, 119370kW (162000 PS);

1939  »Queen Elizabeth«, Cunard-White-Star-Line,

83673 BRT, 147 000kW (200000 PS).

Andererseits ermoglichte die Dampfturbine erst den Bau
dieser Riesenschiffe und rechtfertigte auch hier ihren
Einsatz. Dem Vorteil der Turbine standen auch Nachteile
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gegeniiber. So blieb bei gleicher Leistung eine Turbine nur
dann leichter als eine Kolbendampfmaschine, und ihr
Kohleverbrauch lag nur dann niedriger, wenn die Turbine
selbst gro3 genug war und mit hohen Drehzahlen lief.
Verminderte Drehzahlen lieBen den Kohleverbrauch be-
trachtlich anwachsen. Und das war es auch, was Parsons
anfianglich so wenig Interessenten finden lief3.

In der Schiffahrt blieben die Dampfturbinen wihrend
der ersten Halfte des 20.Jahrhunderts — in einer Weiter-
entwicklung als turboelektrischer Antrieb, bei dem die
Turbine Generatoren antrieb und Elektromotoren wieder
die Schrauben trieben — weitgehend auf die Luxus-Liner,
die »Paradepferde« der Dampfschiffahrt, beschrinkt. Bei
den kleineren Schiffseinheiten dominierte nach wie vor die
Compoundmaschine, vor allem die Dreifach-Expansions-
maschine. Im unteren Leistungsbereich blieb sie vorerst
am zuverlissigsten, am einfachsten zu fahren und auch zu
warten. Eine zusitzliche Effektivitat erhielt der Dampfer-
betrieb durch eine technische Neuerung: den Ubergang
von der Kohle- zur Olfeuerung.

Ab 1930 wurden mehr als drei Viertel aller Dampfer-
neubauten der Welt mit Olfeuerung ausgestattet. Dadurch
war man zunichst auch konkurrenzfahiger gegeniiber einer
vollig neuen Antriebsmaschine; diese vermochte sich
deshalb anfanglich nur langsam durchzusetzen.

Hatte Parsons” »Turbinia« wegen der hohen Ge-
schwindigkeit Erstaunen und Bewunderung ausgelost, so
erregte ein Jahrzehnt spiter ein anderes Schiff ob seines
Aussehens ebenso starkes Interesse in der nautischen
Welt. Wie bei vielen Dingen im taglichen Leben die dullere
Erscheinung von wesentlicher Bedeutung fiir eine Be-
urteilung sein kann, durfte dabei auch die Dampfschiffahrt
keine Ausnahme machen. »Kleider machen Leute« —
warum nicht ein schénes Profil auch fiir ein Dampfschiff?
Eher wurden falsche Rauchziige aufgesetzt, als dafl man
mit einer »geschmacklosen« Schornsteinanlage fuhr. Und
nun kam ein Schiff daher, das besal iiberhaupt keinen
Schornstein! Es zog keine langen und dunklen Rauch-
fahnen hinter sich her. Von Geisterkriften schien es vor-
wirts bewegt zu werden.

Mit Absicht hatte man auf den Schornstein verzichtet,
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um so aller Welt den neuen Antrieb zu dokumentieren. Im
Innern des Schiffes befand sich keine Dampfmaschine
mehr, sondern ein Dieselmotor.

Die 1912 in Dienst gestellte »Selandia« war das erste
ozeangehende Schiff mit Dieselmotoren. Einige kleinere
Motorboote mit Dieselantrieb gab es bereits. Das Schiff
war bei Burmester & Wain in Kopenhagen gebaut worden.
Die GroBe betrug 4950 BRT. Die beiden Propeller wurden
von zwei Motoren mit je 919kW (1250 PS) angetrieben.
Der Besanmast diente als Auspuff. Der Brennstoff wurde
im Doppelboden des Schiffes gebunkert. Bei einer Marsch-
fahrt von 11kn reichte der Inhalt fiir 30000 Seemeilen. Bis
1936 fuhr das Schiff auf der vorgesehenen Route Kopen-
hagen—Bangkok. Uber norwegische und finnische Eigner
kam es dann als Charterschiff nach Japan, wo es 1942
strandete.

