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Am 17. August 1807 steuerte Robert Fulton seine »Cler-
mont« von New York aus den Hudson stromauf. »Ich
iiberholte viele Schaluppen und Schoner und fuhr an
ihnen voriiber, als ligen sie vor Anker. Die Dampfkraft
zum Treiben von Schiffsbooten ist nun voll erprobt wor-
deng, schrieb er, begeistert iiber diese Jungfernfahrt.

Robert Fulton hatte mit der »Clermont« — die Origi-
nalschreibweise ist »Claremont« — das erste brauchbare
Dampfschiff konstruiert. Am East River, auf der Werft
von Charles Brown, war der 79t groBe Dampfer gebaut
worden. Ein Jahr spiter wurde er auf 182 t vergroBert. Die
von der britischen Firma Boulton & Watt gelieferte
Dampfmaschine leistete 20 PS (15 kW).

Mit der »Clermont« gelang der Dampfschiffahrt der
endgiiltige Durchbruch. Dampfer — die neue Kraftma-
schine stand Pate bei der Namensgebung — begannen
Fliisse und Seen, Meere und Ozeane zu erobern.

Und 100 Jahre spiter? Leibhaftige Riesen der Ozeane
lagen an den Kais der Uberseehifen. 30000 BRT und gro-
Ber waren die Schiffe, 50000 PS (36775 kW) und mehr
leisteten die Maschinen. Welch eine rasante Entwick-
lung!

Der Lebensweg einiger dieser Ozeanriesen der Passa-
gierschiffahrt, die Schiffahrtsgeschichte mitgeschrieben
haben, soll in vorliegender Publikation nachgezeichnet
werden.
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Riesen-Frithchen

Die schiffahrttreibende Welt horchte auf., Sensationelle
Kunde kam aus London. An der Themse sollte am 1.Mai
1852 ein Dampfschiff auf Kiel gelegt werden, dessen sym-
boltrichtiger Name genauso unheimlich wirkte wie seine
Dimensionen. »Leviathan« sollte das Schiff heiBlen, ent-
lehnt dem iiberirdischen Fabelwesen aus der Bibel. Die
GroBe des Dampfers: 18 915 BRT. Das hatte es auf den
Weltmeeren bis dahin noch nie gegeben. Ein. wahres Un-
getiim, ein Riese unter den damals verkehrenden Dampf-
schiffen.

GroBbritannien als die »Werkstatt der Welt« reprédsen-
tierte den technischen Fortschritt auch im Dampfschiff-
bau. Seine Schiff- und Maschinenbauer beherrschten das
Know-how, sie bestimmten die Entwicklung. Doch dieses
Tempo wirkte auf Experten und Laien um so erstaunli-
cher, als gerade erst drei Jahrzehnte vergangen waren,
seitdem das erste mit einer Dampfmaschine ausgeriistete
Schiff den Nordatlantik iiberquert hatte.

Man schrieb den 26. Mai 1819. Vom Hafen Savannah
an der amerikanischen Ostkiiste stach ein Schiff gleichen
Namens in See. Urspriinglich war die »Savannah« ein
Dreimast-Vollschiff (Segelschiff in Rahtakelung). Ob-
gleich sie plump wirkte, besaBl sie zwei grundsitzlich
neue Attribute gegeniiber ihren Segelschiffschwestern.
Zum Vorschiff hin befand sich ein Schornstein, der
Qualm und Funken ausspie. An jeder Seite ragte ein
Schaufelrad iiber die Bordwand hinaus. Die 320 BRT
groBe »Savannah« mit einer Linge von 33,5 m war das er-
ste seegehende Schiff, in dem eine Dampfmaschine — sie
leistete an die 66 kW (90 PS) — installiert war. Die Uber-
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Die »Clermont« erdffnete 1807 auf dem Hudson die Ara der Dampf-
schiffahrt. Schon bald iberquerten dank der neuen Antriebskraft Pas-
sagierschiffe von solcher Grifle die Meere, daf sie gegeniiber den bis-
herigen Seefahrzeugen wie Riesen anmuteten

fahrt zum englischen Hafen Liverpool dauerte etwas
mehr als 3 Wochen. Davon muBten 14 Tage versegelt wer-
den, da das Brennmaterial, vornehmlich trockenes Fich-
tenholz, knapp wurde. Trotzdem verringerte sich die bis-
herige durchschnittliche Reisezeit um etwa die Halfte.
Hierin lag letztlich der Vorteil des neuen, jedoch teuren
Antriebes mit der Dampfmaschine gegeniiber der kosten-
losen Kraft des Windes.

Der projektierte Ozeanriese »Leviathan« war fiinfmal
groBer als die bis dahin verkehrenden Dampfschiffe. Und
selbst diese wirkten zu ihrer Zeit schon recht imponie-
rend. Sein Konstrukteur und Erbauer hieB Isambard
Kingdom Brunel (1806-1859). Es war keine Alltagslaune
von ihm, andere durch Gigantonomie iibertreffen zu wol-
len. Zu sehr war er mit seinem Beruf verwachsen. Grof8
waren seine bisherigen ingenieurtechnischen Erfolge im
Eisenbahn-, Briicken- und Schiffbau. 1839 war die von
ihm konstruierte »Great Western« zur Jungfernfahrt von
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Bristol nach New York ausgelaufen. Es war das erste
Schiff, mit dem ein regelméBiger Dampfschiffverkehr
zwischen England und den USA aufgenommen wurde.
Jahrzehntelang blieb es das am meisten bewunderte
Dampfschiff. Auffallend war die schone langgestreckte
Form, bestaunt wurde die Gré8e mit 1320 BRT, méchtig
war die Maschinenanlage mit 324 kW (440 PS). Begeistert
hieB es in einem zeitgendssischen Bericht: »Sie fahrt wie
verriickt, paffend wie ein Tiimmler, gegen die Wellen an-
kdmpfend wie ein Seepferd und manchmal iiber die Wel-
len gleitend wie ein Vogel.«

Im Jahre 1845 folgte dann die 3270 BRT groBe »Great
Britain«, apostrophiert als das glinzendste Experiment
im Schiffbau. Womit Brunel bei diesem 88,1 m langen
Dampfschiff vor allem gldnzte, das war die Vereinigung
zweier technischer Neuheiten in einem einzigen Damp-
fer: Vorwirts bewegt wurde das Schiff mit Hilfe einer
Schraube und nicht mehr mit seitwdrts angebrachten
Schaufelridern; und das Baumaterial war Eisen und nicht
mehr Holz. Damit war die »Great Britain« der erste ozean-
gehende eiserne Schraubendampfer. Dieser Dampfertyp
sollte von nun an fiir den Schiffsbau zukunftsweisend
sein.

In der »Leviathan« versuchte Brunel all seine Erfah-
rungen und Kenntnisse zum Bau des bis dahin groBten
Schiffes der Welt zu vereinen. Gedacht war es fiir den
Handelsverkehr GroBbritanniens mit Indien und Austra-
lien. Die 35000 km lange Strecke England—Ceylon sollte
es fahren konnen, ohne unterwegs Kohle aufnehmen zu
miissen. So wollte man bei der wirtschaftlichen Unterent-
wicklung der Ldnder entlang der Route von der Energie-
basis unabhédngig sein. Dafiir brauchte man aber Kohle-
bunker mit einem Fassungsvermogen von 12000t.
Deshalb erreichten auch die Abmessungen des Schiffes
bisher nicht gekannte Dimensionen: 210 m Linge, 25 m
Breite, 7,80 m Tiefgang, 10 m Freibordhche. Eine Dampf-
maschine mit 2500 kW (3400 PSi; indizierte Leistung)
trieb zwei seitliche Schaufelrdder von 18 m Durchmesser
an. Eine weitere Maschine mit 3604 kW (4900 PSi)
setzte eine Heckschraube mit einem Durchmesser von
7,3m in Bewegung. Hinzu kam eine Segelfliche mit
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mehr als 5000 m?. Insgesamt waren 3000 Passagiere so-
wie 418 Offiziere und Mannschaftsangehorige vorgese-
hen.

Der Bau eines solchen Superschiffes war moglich ge-
worden, weil Brunel die dafiir notwendigen technischen
Ideen mitlieferte. Er versuchte die beim Briickenbau an-
gewandten Konstruktionsprinzipien auch auf den Schiff-
bau zu iibertragen. Aus dem Briickentrdger wurde ein
Schiffsrumpf mit Ober- und Untergurt. Kastenformige
Léangsrippen durchliefen den ganzen Schiffskorper.
Léangstrager stiitzten die Maschinen- und Kesselrdume.
Der Rumpf wurde mit Hilfe von Schotten in mehrere was-
serdichte Abteilungen unterteilt. Den duBeren AbschluB
bildeten eine doppelte Hiille und ein doppelter Boden in
einem Abstand von 1m. Diese allgemeinen Konstruk-
tionsprinzipien wurden richtungweisend fiir den weiteren
Schiffbau.

So technisch hervorragend das Projekt ausgekliigelt
war, so wirtschaftlich krisenanfillig zeigte sich das Unter-
nehmen. Ein Preisanstieg bei Blechen und anderen
Eisenwaren reichte aus, um den Bau in Schwierigkeiten
zu bringen. Insgesamt 5 Jahre dauerte es — der Riese
hatte inzwischen 16 Millionen Mark an Kosten ver-
schlungen —, bis der Rumpf fiir die Taufe und den Stapel-
lauf fertiggestellt war. Der feierliche Akt der Namensge-
bung erfolgte am 3. November 1857. Tausende sdumten
die Ufer der Themse. Man hatte eigens dafiir Tribiinen
errichtet. Unzdhlig waren die Boote und Schiffe auf der
Themse unweit der Werft. Die Taufe verlief reibungslos.
Das groBte Schiff der Welt erhielt den Namen »Great
Eastern« und nicht »Leviathan«. Beabsichtigt war ja, die
Indienroute zu befahren.

Der Stapellauf jedoch miBgliickte. Da bei den Dimen-
sionen des Schiffes kein Stapellauf iiber Heck moglich
war, hatte sich Brunel fiir eine Kiellegung parallel zum
FluB — Querhelling — entschieden. Hier lag der Riese auf
holzernen Stapelschlitten, die ihrerseits wieder auf Wal-
zen, Eisenbahnschienen und einem festen Fundament
ruhten. Fiir den Stapellauf selbst hatte Brunel zahlreiche
hydrauliche Pressen zum Vorwirtsschieben, Dampf-
schiffe zum Herunterziehen und Dampfwinden mit Ket-
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Die »Great Eastern« 1859 auf der Themse vor der Fertigstellung

ten zum Bremsen aufgeboten. Die Stopper waren geldst
worden. Der KoloB begann abzurollen. Nach wenigen
Metern bewegte sich aber nichts mehr, trotz aller Kraftan-
strengungen. Armdicke Eisenketten rissen wie morsche
Bindfiden. Mehrere Arbeiter wurden schwer verletzt. Der
Erdboden gab nach. Der Riese klebte auf dem Stapel.
Jetzt muBte er Zentimeter um Zentimeter — gedriickt, ge-
schoben, gegraben — zu Wasser gebracht werden. Es dau-
erte zweieinhalb Monate. Endlich, am 31.Januar 1858 —
bei extremem Hochwasser — schwamm die »Great
Eastern« auf der Themse. Die enormen Kosten des Sta-
pellaufes trieben die Baukosten weiter in die Hohe. Die
»Eastern Ship Navigation & Co.« war inzwischen pleite ge-
gangen und hatte das Schiff an die »Great Ship & Co.«
verkauft.

Aber die Ausgaben stiegen weiter. Noch muBten die
Aufbauten sowie die Inneneinrichtung fertiggestellt wer-
den. Der groBe Salon fiir die Passagiere der 1.Klasse, aus-
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gestattet mit Seide und Samt, mit Marmor und Spiegeln,
glidnzte in den Farben WeiB und Gold. Sofas und. Sessel
waren aus handgeschnitztem Teakholz gefertigt. Aus glei-
chem Material bestand auch der Belag der Decks. Zu
einer echten Neuheit auf Schiffen gehorte die Gasbe-
leuchtung.

Fast ein Dreivierteljahr dauerte der Ausbau. Dann war
der groBe Tag gekommen. Am 7. September lief der
Ozeanriese zur ersten Probefahrt aus. Vier der stéirksten

»Great Eastern« mit Schleppdampfern auf der Themse




Achterdeck der »Great Eastern«

Schleppdampfer zogen zunéchst das riesige Eisenschiff
die Themse abwirts in Richtung Nordsee. Als das Schiff
die offene See erreicht hatte und sich selber, schaufelnd
und schraubend, vorwirtsbewegte, wurde es plotzlich von
einer heftigen Explosion erschiittert. Der vordere Schorn-
stein flog in die Luft. Im Kesselraum gab es unter den
Heizern sechs Tote und zahlreiche Schwerverletzte. Zer-
stort wurde auch der groBe Salon, durch den der Schorn-
stein gefiihrt worden war. Und mit ihm zerbarst eine
michtige Spiegelsdule, die als Verkleidung gedient hatte.
Ursache der Explosion war ein geschlossenes Ventil am
Schornsteinmantel. Ob Fahrlissigkeit oder Sabotage vor-
gelegen hat, konnte nie gekldrt werden.

Als Brunel von dem Ungliick erfuhr, verlieBen ihn end-
giiltig die Krifte. Einen Tag vor Beginn der Probefahrt
war er nach einem Schlaganfall, den er an Bord erlitten
hatte, bewuBtlos an Land getragen worden. Jetzt setzte
ein Herzinfarkt seinem Leben ein Ende. Isambard King-
dom Brunel, ein mutiger Ingenieur, der mit seinen kiih-
nen Projekten seiner Zeit weit vorausgeeilt war, hatte an
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starke Schiffe geglaubt. Seine »Great Britain« iiberlebte
ihn bis ins 20.Jahrhundert und soll der Nachwelt als Mu-
seum erhalten werden. Mit seiner »Great Eastern« sind
ihm jedoch durch seinen frithen Tod weitere Schicksals-
schldge erspart geblieben.

Wihrend der Reparaturarbeiten wurde das Schiff von
einem schweren Sturm heimgesucht. Neuerlich entstan-
den betrichtliche Schidden. Anfang 1860 ertrank auch
noch der Kapitin (er hatte sich um die Reparaturarbeiten
selbst gekiimmert). Zu dieser Zeit stand die »Great
Ship & Co.« kurz vor dem Ruin. Geschéftstiichtige Mana-
ger trieben aber noch einmal 2 Millionen Mark auf, um
das Schiff fertigstellen zu konnen. Endlich, am 17. Juni,
konnte der Riese auf Jungfernfahrt gehen. Doch unter
den 300 Passagieren waren ganze 35 zahlende Fahrgiste.
Und anstelle einer moglichen Ladung von 6000t Fracht
wurden 72000 Flaschen Worcestersauce transportiert.

Das Ziel der Jungfernfahrt hieB New York. Nach
11 Tagen war das nahezu leere Schiff dort angekommen.
Jubel und Begeisterung! AnschlieBend aber Verdrgerung
und VerdruB wegen iiberhohter Eintrittspreise zur Besich-
tigung des Dampfers und wegen einer unzureichend orga-
nisierten Fahrt vor der amerikanischen Kiiste. Die Riick-
fahrt dauerte nur noch 9 Tage und 4 Stunden. Bei voller
Maschinenleistung schaffte der Riese 14,5 kn (1 Knoten:
1 Seemeile in der Stunde: 1852 m/h).- Damit war die
»Great Eastern« einer der schnellsten Dampfer der Welt.
Aber nur 100 Passagiere waren auf dieser Riickfahrt an
Bord.

Nur einmal war die »Great Eastern« als Passagierschiff
richtig genutzt worden: als Truppentransporter. Das briti-
sche Kriegsministerium charterte den Riesen und lieB
3000 Soldaten nach Kanada bringen, das bis 1867 briti-
sche Kolonie war. Ansonsten war der Gigant der Meere
bei seinen neun oder zehn Reisen nie ausgelastet. Ob-
wohl der Passagier- und Giiterverkehr zunahm, zum
einen infolge des wachsenden Auswandererstroms, zum
anderen durch steigende Weizentransporte, war das
Schiff weder bei Passagieren beliebt noch fiir die Reede-
rei erfolgreich. Es mangelte am »guten Ruf«. Das Riesen-
schiff schlingerte im Seegang auBergewohnlich stark.
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Schwierig gestaltete sich auch das Be- und Entladen, das
bei den geringen Tiefen in den Hifen oft nur mit Hilfe
von Leichterkidhnen erfolgen konnte. Und bei allen Nach-
teilen riB auch die Ungliicksstrihne nicht ab.

Wihrend der dritten Fahrt, im Jahre 1861, barsten in
schwerem Sturm die riesigen Schaufelrdder. Alle Schau-
feln gingen verloren. SchlieBlich zerbrach auch noch das
Ruder. Drei Tage trieb der Riese der Ozeane mandovrier-
unfihig in der tobenden See. Inneneinrichtungen gingen
zu Bruch. Die Ladung machte sich selbstindig. Heizer
pliinderten die Whiskyvorrite. An Bord drohte ein Chaos
auszubrechen. Nach 72 Stunden Kampf mit den Elemen-
ten konnte das Ruder mit einer Kette »gefesselt« werden.
Ein Passagier, von Beruf Ingenieur, hatte dazu die Idee
gehabt. Der lddierte Riese erreichte mit eigener Kraft den
rettenden Hafen. 1862 lief das Schiff vor Long Island auf
ein Riff und wire mit Mann und Maus verlorengegangen,
wenn es keinen Doppelboden gehabt hitte. Als Warnung
fir andere wurde in die Seekarten nun das »Great-
Eastern-Riff« eingetragen.

Drei Jahre nach der Jungfernfahrt deutete sich das
Ende an. Die Reederei geriet immer mehr in die roten
Zahlen. Der Schuldenberg wuchs unaufhérlich. Man fuhr
nur verlustbringend. SchlieBlich war es ein Minus von
6 Millionen Mark. Die »Great Ship & Co.« muBte Kon-
kurs anmelden. Der Ozeanriese »Great Eastern« geriet
unter den Hammer. Gezahlt wurden ldcherliche
500000 Mark. Wenngleich keine sofortige Verwendung
fiir den Dampfer bestand, so zeigte der neue Besitzer aber
perspektivischen Geschiftssinn.

Seit 1857 versuchte man sich an der Verlegung eines
Unterwasser-Telegrafenkabels zwischen Europa und
Amerika. Der erste Versuch war miBlungen. Auch das
zweite, im Jahre 1858 verlegte transatlantische Kabel ver-
stummte nach kurzer Zeit. Nicht zuletzt war das Projekt
daran gescheitert, daB kein ausreichend groBes Schiff zur
Verfiigung stand, um das Einhunderttausend-Zentner-
Tau, wie das Kabel genannt wurde, auf einmal zu trans-
portieren. 1865 wurde ein dritter Anlauf unternommen.
Als Kabelleger fungierte die »Great Eastern«. Eigentiimer
war die 1864 neugegriindete »Great Eastern Co.«, die den
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Die »Great Eastern« bei der Kabelverlegung

Dampfer zu einem Kabelleger hatte umriisten lassen. Da-
bei waren der vierte Schornstein und der vierte Kessel
entfernt worden. So konnten insgesamt 4 760 km Kabel
mit einem Gewicht von 5000t an Bord genommen wer-
den. Technische Probleme, darunter Kabelbriiche und
der Verlust des Bergegeschirrs beim Versuch, ein gerisse-
nes Kabelende aufzugreifen, zwangen zum neuerlichen
Abbruch der Verlegung. Ein neues Kabel und ein vierter
Anlauf waren notwendig. 1866 konnten dann mit Hilfe
der »Great Eastern« Nordamerika und Europa erfolgreich
auf »Rufweite« miteinander verbunden werden.

Nach voriibergehender Nutzung als Passagierschiff auf
der Strecke New York—Brest anldBlich der Pariser Welt-
ausstellung — wieder fuhr man ohne Gewinn mit nur
191 Passagieren anstelle der erhofften mehreren tau-
send — bewihrte sich die »Great Eastern« 1869 neuerlich
als Kabelleger im Nordatlantik und im Indischen Ozean,
bis schlieBlich leistungsfihigere Spezialdampfer entwik-
kelt worden waren. Als erster lief 1874 die »Faraday« vom
Stapel. Die Notlosung »Great Eastern« hatte ausgedient.
Den Riesen nochmals als Passagierdampfer umriisten —
dafiir wollte keiner mehr einen einzigen Cent ausgeben.
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Mittlerweile war die Maschinenanlage total veraltet. Fiir
eine Reise England—New York brauchte man 3600t
Kohle. Hafenbekannt blieb die traurige Vergangenheit.
Das Schiff wurde in Milford Haven aufgelegt.

Fiir die »Great Eastern« war das der Anfang eines
ruhmlosen Endes. Der einstige »Konig der Wellen« wan-
derte von Spekulant zu Spekulant. 1884 lag der Dampfer
als schwimmendes Hotel auf dem Mississippi vor
New Orleans. Danach konnte er noch einmal als Schau-
objekt gleich einer schwimmenden LitfaBsdule vor Liver-
pool und vor der schottischen Kiiste bestaunt werden. In-
zwischen hatte das Schiff auch als Kohlendepot (Hulk)
vor Gibraltar gedient. 1887 nahte das Ende. Fiir rund
400000 Mark wurde die »Great Eastern« auf Abbruch
versteigert. Die letzte Fahrt ging von Schottland nach Bir-
kenhead bei Liverpool. Am 1. Januar 1889 begann das
Abwracken. Gleich der schwierigen Geburt dieses Riesen,
gestaltete sich auch das Verschrotten als keine leichte
Aufgabe. Es dauerte eineinhalb Jahre. Die ganze Beplat-
tung bestand aus bestem Lowmore-Eisen. Es mu@te erst
eine Abwrack-Schmetterkugel konstruiert und angefertigt
werden, eine schwere Eisenkugel, die von einem dampf-
angetriebenen Kran hochgehoben wurde und dann aus
grofierer Hohe auf das Deck fiel. Am 30. September 1891
wurden die letzten Bodenstiicke zerschlagen. Die »Great
Eastern« gehorte der Vergangenheit an.