Nach Uberwindung von Kinderkrankheiten sowie unter
dem Druck des ersten Weltkrieges, der zahlreiche Lander
von den traditionellen Kohlelieferanten England und
Deutschland abgeschnitten hatte, war der Diesel fiir die

»Selandia«




»Gripsholme«

Schiffahrt zweckentsprechend weiterentwickelt worden.
Am 21. November 1925 ging dann das erste mit Dieselmo-
toren ausgeriistete Passagierschiff auf die Jungfernreise.
Es gehorte der Svenska-Amerika-Linie und war auf den
Namen »Gripsholm« getauft worden. Rumpf und Innen-
einrichtung waren in England, die Dieselmotoren neuerlich
bei Burmester & Wain in Diinemark gebaut worden. Dem
18000 BRT groB3en Schiff verliehen die beiden Motoren mit
insgesamt 9712 kW (13 500 PS) eine Geschwindigkeit von
17kn.

Mit Beginn der 20er Jahre erwies sich der Dieselmotor
als der eindeutig rentabelste und damit iiberlegene Antrieb
in der Schiffahrt. Der von Rudolf Diesel (1858—1913)
entwickelte Motor trat seinen Siegeszug um die Welt an.
Erst mit dem Aufkommen der Superschiffe wihrend der
letzten Jahrzehnte nahm infolge der begrenzten Leistungs-
hohe des Dieselmotors die Anzahl der mit Dampfturbinen
angetriebenen Schiffe wieder zu.
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Ein Hauch von Nostalgie breitet sich aus, wenn auf unse-
ren Fliissen hier und da noch ein Dampfer, ein Oldtimer
der WasserstraBien, aufkreuzt. Fiir einen Augenblick er-
innert uns dieses Bild daran, wie die von Maschinen an-
getriebene Schiffahrt begonnen hat. Miihevoll und schwie-
rig war der Weg, verbunden mit vielen Opfern und per-
sonlichem Leid. Immer wieder hatte der Mensch in den
zuriickliegenden Jahrhunderten versucht, mit Hilfe viel-
faltiger Mechanismen die begrenzten eigenen Mus-
kelkriifte mit dem Ziel zu iiberlisten, stirkere Krifte im
Schiffsantrieb zu erzevgen, um von Wind und Stromung,
den Launen der Natur, unabhingig zu sein. Erst mit der
Wattschen Dampfmaschine seit Ende des 18. Jahrhunderts
stand die nie erlahmende Kraftmaschine zur Verfiigung.
Doch waren die ersten Schiffsmaschinen unwirtschaftlich,
grofiund schwer. Auch fuhr man vorerst nicht in jedem Fall
absolut schneller als ein Segelschiff. Deshalb war es nicht
verwunderlich, wenn damals ein »Schiff« einen Dampfer
iiberholte. Noch hatte ein Dampfer ja nicht die Ehre, als
ein Schiff bezeichnet zu werden! Schlie8lich setzten sich
aber Wirtschaftlichkeit, RegelméBigkeit, Piinktlichkeit und
auch die Schnelligkeit der Dampfschiffe durch.
Grundlegend waren die technischen und technologi-
schen Verinderungen, die sich im 19. Jahrhundert — relati-
viert auf das Alter der Schiffahrt — sozusagen in Bruchtei-
len von Minuten vollzogen. Nicht mehr Segel und Holz,
sondern Dampfmaschinen und Schiffsschrauben sowie
Eisen und Stahl bestimmten Antrieb, Vortrieb und Bau-
material. Das Dampfschiff beschleunigte, verbilligte und
vervielfachte — es revolutionierte — den Transport auf
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Atom-Eisbrecher »Lenin«

Fliissen, Meeren und Ozeanen. Grundlegend verdanderten
sich aber auch die sozialokonomischen Bedingungen. Nicht
mehr Treidler und Ruderknechte sowie Matrosen zum
Setzen, Reffen und Einholen der Segel, sondern Maschi-
nisten. Heizer und Kohlentrimmer wurden gebraucht,
Menschen, denen unter kapitalistischer Ausbeutung — und
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nur iiber die Ausbeutung wird im Kapitalismus auch der
technische Fortschritt realisiert — oft kaum ein besseres
Los als das der Galeerensklaven beschieden war. Nicht
mehr handwerklich-zlinftig betriebene Reedereien, son-
dern GrofBibetriebe, Aktiengesellschaften, Monopolreede-
reien begannen in der Schiffahrt Verkehr und Transport zu
diktieren. Die tibermichtige Konkurrenz bedeutete fiir vie-
le selbstindige Unternehmer wirtschaftlichen Ruin.