Das Schiff war zwar genial erdacht, blieb aber ein »Rie-
sen-Frithchen«. Es war seiner Zeit um mehrere Jahr-
zehnte vorausgeeilt. Die GroBe des Dampfers — den tech-
nischen Moglichkeiten entsprechend — stand im krassen
Widerspruch zum realen wirtschaftlichen Bedarf. Rich-
tungweisend blieben zahlreiche konstruktive Ldsungen,
wie Doppelboden und Lingsspanten. Nutzen daraus zo-
gen die spéteren Ozeanriesen, deren Stammbaum mit der
»Great Eastern« begann.
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Zwerg-Riesen

Es dauerte einige Zeit, bis in der Ozeanschiffahrt die Di-
mensionen einer »Great Eastern« wieder erreicht wurden.
In der Linge war es 1899 die »Oceanic«, im Rauminhalt
1901 die »Celtic«. Als vordringlich erwies sich in der
Dampfschiffahrt nicht eine VergréBerung der Schiffe,
sondern eine Leistungssteigerung der Antriebsmaschine.
Benotigt wurde eine Dampfmaschine mit hoherer Effekti-
vitdt. Noch immer verbrauchte man zu viel Brennmate-
rial. Ein Dampfer mit einer 1000-PS-Maschinenleistung
mufBte bei einer Reisezeit von 20 Tagen maximal 1400t
Kohle mitnehmen. Je mehr Kohle verfeuert wurde, desto
mehr muBite auf dem Schiff gebunkert werden. Mehr
Kohle an Bord verringerte den Raum fiir mogliche Passa-
giere und Frachten. Weniger Frachtraum und hohere Be-
triebskosten verteuerten den Transport, schmilerten den
Gewinn.

Anders die Segelschiffahrt. Sie brauchte keine Kohlen
zu kaufen und zu bunkern. Den Antrieb gab es umsonst,
vorausgesetzt natiirlich, der Wind blies stark genug und
aus der richtigen Richtung. Die Segelschiffahrt lief sich
vorerst auch nicht durch eine allgemein groBere Regelma-
Bigkeit und - teilweise auch — Schnelligkeit der Dampf-
schiffahrt verschrecken. Ganz im Gegenteil: Die jahrtau-
sendealte Segelschiffahrt nahm die Herausforderung an.
Das FErgebnis: der amerikanische Klippertyp. Schiank
und schnittig waren diese Schiffe, kirchturmhoch ihre Be-
segelung. Bei giinstigem Wind fuhren diese »Koniginnen
der Meere« mit zehn, zwolf und mehr Knoten manchem
Dampfer auf und davon. Auf weiten Strecken, wie auf der
Ostasien- oder Australienroute, waren die kohlefressen-
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den Dampfschiffe den Seglern ohnehin wirtschaftlich un-
terlegen.

So wurde letztlich die Dampfschiffahrt gezwungen, die
Kraft des Dampfes besser zu nutzen, Brennstoffe einzu-
sparen. Beschleunigt wurde dieser ProzeB konsequenter
Wirtschaftlichkeit, als zu Beginn der 70er Jahre eine welt-
weite Wirtschaftskrise die Prosperitit vieler Linder
lahmte. Der Konkurrenzkampf zwang die Reedereien zu
duBerster Sparsamkeit und hochster Rentabilitdt. Der
Beitrag der Schiffs-Dampfmaschinenbauer: die Dreifach-
Expansionsmaschine, ein Maschinentyp, bei dem die
hochgespannten Diampfe mehsmals Arbeit verrichten
muBten. Zundchst aber war es die Compound-(Verbund-)
Maschine mit zwei Zylindern. Hier wurde der Dampf zu-
erst in den Hochdruck- und danach unmittelbar in den
Niederdruckzylinder geleitet. Die Dreifach-Expansions-
maschine besaB Hoch-, Mittel- und Niederdruckzylinder.
Dieser Dampfmaschinentyp blieb jahrzehntelang charak-
teristisch flir den Antrieb auf Dampfschiffen. Die Ener-
gieeinsparung war betrichtlich, bis zu 30 %. Welch groB-
artige Leistung, welch neuerlicher gewaltiger technischer
Fortschritt!

Weniger Kohle bedeutete mehr Raum, mehr Raum er-
hohte wieder die Ladefdhigkeit. Bald konnten Dampfer
eine grofere Menge Giiter transportieren als ein gleich
groBBes Segelschiff. Neue, ungeahnte Profitchancen! Bei
gleicher GroBe mehr Passagiere und mehr Frachten. Mit
der Kohleersparnis sanken auch die Transportkosten.
SchlieBlich biiBten die Segelschiffe ihren letzten Vorteil
ein — den der Billigkeit.

Die Segelschiffahrt mufite den ungleichen Kampf ver-
lieren, genauso wie der Schreiber gegen den Buchdrucker,
der Handspinner gegen die Spinnmaschine oder der
Treidler gegen den Schleppdampfer. Zwar erreichte die
Segelschiffahrt nach 1850 ihre hochste Bliite iiberhaupt,
der endgiiltige TodesstoB wurde ihr durch die Er6ffnung
des Suezkanals 1869 versetzt. Dadurch verringerte sich
der Seeweg nach Indien um 12700 km. 1880 war das
Jahr, in dem die meisten Segelschiffe auf der Welt ge-
zdhlt wurden. Am Ende des 19. Jahrhunderts hatte die
Welttonnage der Dampfer die der Segelschiffe {iberrun-
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det. Die Kraft des Dampfes erwies sich letztlich starker
und zuverlédssiger als die des Windes.

Zuverldssigkeit und Schnelligkeit, verbunden mit
einem Minimum an preiswertem Komfort, sollten im
Nordatlantikverkehr umso gefragter werden, je mehr fiir
viele Reedereien eine duBerst sensible Fracht zur Haupt-
einnahmequelle wurde: die Auswanderer. Friiher fuhren
die Schiffe von Hafen zu Hafen, und der Kapitin ver-
suchte auf jedmogliche Art, Fracht zu ergattern. Die we-
nigen Passagiere an Bord hatten keine andere Wahl, als
diese »Trampschiffahrt« mitzumachen. RegelmaBiger
wurden die Fahrten seit Beginn des 19. Jahrhunderts
durch den staatlichen Posttransport von Kontinent zu
Kontinent, zwischen ganz bestimmten Héfen. Linien-
dienste wurden eingerichtet, eine Seefahrt mit Fahrpli-
nen.

Nun kam eine Fracht — ausgestattet mit zwei Beinen —
von selbst in die Héfen gelaufen. Hunderte, Tausende,
Zehntausende, Hunderttausende — ja in die Millionen
sollten die Zahlen anschwellen. Es waren Auswanderer
aus allen Teilen Europas. Amerika mit seinen vermeint-
lich unbegrenzten Moglichkeiten wurde zum Lockruf fiir
verarmte Bauern und Handwerker, fiir politisch Verfolgte,
aber auch fiir viele Abenteurer. Wer glaubte, die »Alte
Welt« bote fiir ihn keine gesicherte Zukunft mehr, der
konnte im fernen — unbekannten — Land einen neuen
Start versuchen. Es setzte im Verlauf des 19.Jahrhunderts
eine bis dahin nicht gekannte Volkerwanderung iiber den
Atlantik ein.

Bei den geringen finanziellen Mitteln der Auswanderer
war jedoch mit einem Transport einzelner Menschen kein
uberméBiger Gewinn zu machen. Die Masse mubBte es
bringen. Nur ein volles Schiff garantierte auch volle Kas-
sen. Und so wurden die Auswanderer in den Raum »ge-
stapelt«, der ansonsten fiir Ladung und Mannschaft ge-
nutzt wurde: das Zwischendeck. Hier boten sich
jammervolle Zustinde, hier herrschten Elend, Grauen
und Gestank. Ein trauriges und finsteres Kapitel der
Nordatlantikschiffahrt. »Sklavenschiffe« wurden sie nicht
zu Unrecht genannt, auch »coffin-ships«, schwimmende
Sédrge. Denn fiir manchen Auswanderer war die Fahrt ins
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Auswanderer um 1850

gelobte Land zugleich die letzte Reise. Allein im Novem-
ber 1853 starben von den insgesamt 13762 européischen
Amerika-Auswanderern 1141 wihrend der Uberfahrt an
Krankheit, Hunger und Entbehrungen. Mehr als einmal
entschied die Ldnge der Fahrzeit iiber Leben und Tod.
Um die Mitte des 19.Jahrhunderts brauchten die Segler
von Europa nach New York durchschnittlich 40 Tage. Bei
schwerer See, widrigen Winden oder gar Flauten konnte
die Reisezeit auf 80, 100, 120 Tage, im Extrem sogar auf
140 Tage hochschnellen. Und zahlreiche altersschwache
Segler erreichten nie ihr Ziel. Die Stunde der Dampf-
schiffahrt hatte geschlagen. Die Dampfer — Rauchfahnen
aus Schornsteinen waren weithin sichtbare Attribute der
neuen Kraftmaschine — kamen bei Gegenwind besser
voran als ihre segelnden Konkurrenten, und sie fuhren
selbst bei Flaute (Windstille).

Neben leistungsfahigen Dampfmaschinen kamen noch
weitere entscheidende Verdnderungen in der Schiffahrt
hinzu. Da wurden im Vortrieb die schwerfilligen Seiten-
rader endgiiltig von der Schraube abgelost. Da wurde das
seit grauer Vorzeit verwendete Holz zunehmend durch
das festere und stabilere Baumaterial Eisen ersetzt. GroB3-
britannien war jahrzehntelang alleiniger Weltlieferant ei-
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Der erste eiserne Schraubendampfer »Great Britain«, 1848

serner Seeschiffe. Expansionsmaschinen fiir den Antrieb,
Schrauben zum Vortrieb und Eisen als Baumaterial wa-
ren die entscheidenden technischen Voraussetzungen da-
fiir, daB in der zweiten Hilfte des 19.Jahrhunderts immer
groBere und immer schnellere Schiffe gebaut werden
konnten.

Der wachsende Transportbedarf infolge steigender Aus-
wandererzahlen und der zunehmende Giitertransport er-
moglichten den Unternehmern ausreichende Einkiinfte.
Die kapitalistische Industrialisierung in Europa und
Nordamerika machte Riesenfortschritte. Fiir Geschiifts-
und Vergniigungsreisen iiber das »groBe Wasser« wurden
geeignete Schiffe gebraucht. Zusitzlich sicherten sich
einzelne Reedereien eine staatlich subventionierte Post-
beforderung, die »packet-Fahrt«. Hohe Gewinne und
technischer Fortschritt lieBen bei verschiérfter nationaler
und internationaler Konkurrenz GroBe und Geschwindig-
keit der Dampfer unaufhérlich anwachsen. Der objektive
Zwang im Kampf um Marktanteile wirkte ansteckend wie
ein Bazillus. Das Wettlauffieber packte eine renommierte
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Reederei nach der anderen. Man berauschte sich an PS-
und Tonnen-Zahlen. Maschinenleistungen und Schiffs-
groBen gerieten in ein atemberaubendes Entwicklungs-
tempo.

GroBe bot mehr Platz und Komfort fiir die Reisenden.
Luxuriose Ausstattung lockte ein verwOhntes und zah-
lungskraftiges Publikum. Zumindest die Kajiitenpassa-
giere sollten sich wie Giste eines vornehmen Hotels fiih-
len, nur daB es sich dabei um ein schwimmendes Hotel
handelte. Uberdies sollte eine angenehme Unterbringung
mithelfen, psychologische Barrieren abzubauen, die
durch die Gefahren einer Seereise zwangsldufig entstan-
den. So unterlagen Komfort und Luxus in der Innenaus-
stattung sich stindig steigernden Variationen. Schnellig-
keit befriedigte eilige Passagiere. Jedes Mehr an
Geschwindigkeit bedeutete Zeitgewinn und damit einen
Vorsprung gegeniiber dem Kontrahenten. Schnellere
Schiffe waren fiir die Reedereien wirtschaftlicher, weil
mehr Reisen unternommen werden konnten. Die Um-
laufszeit der Kapitale verkiirzte sich. Selbstverstindlich
muBte jeder Zehntelknoten schneller als die Konkurrenz
mit erhohtem Brennstoffverbrauch bezahlt werden. Da-
mit stiegen die Betriebskosten an. Diese Mehrkosten
muBten unbedingt mit einem zusdtzlichen Passagierge-
winn ausgeglichen werden. Deshalb war es fiir die fiihren-
den Passagier-Reedereien das werbewirksamste Attribut,
den schnellsten und gr6Bten, aber auch den schonsten
und besteingerichteten Dampfer auf dem Nordatlantik,
der HochstraBe des Weltverkehrs, zu besitzen.

Mit Beginn des letzten Jahrzehnts des 19.Jahrhunderts
wurde in der normalen GroBenentwicklung der Passagier-
schiffahrt, ausgenommen die »Great Eastern«, eine neue
Schwelle iiberschritten: die 10000-BRT-Grenze. Riesen-
haft wirkten diese Schiffe in ihrer Zeit. Gegeniiber den
spiteren Nachfolgerinnen blieben sie aber Zwerge. Zu-
gleich durchbrachen diese »Zwerg-Riesen« eine weitere
Schallmauer. Bei der Reisegeschwindigkeitsentwicklung
wurden 20 kn iiberboten. Den Auftakt gab die in Liver-
pool beheimatete Inman-Line. Im Mirz 1888 lief ihre
»City of New York« vom Stapel. Ende Oktober folgte ihre
Schwester »City of Paris«. Beide Schiffe hatten eine
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GroBe von je 10499 BRT. Die Dreifach-Expansionsma-
schinen besaBen eine Gesamtleistung von 14710 kW
(20000 PS). Damit konnten maximal 21 kn erreicht wer-
den. Ubertragen wurde die Kraft — und das war neu — auf
zwei Schrauben. Damit war die »City of New York« zu-
gleich der erste Zweischraubendampfer der Welt.

Der Bau war in Stahl ausgefiihrt worden, einem Mate-
rial, das wegen seiner noch groBeren Stabilitit und Be-
lastbarkeit immer mehr das Eisen zuriickdréingte. Ja, alle
nachfolgenden »Riesen« hitten ohne Stahl erst gar nicht
gebaut werden konnen. AuBerdem gab es elektrisches
Licht an Bord, nachdem der Inman-Liner »City of Ber-
lin« 1879 als erster Dampfer im Nordatlantikverkehr mit
der neuen Beleuchtungseinrichtung ausgestattet worden
war. Andererseits blieb die als Dreimastschoner gestaltete
»City of New York« einer der letzten transatlantischen
Dampfer mit Hilfsbesegelung.

An Bord konnten 540 Passagiere der 1.Klasse und 200
der 2.Klasse genommen werden. Im Zwischendeck hatten
1000 Auswanderer Platz. Die Aufenthaltsrdume fiir die
1.-Klasse-Passagiere waren groBziigig und komfortabel
gestaltet. Fiir die Inneneinrichtung wurden fithrende Ho-
tels zum Vorbild genommen. Deshalb war auch der Spei-
sesaal der 1.Klasse im Vorschiff mit einer groBen lings-
gerichteten Tonne iiberspannt, die fast die Hohe der
Kommandobriicke erreichte. Abgesehen von den innenar-
chitektonischen Wirkungen, konnten durch diese Ton-
nenlosung Belichtung und Beliiftung verbessert werden.
Vom Vor- bis zum Hinterschiff gab es einen {iberdeckten
Seitengang, der es den Passagieren erméglichte, sich auch
bei schlechtem Wetter im Freien aufzuhalten. Die Ret-
tungsboote waren iiber dem Promenadendeck i{iberhéht
angebracht, um freie Sicht zur Seite zu haben.

Die »City of New York« ging Anfang August 1888 auf
Jungfernreise, die »City of Paris« Anfang April 1889. Be-
reits einen Monat spiter errang dieses Schiff fiir die In-
man-Line das »Blaue Band«, das Symbol fiir das schnell-
ste Schiff auf dem Nordatlantik. 1892 holte die »City of
New York« die zuvor von der White-Star-Line eroberte

»City of Paris«, 1888
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Trophde wieder zuriick. Trotzdem war die seit 1850 beste-
hende Inman-Reederei nicht mehr vor dem Konkurs zu
retten. Wegen Zahlungsschwierigkeiten muBte 1893 der
Betrieb eingestellt werden.

Die ebenfalls in Liverpool beheimatete White-Star-
Line beantwortete die Inman-Konkurrenz mit den
Schwesterschiffen »Majestick und »Teutonic«. Beide
Schiffe erreichten mit je 9965 BRT zwar nicht ganz die
10000 BRT; sie schafften es aber, der Inman-Line das
Blaue Band abzujagen. Mit den Dreifach-Expansionsma-
schinen von Harland & Wolff (17500 PSi) fuhren die
Schiffe iiber 20kn. Im Sommer 1891 erzielten beide
Dampfer nacheinander neue Rekorde. Das war jedoch zu-
gleich das letzte Mal, daB ein White-Star-Liner als
schnellstes Schiff den Nordatlantik {iberquerte.

Durch Inman und White-Star wurde nun die ebenfalls
in Liverpool ansdssige Cunard-Reederei gezwungen,
Front gegen die lokale Konkurrenz zu machen. Sie gab
1891 zwei Passagierdampfer in Auftrag, die die bisher

Besatzung der »Campania« (insgesamt 415)

Seeleute (61) Maschinen- Bedienungs-
personal (195) personal (159)
1 Kapitédn 1 Obermaschinist 1 Oberkellner
6 Offiziere 21 Maschinisten 105 Kellner
1 Zahlmeister 2 Maschinisten fiir 45 Koche,
1 Arzt Kiihl- Bicker usw.
1 Zimmermann apparate 8 Kellnerinnen
1 Tischler 1 Dock-Ingenieur
1 Hochbootsmann 8 Elektriker
2 Bootsleute 2 Magazin-
6 Quartiermeister verwalter
1 Lampen- 1 Pumpenmann
trimmer 18 Schmierer
40 Matrosen 9 Feuermeister

75 Feuerleute
57 Kohlentrimmer

»Campania«, 1893
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groBten und schnellsten Schiffe wiederum zu tibertreffen
hatten. Anfang September 1892 lief die »Campania« vom
Stapel, ein halbes Jahr spiter das Schwesterschiff »Luca-
nia«. Mit 12950 BRT blieben sie bis 1897 die groBten
Schiffe. Ingesamt konnte jeder Dampfer 2 000 Passagiere,
davon 50 % Zwischendecker, an Bord nehmen. 1893 gin-
gen beide Schiffe auf Jungfernfahrt von Liverpool nach
New York. Unmittelbar danach errangen sie das Blaue
Band und behielten es fiir die Cunard-Line wechselseitig
bis 1897. Mit 22065 kW (30 000 PSi), iibertragen auf zwei
Schrauben, konnten die »Campania« und »Lucania«
mehr als 23 kn laufen. Als erster transatlantischer Passa-
gierdampfer hatte die »Campania« keine Hilfsbesegelung
mehr. Die Masten dienten nur noch zum Signaldienst,
als Triager des Ladegeschirrs und zur Aufnahme hochge-
legener Beobachtungsstinde.

Mit der Cunardschen »Campania« begann der Uber-
gang vom First-class-Hotel auf See zum schwimmenden
Palast. Die Inneneinrichtungen entsprachen denen engli-
scher Landsitze. Verarbeitet wurden Mahagoni, Sandel-
holz und bemaltes Glas. Die traditionshungrigen Ameri-
kaner zeigten sich beeindruckt. Stets gab es ausgebuchte
Passagierlisten.

Seit 1870 galt fiir besonders schnelle Schiffe auf dem
Nordatlantik der Begriff »Schnelldampfer«. 1879 schickte
die Guion-Line ihre »Arizona« auf Rekordfahrt. Mit
ihren 16 kn erhielt sie den Beinamen »Atlantischer Wind-
hund«.

Zehn Jahre spiter hatte man bereits die 20 kn erreicht.
Bei dieser steten Geschwindigkeitssteigerung ging es
nicht schlechthin um die Indienststellung schneller
Schiffe. Die groBen internationalen Reedereien trachte-
ten danach, das iiberhaupt schnellste Schiff als »Triger
des Blauen Bandes des Ozeans« zu besitzen. Eine echte
Trophiée fiir den Sieger beim Wettlauf der Schiffsmaschi-
nen liber den Atlantik hat es aber nicht gegeben. Es blieb
die Reklamewirkung mit einem sehr hohen Wert fiir die
jeweilige Reederei.