Mit Beginn des 20. Jahrhunderts wurde die Dampf-
maschine in der Schiffahrt — da das Bessere stets Feind
des Guten ist — vom Dieselmotor verdringt. Und diese
Kraftmaschine wird ihre dominierende Stellung zumindest
so lange behalten, so lange die Vorridte des Treibstoffes
Erdol ausreichen. Welche Kraftmaschine im Schiffsan-
trieb dann vorherrschen wird, 1af3t sich gegenwartig nicht
eindeutig beantworten, hdngt doch eine derartige Aussage
von vielerlei technischen und 6konomischen Faktoren ab.
DaB bereits neue Antriebskrifte in der Handelsschiffahrt
getestet werden, beweisen die in mehreren Lindern ge-
bauten Schiffe mit Kernenergieantrieb. Als erstes der-
artiges Schiff der Welt wurde 1960 der sowjetische Atom-
Eisbrecher »Lenin« in Dienst gestellt.

Oder fahrt man gar mit neuerlicher Nutzung der Wind-
kraft ins Atomzeitalter? Derartige Projekte, den Wind - zu-
sdatzlich — wieder zum Antrieb von Schiffen zu nutzen,
wurden in jlingster Zeit angesichts sich allgemein ver-
knappender Erdolreserven aus einzelnen Lédndern (u. a.
Sowjetunion, Japan) bekannt. So hat man z. B. in japani-
schen Gewissern den Prototyp eines Segeltankers getestet.
Der 700-Tonner »Shin Aitoku Maru«, gebaut auf einer
Werft in Kure, ist 60 m lang. Das Schiff verfligt liber zwei
Kunststoffsegel von je fast 100 m? Flache. Fiir Flaute und
Gegenwind ist ein | 200-kW-Dieselaggregat installiert. Bei
einer Windgeschwindigkeit von S5km/h erreicht das
Schiff allein unter Segel eine Geschwindigkeit von etwa
15 kn. Die Segel, an Metallrahmen befestigt, werden von
computergesteuerten Elektromotoren gespreizt oder gegen
die Stahlmaste gefaltet. Dieser japanische Segeltanker mit
8 Mann Besatzung braucht nur die Halfte des Treibstof-
fes, den ein ausschlieBlich maschinengetriebenes Fracht-
schiff gleicher GroBe erfordert.
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»akzent« - die Taschenbuchreihe

mit vielseitiger Thematik:

Mensch und Gesellschaft,

Leben und Umwelt, Naturwissenschaft
und Technik. - Lebendiges Wissen

fur jedermann, anregend und aktuell,
konkret und bildhaft.

»Wir haben hier gegenwartig nichts neues
Physikalisches, aul3er dald ein durch Dampf
bewegtes Boot auf unserem Flufd sich selbst
gegen die Flut rudert. Man glaubt die Einrich-
tung so vereinfachen und vervollkommnen
zu kénnen, dali sie allgemein nutzlich werde. «
So duBerte sich der amerikanische Staats-
mann Benjamin Franklin uber John Fitchs
Versuche mit einem Dampfboot Ende des

18. Jahrhunderts auf dem Delaware. Wie das
Dampfschiff seinen Kinderschuhen entwuchs,
wie es zum Bau immer grolderer, schnellerer
und schonerer Dampfer kam, bis eines Tages
im Zuge der technisch-technologischen Ent-
wicklung der Diesel an die Stelle des Dampfes
trat, gehort mit zu den interessantesten Kapi-
teln der Technikgeschichte.
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