In den 50er Jahren des vergangenen Jahrhunderts war
zwar mehrmals die amerikanische Collins-Line mit ihren
Dampfschiffen siegreich, dominierend wihrend der gan-
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Der Schnelldampfer »Elbe« vom Norddeutschen Lloyd (1881)

zen zweiten Hilfte des 19.Jahrhunderts blieben aber die
britischen Reedereien Cunard, White-Star, Guion und
Inman. Bis 1897 hielt GroBbritannien das imaginire
Blaue Band fest in seinem Besitz. Dann traten die deut-
schen »Kaiser«-Riesen zum Angriff an. »Deutschlands
Zukunft liegt auf dem Wasser«, lautete die Parole. Der
Kampf gegen die maritime Vorherrschaft GroBbritan-
niens mit seinem die Welt umspannenden Kolonialreich
wurde zum strategischen Ziel imperialer deutscher Poli-
tik. Darin einbezogen wurden die groBen Schnelldamp-
fer. Gekronte Haupter und andere Vertreter der herr-
schenden Klasse wurden um Schiffstaufen bemiiht und
standen Pate bei der Namensgebung und -verleihung, de-
vote Ehrerbietung der Monopolreedereien gegeniiber
einer groBziigigen Forderung und Unterstiitzung durch
den kapitalistischen Staat. Die als Ozeanriesen bestaun-
ten Dampfer wurden zusehends in »Flaggentriger« natio-
nalen Prestiges umfunktioniert.
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Kaiser-Riesen

Prichtig geschmiickt présentierte sich Stettin (heute:
Szczecin). Ein hoher Gast war angekiindigt worden:
Seine Majestit, Kaiser Wilhelm II. Man schrieb den
4. Mai 1897. DrauBen vor den Toren der Stadt siumten
Tausende das Ufer der Oder. Auf der Vulcanwerft bei
Bredow lag das groBte Schiff der Welt auf Stapel. Die
Reederei »Norddeutscher Lloyd« (NDL) Bremen hatte es
in Auftrag gegeben. Nun sollte es zu Wasser gelassen wer-
den. Als Taufpate gab sich Wilhelm II. die Ehre. Auf sei-
nen ausdriicklichen Wunsch hin — AnlaB war der einhun-
dertste Geburtstag seines GroBvaters — erhielt es den
Namen »Kaiser Wilhelm der GroBe«. Die »GroBe« des
GroBvaters, des ersten deutschen Kaisers Wilhelm I.,
hatte darin bestanden, daB er zeitlebens ein Militarist
vom Scheitel bis zur Sohle geblieben war und sich
1848/49 bei der Niederschlagung der Revolution hervor-
getan hatte.

Bereits 4 Monate nach dem Stapellauf konnte das
14 349 BRT groBe Schiff an den NDL abgeliefert werden.
Die Dreifach-Expansionsmaschinen, ebenfalls auf der
Vulcanwerft gebaut, waren mit 22 800 kW (31000 PSi)
ausgelegt. Ubertragen wurde die Kraft auf zwei Schrau-
ben. Befordert werden konnten 1970 Passagiere, davon
558 in der 1. Klasse und 338 in der 2. Klasse sowie 1074
im Zwischendeck. Die Besatzung bestand aus 488 Offi-
zieren und Mannschaften. »Kaiser Wilhelm der GroBe«
war der Auftakt mehrerer — als »Kaiser-Serie« deklarier-
ter — Schiffe des Norddeutschen Lloyds. Zugleich begann
mit diesem »Kaiser-Riesen« das »Jahrzehnt der Deut-
schen« auf dem Nordatlantik.
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Gewaltig war der dkonomische Aufschwung Deutsch-
lands gegen Ende des 19.Jahrhunderts. Das Reich befand
sich auf dem Vormarsch zu einem Industrieland ersten
Ranges. Im Anteil an der Weltindustrieproduktion war
man im Begriff, GroBbritannien die fithrende Position
streitig zu machen. Und was anfinglich an Erzeugnissen
billig und schlecht war, priasentierte sich um die Jahrhun-
dertwende als »made in Germany«. Dabei durfte der
Schiffbau nicht abseits stehen.

Noch war aber GroBbritannien Hauptlieferant fiir die
deutschen Reedereien. Doch damit befand man sich
gleich in zweifacher Hinsicht in Abhéngigkeit: einmal
technologisch-6konomisch, zum anderen technisch-mili-
tdarisch. Derartige Schiffe waren nicht nur Passagierdamp-
fer in Friedenszeiten, sondern dienten auch im Kriegsfall
als Truppentransporter bzw. Hilfskreuzer. Deshalb
driangte die Fliihrung der kaiserlichen Kriegsmarine, sol-
che Schiffe nicht mehr auf britischen, sondern auf deut-
schen Werften bauen zu lassen. Selbst Kaiser Wilhelm II.
bemiihte sich um psychologisch-moralische Aufriistung:
»Unter den deutschen Ingenieuren sind Méidnner genug,
wenn man sie in den Sattel setzen wollte, die dasselbe lei-
sten konnten wir ihre englischen Berufsgenossen.« Oft er-
wiesen sich aber als Steigbligel nicht Kénnen und Lei-
stung, sondern Protektion. SchlieBlich muBten der NDL
und die Hamburg-Amerika-Linie (HAPAG) nach Inter-
vention der Kriegsmarine je einen sogenannten Reichs-
postdampfer bei deutschen Werften bestellen. Als beide
Schiffe befriedigende Leistungen brachten, gab der NDL
das bis dahin groBte Schiffbauprojekt in Auftrag.

Diesem EntschluB waren umfangreiche Planungen vor-
ausgegangen, bis man bei zwei deutschen Werften, der
Vulcan in Stettin und der Schichau-AG in Danzig
(heute: Gdansk), je einen Schnelldampfer bestellte. Da-
mit sollten nicht abzuschétzende Risiken auf zwei Werf-
ten abgewilzt werden. Die Vertrdge enthielten einschnei-
dende Bedingungen. Beide Schiffe hatten die Konkurrenz
an GroBe und Geschwindigkeit zu iibertreffen. Als Eig-
nungspriifung war nicht nur eine Probefahrt vorgesehen,
sondern beide Schiffe sollten ihre Leistungsfédhigkeit wih-
rend einer doppelten Atlantikpassage, d. h. Hin- und
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»Bremen«, 1858

Riickfahrt, unter Beweis stellen. Beide Werften nahmen
die Bedingungen an. Der Glanz des Blauen Bandes
lockte. Fiir den NDL bedeuteten diese Neubauten ange-
sichts schwindender Gewinne zu Beginn der 90er Jahre
die Flucht nach vorn.

Der Norddeutsche Lloyd war am 10. Februar 1857 ge-
griindet worden, um regelméBige Dampfschiffverbindun-
gen mit europdischen und transatlantischen Landern her-
zustellen. Gleich vier Schraubendampfer wurden bei
britischen Werften bestellt: »Bremen«, »New York,
»Weser« und »Hudson«. Die Schiffe waren rund 2 700
bzw. 2300 BRT groB und wie Barkschiffe getakelt. 1858
lief als erstes die »Bremen« nach New York aus. Wenig
spiter folgten die drei Schwesterschiffe ebenfalls fiir die
Amerikafahrt.

Schon nach kurzer Zeit erfreute sich der NDL eines
sehr guten Rufes. Seine Schiffe bewdhrten sich. Sie waren
schnell und seetiichtig. Salons und Kajiiten galten als ge-
schmackvoll. Verbessert war auch die Unterbringung der
Zwischendeckpassagiere. Bis 1870 wurden 15 neue
Schiffe in Auftrag gegeben. Der Norddeutsche Lloyd
hatte sich zu einer der filhrenden Reedereien entwickelt,
nicht zuletzt das Verdienst des Priasidenten des Aufsichts-
rates, des Griindungsmitglieds Heinrich H. Meier. Sein
Mandat als Reichstagsabgeordneter hatte mit dazu beige-
tragen, Kanzler Bismarck dahingehend zu beeinflussen,
die Reichspostdampferlinie nicht in Hamburg, sondern
in Bremen zu etablieren.
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Beim verschirften Kampf um Passagieranteile blieben
Reisezeitverkiirzungen eine iiberzeugende Werbung. Ein
wichtiger Schritt nach vorn gelang dem Norddeutschen
Lloyd mit der 4511 BRT groBen »Elbe«. Das 128 m lange
Schiff war wiederum auf einer britischen Werft gebaut
worden.

Im Juni 1881 ging es auf Jungfernfahrt. Fiir die Strecke
Southampton—-New York wurden nur 8 Tage benétigt.
Das Schwesterschiff, die »Werra«, schaffte die Westfahrt
in weniger als 8 Tagen. Diese Rekordreisen lieBen alle
Welt aufhorchen. Mit einem Schlag war die deutsche Pas-
sagierschiffahrt ins helle Licht der Offentlichkeit geriickt.
Wieder gehorten die Dampfer des NDL nicht nur zu den
seetiichtigsten und schnellsten, sondern auch zu den
schonsten Schiffen. Mit diesen zur sogenannten FluB-
Klasse gehorenden Schiffen begann beim Lloyd die
Schnelldampferira.

Zu Beginn der 90er Jahre verfiigte der NDL iiber zwolf
Schnelldampfer und stand damit an der Spitze der nord-
atlantischen Reedereien. Die jéhrlichen Passagierzahlen
waren bis 1887 auf 152 000 angestiegen. Doch die Erfolge
duldeten keine Selbstzufriedenheit. Zu rasch vollzogen
sich technische Verdnderungen. Jede der Reedereien ver-
suchte, Neuerungen als erste zu nutzen. Wihrend Lloyd-
Direktor Lohmann noch am Einsatz von Einschrauben-
dampfern festhielt, war die Konkurrenz bereits mit
Zweischraubendampfern auf und davon gefahren. Die
Zeichen standen auf Sturm. 1891 ein Jahresverlust von
3 Millionen! Eine radikale Wende war vonnéten. Ein
neuer Mann trat an die Spitze des Unternehmens:
Heinrich Wiegand. Sein Zauberwort: Doppelschrauben-
dampfer. Konzipiert wurden sechs Schiffe. Zwei sollten
als sogenannte Express-Liner eingesetzt werden. Vier wa-
ren fiir den normalen Frachtverkehr bestimmt. Damit be-
gann beim Lloyd zugleich das »Riesen«-Zeitalter.

Am 1. August 1896 lief der erste deutsche 10 000-BRT-
Dampfer vom Stapel. Es war die auf der Stettiner Vulcan-
werft gebaute »Friedrich der GroBe« (10531 BRT), die
voll die Erwartungen des NDL erfiillte. Den entscheiden-
den Durchbruch erzielte der Lloyd dann 1897 mit »Kai-
ser Wilhelm der GroBe«, wihrend der an die Danziger
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Schiffbauwerft vergebene Parallelauftrag nie die vertrag-
lich festgelegten Leistungen brachte. Statt der geforderten
22 kn schaffte der 1896 fertiggestellte Dampfer »Kaiser
Friedrich« (12481 BRT) maximal nur 20 kn. Er wurde im
Juni 1899 an die Werft zuriickgegeben.

Ganz anders der auf der Stettiner Vulcanwerft gebaute
»Kaiser Wilhelm der GroBe«. Am 19. September 1897
ging das bis 1899 groBte Schiff der Welt auf die Jungfern-
reise von Bremerhaven nach New York. Schon hier wur-
den die Hoffnungen der Reederei weitgehend erfiillt. Die
Durchschnittsgeschwindigkeit des 199,5 m langen Riesen
betrug 21,39 kn. Im November 1897 wurde der langer-
sehnte Erfolg erzielt. Als erstes deutsches Schiff errang
»Kaiser Wilhelm der GroBe« zwischen Sandy
Hook-Needles mit einer Geschwindigkeit von 22,35 kn
das Blaue Band. Damit war man nicht nur der GroBte,
sondern auch der Schnellste auf dem Nordatlantik. Man
hatte GroBbritannien iiberholt. Die Investitionen von
10,5 Millionen Mark hatten sich gelohnt.

Es waren aber nicht nur die technischen Leistungen,
die allgemein bewundert wurden. Aufsehen erregte auch
die Asthetik der Architektur bei »Kaiser Wilhelm der
GroBe«. Insbesondere die paarweise angeordneten
Schornsteine sollten zu einem entscheidenden Kennzei-
chen aller weiteren Dampfer dieser sogenannten Kaiser-
Klasse des NDL werden. Vier Schornsteine — darin mani-
festierten sich fiir die Passagiere Geschwindigkeit wie
gleichermaBen Sicherheit. AuBerdem war es der erste
Dampfer mit Funktelegraphie auf dem Atlantik.

Am 25.Mirz 1898 beehrte der Taufpate den »Wunder-
bau vaterldndischen FleiBes« mit einer Fahrt in die Nord-
see. Von Bremerhaven ging es in Richtung Insel Helgo-
land, die 1890 von den Briten gegen Sansibar einge-
tauscht worden war. Nach einem ausgiebigen Festmahl
und gebiihrender Wiirdigung der Anwesenheit Seiner
Majestdt an Bord von »Kaiser Wilhelm der GroBe« erwi-
derte Wilhelm II.: »Wenn wir heute hier versammelt sind,
sO miissen wir uns vergegenwartigen, daB weder ich noch
Sie diese frohen Stunden an Bord dieses Schiffes wiirden
verleben konnen ohne die Erhaltung des Friedens. Ich
freue mich, es gerade hier aussprechen zu konnen, daB
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Speisesaal 1. Klasse auf einem Dampfer des NDL

wir in wenigen Stunden dem AbschluB eines groBen Wer-
kes entgegensehen diirfen, das beitragen wird zu der wei-
teren Entwicklung der GroBe Deutschlands. Moge es dem
aufstrebenden Deutschland vergénnt sein, Handel und
Schiffahrt zu voller Bliite zu entfalten.« Das war wie Bal-
sam fiir die Ohren seiner treuesten Untertanen! Offen-
kundig wurde aber auch die ganze Doppelziingigkeit der
Politik des Kaiserreiches. Denn das angekiindigte groBe
Werk fiir das Vaterland war nichts anderes als das 3 Tage
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spiter beschlossene erste »Flottengesetz«, das den Bau
von sieben Linienschiffen sowie neun Kreuzern vorsah.
Damit sollte die deutsche Kriegsmarine 1904 iiber 19 Li-
nienschiffe, acht Kiistenpanzerschiffe und 47 Kreuzer
verfiigen.

Dieses unverhiillte Aufriistungsprogramm widerlegte
jegliche Friedensbeteuerungen. In der unheilvollen Al-
lianz von Staat und Monopolen wurde entschlossen am
imperialistischen Ziel einer Neuaufteilung der Welt gear-
beitet. »Wir wollen niemand in den Schatten stellen, aber
wir verlangen auch unseren Platz an der Sonne«, begriin-
dete in der Debatte zur Flottenriistung der spitere
Reichskanzler von Biilow die Gesetzesvorlage. Doch die
»Pldtze an der Sonne« waren bereits vergeben, und keiner
wich freiwillig. So konnte man sich nur »sonnen«, wenn
man einem anderen den »Sonnenplatz« gewalttitig ent-
zog.

Um breiten Bevolkerungsschichten gleichermaBen
klarzumachen, daB Deutschlands Zukunft auf dem Was-
ser liege, wurde einen Monat spiter, am 30. April 1898,
der Deutsche Flottenverein ins Leben gerufen. Finanziert
von der Schwerindustrie und anderen »Miézenen«, die
mit Hilfe der Flotte auf »Weltpolitik« dringten, war der
Flottenverein mit mehr als einer Million Mitgliedern die
groBte Massenorganisation des deutschen Finanzkapitals
vor dem ersten Weltkrieg.

Bei dieset Marinepolitik wollten und durften die deut-
schen Reeder nicht abseits stehen. Der durchschlagende
Erfolg von »Kaiser Wilhelm der GroBe« — entlang der
Kiiste nannte man ihn bald auch »Dicker Wilhelm« oder
»Der groBe Kaiser« — war fiir den Lloyd AnlaB genug, in-
nerhalb kurzer Zeit drei weitere Vierschornsteiner in Auf-
trag zu geben: »Kronprinz Wilhelm«, »Kaiser Wil-
helm II.« und »Kronprinzessin Cecilie«.

»Kronprinz Wilhelm«, 1901 in Dienst gestellt, war ein
Ebenbild des »groBen Kaisers«. Die GroBe betrug
14908 BRT. Vierfach-Expansionsmaschinen von insge-
samt 26478 kW (36000 PSi) brachten maximal 23,5 kn.
Das Schiff hatte 527 Mann Besatzung. 1761 Passagiere
konnten befordert werden.

Inzwischen hatte der NDL das Blaue Band an die na-
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tionale Konkurrentin, die Hamburger Reederei HAPAG,
verloren. Fiir Wiegand gab es nur ein Ziel: Das Blaue
Band muBte zuriickerobert werden. Am 12. August 1902
lief »Kaiser Wilhelm II.« vom Stapel. Mit 19361 BRT war
dieser Doppelschraubendampfer um fast ein Drittel gro-
Ber als seine beiden Vorgdnger. Vier Vierfach-Expan-
sionsmaschinen, davon je zwei hintereinander auf eine
Welle geschaltet, brachten 32 730 kW (44 500 PSi). Damit
sollten maximal 23,6 kn erreicht werden. An Bord des
215,3m langen Schiffes hatten 1118 Passagiere der 1.
und 2.Klasse sowie 770 Zwischendecker Platz. Die Besat-
zung bestand aus 600 Mann. .

Der gewaltigen technischen Leistung sollte auch die
Innenausstattung entsprechen. Hausarchitekt Poppe zog
alle Register seiner Verkleidungskunst. In echt wilhelmi-
nischem Pomp entstand ein schwimmendes Luxushotel.
Es triumphierten die Stilepochen Barock, Rokoko und
Empire. Den Passagieren der 1. und 2.Klasse standen an
sozial abgestuftem Komfort zur Verfiigung: Speisesile,
die sich durch mehrere Decks hindurch zu einem Ober-
licht offneten, Gesellschafts-, Rauch-, Lese-, Schreib-
und Kinderzimmer sowie Promenaden zum Aufenthalt
im Freien. Fiir Hochstpreise zahlende Millionére gab es
gesonderte Luxusrdume.

Mitte April 1903 ging es auf Jungfernfahrt nach
New York. Zwei Monate spiter holte »Kaiser Wil-
helm II.« mit 23,58 kn das Blaue Band fiir den NDL von
der HAPAG zuriick. Fiir diese Rekordfahrt wurden tig-
lich 700t Kohle verfeuert! Die anfallende Asche ging —
wie bei allen Dampfern — iiber Bord.

Das vierte Schiff der »Kaiser-Serie« lief am 1. Dezem-
ber 1906 vom Stapel. Es war die 19360 BRT groBe »Kron-
prinzessin Cecilie«. Hinsichtlich der maschinentechni-
schen Ausstattung stellte die »Kronprinzessin« den
Hoéhepunkt und AbschluB einer Entwicklung dar. Sie be-
saB die groBte Kolbendampfmaschinenanlage, die jemals
in ein Schiff eingebaut worden ist. Es handelte sich um
vier Vierfach-Expansionsmaschinen mit insgesamt
33098 kW (45000 PSi). Welch eine enorme technische
Leistung, wenn man bedenkt, daB erst 100 Jahre vergan-
gen waren, seitdem der Amerikaner Fulton mit seiner
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Gesellschaftszimmer auf »Kaiser Wilhelm I1.«

»Clermont«, ausgeriistet mit einer 20-PS-Maschine, das
erste brauchbare Dampfschiff in Betrieb genommen
hatte.

»Kronprinzessin Cecilie« sollte mit dieser Maschine —
wie »Kaiser Wilhelm II.« — maximal 23,6 kn laufen. Da-
mit hitte der Lloyd zwei der schnellsten Schiffe der Welt
gehabt. Aber das britische Traditionsunternehmen Cu-
nard antwortete auf die »Kaiser«-Riesen mit einem »Rie-
sen«-Konter (vgl. nachfolgendes Kapitel).

In der Innenausstattung stellte die »Kronprinzessin Ce-
cilie« den Anfang einer neuen Epoche dar. Ein stilisti-
scher Wandel kiindigte sich an: Weg von Prunk und
Pomp! Hin zu einem mehr zweckmiBigen Wohnstil!
Kiinstler aus verschiedenen Landesteilen wurden iiber
einen Ideenwettbewerb zur Ausgestaltung mit herangezo-
gen.

Mit seinen vier Schnelldampfern war es dem NDL
moglich geworden, jeden Dienstagvormittag ein Schiff in
Richtung New York abgehen zu lassen, wihrend das Ge-
genschiff am Dienstagnachmittag in Bremerhaven ein-
traf. Piinktlichkeit, Komfort und Service sorgten ausrei-
chend fiir Passagiere, wenngleich andere Reedereien die
»Lloyder« an GroBe, Geschwindigkeit und Luxus »ausge-
kreuzt« hatten. »Die >Kronprinzessin« schlingerte, rollte
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Zwei dieser Dampft hi I mit i 45000 PSi trie-
ben auf »Kronprinzessin Cecilie« die zwei Riesenschrauben an.

und vibrierte wie nichts Gutes, aber ihre >Untertanen¢
liebten sie und hielten sie fiir das schonste Schiff auf dem
Atlantik«, meinte einer ihrer Verehrer.

Bis zum Beginn des ersten Weltkrieges hatte sich der
Norddeutsche Lloyd Bremen zur zweitgroBten Reederei
der Welt entwickelt. Seit seiner Griindung 1857 wurden
bis 1913 rund 10 Millionen Passagiere beférdert, allein
1913 waren es 662 385 Passagiere und 4 Millionen Ton-
nen Fracht. Der Lloyd betrieb 41 Linien und erreichte da-
mit praktisch alle Erdteile. Jahrlich wurden 200 Hifen
angelaufen. Das seeménnische Personal bestand aus
15000 Mann. An Land befanden sich 4600 kaufménni-
sche und technische Angestellte sowie 6 000 Dockarbeiter
und Stauer. 1914 verfiigte der Lloyd iiber 494 Schiffe mit
983000 BRT. Der groBte NDL-Liner vor dem ersten Welt-
krieg war die 25570 BRT groBe »George Washington«.

Mit Beginn des vom deutschen Imperialismus entfes-
selten ersten Weltkrieges wurden mehrere NDL-Schnell-
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dampfer zu Hilfskreuzern umgeriistet. Mit sechs 10,5-cm-
Kanonen an Bord lief »Kaiser Wilhelm der GroBe« am
4. August 1914 zum Kaperkrieg in den Nordatlantik aus.
Versenkt wurden drei britische Passagierdampfer mit ins-
gesamt 10 500 BRT. Als Ende August vor Spanisch-West-
afrika Kohlen nachgebunkert werden muBten, tauchte
plétzlich der britische Kreuzer »Highflyer« auf. Nachdem
die Ubergabe verweigert worden war, kam es in den Kii-
stengewdssern zu einem kurzen Gefecht, bis der Kapitdn
die Selbstversenkung anordnete. »Kronprinz Wilhelmy,
der vorwiegend im Siidatlantik operierte und 15 Schiffe
mit 60 500 BRT versenkte, muBte Anfang April 1915 we-
gen erschopfter Vorrite und zwingender Reparaturen den
amerikanischen Hafen Newport News anlaufen. Wenig
spiter erfolgte die Internierung. Das gleiche Schicksal
war bereits »Kaiser Wilhelm IL.« im August 1914 wider-
fahren, der sich bei Kriegsausbruch in New York befun-
den hatte. Und auch die »Kronprinzessin Cecilie« teilte
den amerikanischen Zwangsaufenthalt. Das Schiff, vom
Ausbruch des Krieges auf der Riickfahrt nach Europa
tiberrascht, hatte Goldbarren im Werte von 40 Millionen
Mark an Bord. Aus Furcht vor einer moglichen Aufbrin-
gung kehrte es nach den USA zuriick und wurde in Bo-
ston interniert.

Mit der Kriegserkldrung der USA am 6.April 1917 wur-
den alle in amerikanischen Hifen liegenden deutschen
Schiffe von der US-Navy beschlagnahmt. Die drei Lloyd-
Schnelldampfer baute man in Truppentransporter um.
Sie erhielten die Namen »Steuben«, »Agamemnon« und
»Mount Vernon«.

Nach Kriegsende wurden die drei Schiffe den USA zu-
gesprochen und 1919 aufgelegt. Verschiedene Pline, sie
fiir den Passagierdienst zu reaktivieren, schlugen fehl.
»Steuben« ex »Kronprinz Wilhelm« wurde 1923 abge-
wrackt. »Agamemnon« ex »Kaiser Wilhelm IL.« und
»Mount Vernon« ex »Kronprinzessin Cecilie« kamen
1940 unter die Schneidbrenner.
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Riesen-Konter

Mit einem Riesenkonter reagierte die britische Cunard-
Reederei auf die deutsche Blau-Band-Vorherrschaft um
die Jahrhundertwende. Zugleich versuchte GroBbritan-
nien mit dem »Riesen«-Projekt, den drohenden Ausver-
kauf seiner Handelsschiffahrt an das amerikanische
Bankhaus Morgan abzuwenden. Im Mai 1905 wurde der
Bauauftrag erteilt. Vorausgegangen waren Gespriche mit
der Regierung und der Admiralitdt. Allein vermochte sich
die Cunard-Line nicht mehr gegeniiber der internationa-
len Konkurrenz durchzusetzen. Vater Staat als Sachwal-
ter der Monopole sprang ein und gewihrte einen Jahres-
zuschuB3 von 3 Millionen Mark sowie ein Darlehen von
52 Millionen Mark. Die Cunard-Reederei verpflichtete
sich, die Schiffe im Kriegsfall der Marine zur Verfiigung
zu stellen. Geplant waren zwei Schiffe mit jeweils
30000 BRT. Eine neue Dimension! Gleiches galt auch
fiir die Geschwindigkeit. Vorgesehen war eine Marsch-
fahrt von 24 bis 25 Knoten. Uber 45 km/h! Ein solches
Tempo bei einer derartigen GroBe war mit herkdmmli-
chen Dampfmaschinen kaum erreichbar. Die schwingen-
den Massen von Kolben und Pleueln waren an ihren Lei-
stungsgrenzen angelangt. Das lieB sich nicht nur
berechnen, sondern auch praktisch durch abgerissene
und um sich schlagende Pleuelstangen nachweisen.

Seit 1897 war aber ein neuer Antrieb bekannt und auch
schon in der Schiffahrt getestet worden. Jedoch noch
nicht bei Ozeanriesen. Wihrend einer Flottenparade zum
Thronjubildum vor Spithead hatte Charles Parsons seine
neue Erfindung den Herren Admiralen {iberzeugend vor
Augen gefiihrt, als seine »Turbinia« provozierend die Pa-
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»King Edward«, 1901

radeeinheiten kreuzte und dann mit 34,5 kn den schnell-
sten Torpedobooten der Royal Navy auf und davon gefah-
ren war. Die hohe Geschwindigkeit hatte Parsons mit der
von ihm entwickelten Turbine erreicht. Bei diesem An-
trieb gab es keine schwingenden Massen mehr, sondern
nur noch rotierende Teile. Der aus Diisen stromende
Dampf wurde gegen Schaufelrdder gelenkt, die, mit der
Welle fest verbunden, die Propeller in direkte Drehbewe-
gungen versetzten. Rentabel jedoch war der neue Antrieb
gegeniiber der Kolbendampfmaschine nur bei entspre-
chend groBer Turbine mit hohen Drehzahlen. Deshalb
waren die zunichst ausschlieBlich getriebelosen Mehr-
wellenanlagen beim Einsatz von Dampfturbinen beson-
ders in groBen Einheiten geeignet. Bei kleinen und lang-
samen Schiffen verkehrten sich Aufwand (Kohlever-
brauch) und Nutzen (hohere Geschwindigkeit) ins
Gegenteil. So sah sich Parsons gezwungen, mit der »King
Edward« 1901 das erste mit Turbinen angetriebene Han-
delsschiff selbst in Dienst zu stellen. Erst als es zuneh-
mend gelang, mit Hilfe betriebssicherer Untersetzungsge-
triebe die Propellerdrehzahlen zu verringern, wurden
auch »kleinere« Schiffe mit Dampfturbinen ausgeriistet.

Gleich zahlreichen anderen Reedereien tastete sich die
Cunard-Line vorsichtig an das Neue heran. Man lieB
1904 und 1905 zwei Schiffe vom Stapel, die — von ihren
Maschinen abgesehen — Schwestern waren. Die »Carma-
nia« schaffte mit ihren Turbinen von 15446 kW
(21000 PSw; an der Antriebswelle gemessene PS) 20,4 kn.
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»Lusitania«, 1907

Demgegeniiber erreichte die »Caronia« mit ihrer Vier-
fach-Expansionsmaschine von 16181kW (22000 PSi)
nur 19,7 kn. Das erste Turbinenschiff auf dem Nordat-
lantik iiberhaupt war der Allan-Liner »Victorian«
(10635BRT, 11032 kW/15000 PSw, maximal 19,5 kn),
der Ende Mai 1904 in Dienst gestellt worden war.

Am 7.Juni 1906 lief der erste 30000-Tonner der Welt
vom Stapel. Es war die bei Brown am Clyde in Schottland
gebaute »Lusitania«. Mit ihren 31550 BRT war es das da-
mals groBte Schiff der Welt. Die Turbinen leisteten
55898 kW (76 000 PSw). Sie trieben vier Schrauben. Die
Geschwindigkeit betrug 25 kn. Maximal waren 26,35 kn
moglich.

Drei Monate spiter, am 20. September, lief das Schwe-
sterschiff von Stapel, die »Mauretania«, gebaut am Tyne
in Newcastle bei Swan, Hunter & Wigham Richardson.
Ein neuer GréBenrekord: 31938 BRT. Bis 1911 blieb die
»Mauretania« das groBte Schiff der Welt. Etwas groBer
war auch die Turbinenleistung. 57369 kW (78000 PSw)
wurden auf vier Schrauben iibertragen. Die Marschfahrt
lag ebenfalls bei 25 kn. Maximal konnten jedoch 26,75 kn
erreicht werden. »Lusitania« und »Mauretania« wurden
als Wunderwerke des Jahrhunderts bejubelt.
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Der RiB der beiden Ozeanriesen war gleich. Freie
Hand besaBen die Werften aber bei der Einrichtung. Va-
riiert wurden auch die Maschinenanlagen, u. a. bei der
Beschaufelung der Turbinen. Dabei erwies sich die
»Mauretania« als erfolgreicher. Wenngleich wiahrend der
gesamten Dienstzeit bei Hochstgeschwindigkeiten heftige
Vibrationen auftraten und der »Mauretania« den Ruf
einer »Klapperkiste« einbrachten, blieb ihre Maschinen-
anlage ein technisches Wunderwerk. Wihrend der Probe-
fahrt wurden 27,4 kn (iiber 50 km/h) erreicht.

Bei der sprunghaften VergroBerung aller Dimensionen
mubBten neue konstruktive MaBstihe gesetzt werden. Der
flache Plattenkiel wurde aus drei Blechstéirken aufgebaut.
In den Gurtungszonen fanden besonders feste Stihle Ver-
wendung. Der Doppelboden erstreckte sich von vorn bis
achtern. Im Rumpf lagen vier durchgehende Decks. An
die Briicke schloB sich ein Promenadendeck iiber fast die
ganze Linge an. Darauf standen zwei lange Aufbauten.
Beide Schiffe waren 15mal quergeschottet. Die wasser-
dichten Tiiren konnten hydraulisch bewegt werden. EIf
Fahrstiihle sorgten fiir Personen- und Lastentransport.
Hochdruckturbinen trieben die AuBenwellen, Nieder-
druckturbinen die Innenwellen. An jeder Welle saB ein
vierfliigliger Propeller von 5,105m Durchmesser. Die
Nenndrehzahl lag bei 180 Umdrehungen je Minute. Den
Dampf erzeugten 35 Schottenkessel. Die Spannung lag
bei 1,37 MPa(U). Die Bunker faBten 6000t Kohle.

Am 7. September 1907 lief die »Lusitania« zu ihrer
Jungfernfahrt von Liverpool nach New York aus. Insge-
samt konnten an Passagieren befordert werden: in der
1. Klasse 563, in der 2. Klasse 464 und 1138 in der
3.Klasse. Die Besatzung bestand aus 802 Offizieren und
Mannschaften. Schon auf ihrer zweiten Reise im Oktober
gewann die »Lusitania« das Blaue Band auf Westkurs mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 23,99 kn. Und
auch auf ihrer Riickreise holte sich die »Lusitania« die
begehrte Trophéde auf Ostkurs mit einer Geschwindigkeit
von 23,61 kn. GroBbritannien besaB wieder den groBSten
und schnellsten Dampfer.

Der Name Cunard war schon zu Lebzeiten ein Denk-
mal, die Cunard-Line britische Institution. Dabei war
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Samuel Cunard nicht einmal ein echter Englinder. Er
war aus der britischen Kolonie Kanada eingewandert.

Cunard wurde am 21.November 1787 in Halifax an der
kanadischen Ostkiiste geboren. Sein Vater war ein tiichti-
ger, angesehener Kaufmann, und Sohn Samuel, schon
frithzeitig mit den Begriffen Handel und Schiffahrt ver-
traut, trat recht erfolgreich das viterliche Erbe an. Als
1838 die britische Admiralitét die Einrichtung eines Post-
und Depeschendienstes zwischen GroBbritannien, Hali-
fax und New York ausgeschrieben hatte, erhielt am
12. April 1839 nach lédngeren, zdhen Verhandlungen Cu-
nard den Auftrag dazu. Das war die Ggburtsstunde der
»British and North American Royal Mail Steam Packet
Compagnie«, der Cunard-Line, mit Sitz in Liverpool. Ein
Siebenjahresvertrag verpflichtete die Reederei zu zwei
Fahrten im Monat. Der Staat zahlte eine Subvention von
60000 Pfund pro Jahr. Im Bedarfsfall muBten die Schiffe
der britischen Marine zur Verfiigung gestellt werden.

Aufgrund der hohen Betriebskosten wihrend der An-
fangszeit der transatlantischen Dampfschiffahrt war ein
Liniendienst nur bei ausreichender finanzieller Unter-
stiitzung durch die Regierungen fiir den Posttransport
moglich. Am 4.Juli 1840 ging mit der »Britannia« das er-
ste Schiff auf die Jungfernreise. Spiter folgten »Acadia«,
»Caledonia« und »Columbia«, Schiffe von knapp
1200 BRT. Der Start war gegliickt, die Geschifte prospe-
rierten. Das Erfolgsgeheimnis: RegelmiBigkeit und
Piinktlichkeit der Abfahrts- und Ankunftszeiten, zuver-
lassige und sichere Schiffe, kiirzere Reisezeiten. Immer
mehr Passagiere faBten Vertrauen zur Dampfschiffahrt,
und sie zahlten fiir schnelleres und komfortableres Rei-
sen iiber den Atlantik die geforderten Aufpreise. 1859
wurde Cunard fiir seine Verdienste geadelt. Am 28. April
1865 starb er in London. Sir Samuel Cunard hinterlie
ein Vermogen von 600000 Pfund.

Die erfolgreiche Entwicklung der Cunard-Line machte
auch anderen Reedern, Kaufleuten und Spediteuren Mut,
sich im Geschift der Linienschiffahrt zu versuchen. An-
dererseits wurden traditionelle Unternehmen gezwungen,

»Mauretania«, 1907, und »Turbinia«
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Gesellschaftsraum auf der »Mauretania«

wollte man nicht Gefahr laufen, geschiftlich ins Hinter-
treffen zu geraten, gleichfalls in die Linienschiffahrt ein-
zusteigen. So wurden nicht nur in GroBbritannien, son-
dern auch in fiihrenden Hifen westeuropdischer Staaten
und an der Ostkiiste der USA zahlreiche Linienreede-
reien gegriindet. Aber je mehr dazu kamen, desto hérter
wurde der Kampf um Marktanteile.

Mit Beginn der 70er Jahre verschirften sich zusehends
die Auseinandersetzungen sowohl auf nationaler als auch
auf internationaler Ebene. Eine weltweite wirtschaftliche
Flaute, bezeichnet als »great depression«, lieB die Ge-
winne sichtbar schrumpfen. Jeder bekimpfte jeden. Die
Methoden waren vielfdltig. Es dominierte das »Unter-
Wasser-SchieBen«. Mit Preisnachldssen wurde versucht,
den Rivalen auszuschalten. Wenngleich die Passagiere
dadurch unmittelbare Vorteile eines niedrigen Tarifs hat-
ten, so liefen auch die kapitalstirkeren Reedereien Ge-
fahr, Verluste hinnehmen zu miissen, wenn die Minder-
einnahmen nicht durch einen hdéheren Passagieranteil
wieder ausgeglichen werden konnten. Das Risiko des
Konkurses, selbst wirtschaftlich stabiler Reedereien,
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zwang zu anderen Methoden, um sich einen hohen Pro-
fitanteil zu sichern. Das Zauberwort lautete: Pool! Das
war eine Art Sammelkasse, aus der die Gewinne nach
einem »gerechten« Schliissel verteilt, »gepoolt«, wurden,
nachdem durch monopolistische Preis- und Verkehrskar-
telle die Konkurrenzkdmpfe weitgehend gemindert wor-
den waren.

Der fiir die Seeschiffahrt charakteristische Pool hatte
seinen Ursprung in Kartellabsprachen, die als Schiffahrts-
konferenzen bezeichnet wurden. Die dabei festgelegten
Beforderungspreise nannte man Konferenzraten. Nach er-
sten nationalen Regelungen in Deutschland und GroB-
britannien zwischen 1875 und 1880 scheiterte das von der
HAPAG 1885 vorgeschlagene erste internationale Mono-
pol daran, daB mit dem zur gleichen Zeit erfolgenden
wirtschaftlichen Aufschwung keine der Reedereien ihre
»unbegrenzte Expansionskraft« einbiiBen wollte. Erst die
Angst vor neuerlichen Verlusten angesichts wiederkeh-
render Depressionstendenzen fiihrte 1892 zur Griindung
des »Nordatlantischen  Dampfer-Linien-Verbandes«
(NDLV). Es war das erste internationale Schiffahrtsmo-
nopol, jedoch ausschlieBlich begrenzt auf die Zwischen-
deckpassage. Neben gemeinsamen Raten wurde auch die
Zahl der Zwischendeckpassagiere prozentual aufgeteilt.
Den Lowenanteil der vier zusammengeschlossenen Ree-
dereien Norddeutscher Lloyd, HAPAG, Red-Star (Bel-
gien) und Holland-Amerika-Linie sicherten sich der NDL
mit 46 % und die HAPAG mit 29 %.

Der NDLV-Pool, von den beteiligten Reedereien als
ein Sprung ins Dunkle bezeichnet, bewahrte sich. Infolge
Konkurrenzminderung scheffelte man Millionenprofite.
Spiter wurden die Absprachen auf den Stiickgutverkehr
und die Kajiitenpassagiere ausgedehnt. 1895 erfolgte mit
den britischen Reedereien eine Aufteilung des Transports
europdischer Auswanderer.

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts erfuhr der internatio-
nale Konkurrenzkampf auf dem Nordatlantik eine wei-
tere Zuspitzung. Das amerikanische Bankhaus Morgan
war in das Schiffahrtsgeschift eingestiegen und hatte mit
der »International Mercantili Marine Compagny«
(IMMC) 1903 einen Trust geschaffen, der 133 Schiffe mit
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Hauptschiffahrtslinien

922110 BRT umfaBte. Die HAPAG als weltgroBte Reede-
rei besaB um die Jahrhundertwende »nur« 585000 BRT.
Zu den von Morgan aufgekauften bzw. unter Aktienmajo-
ritdt gebrachten Reedereien gehorten solch bedeutende
britische Unternehmen wie White-Star, Leyland und Do-
minion ebenso wie die belgische Red-Star. Als eine
»Uberfremdung« der europiischen Seeschiffahrt immer
bedrohlicher wurde, schlossen die HAPAG und der NDL
zur Wahrung ihrer Selbstindigkeit mit der IMMC Divi-
dendenausgleichszahlungen ab. Nur die Cunard-Line wi-
dersetzte sich dem Dollardruck. Daraufhin entbrannte
ein erbitterter Ratenkrieg mit Millionenverlusten. 1908
fand dann die »Atlantik-Konferenz« statt. Beteiligt waren
alle Passagier-Reedereien aus Deutschland, GroBbritan-
nien, den USA, den Niederlanden, Frankreich, Belgien
und Kanada. Ein Jahr spiter folgte die »Mittelmeer-Kon-
ferenz« mit 15 Firmen.

Die monopolistischen Versuche einer Regelung der
Profitmaximierung brachten einen zeitweiligen Waffen-
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stillstand im »Unter-Wasser-SchieBen« und damit auch
Vorteile fiir die Pool-Reedereien. Dennoch war dieser
»Raten-Kuhhandel« — den der Prisident der White-Star-
Line, Bruce Ismay, sarkastisch als »a big game of bluff«
charakterisierte — nie von Dauer. Zu ungleich blieb die
O6konomische Stirke der beteiligten Reedereien. Waren
auch die Wogen der Auseinandersetzungen am Konfe-
renztisch gegléttet worden, in der »rauhen See« der Sur-
plusmacherei ging der Kampf mit unterschiedlicher Hef-
tigkeit weiter. Es blieb ein groBes Spiel der Irrefiihrung.
Die ausgehandelten nackten Zahlen sowie die unzédhligen
Paragraphen und Einzelbestimmungen der Passage- und
Frachtpools wurden immer uniibersichtlicher. 1911
wurde die »Atlantik-Konferenz« wieder aufgekiindigt. Be-
stehen blieb der »Nordatlantische Dampfer-Linien-Ver-
band« von-1892. Als dann kurz vor dem ersten Weltkrieg
die Hamburg-Amerika-Linie die groBten Dampfer der
Welt in den Dienst stellte und auf hohere Ratenanteile
pochte, gerieten sich neuerlich die beiden deutschen Mo-
nopolreedereien HAPAG und NDL in die Haare. In dem
bei aller »Poolerei« nie ganz entspannten Verhiltnis
konnte der Streit erst durch das Eingreifen Kaiser Wil-
helms II. beigelegt werden.

Outsider Cunard hatte zwar im Kampf gegen eine dro-
hende »Morganisierung« der britischen Schiffahrt die 6f-
fentliche Meinung hinter sich. Aber Emotionen allein
reichten nicht aus, um »Britanniens Ehre und Stolz« auf
den Weltmeeren zu retten. Der Dollar-Kuratel konnte
nur mit greifbaren Pfund Sterling pariert werden. So setz-
ten sie sich zusammen: Regierung, Admiralitdt und Cu-
nard — die Geldgeber einerseits und der Auftraggeber
andererseits. Das Ergebnis, das die englischen und schot-
tischen Werftarbeiter, Techniker und Ingenieure nach
zweijahriger Bauzeit prisentierten, war zunédchst mit der
»Lusitania« das groBte und schnellste Schiff der Welt.

Folgende Seiten:

Dampfschiff- Grofenentwicklung innerhalb von 90 Jahren.

1 — »Savannah«, 1819 (33,5 m); 2 — »Great Britain«, 1848 (88,1 m);
3 - »Elbe«, 1882 (128 m); 4 — »Great Eastern«, 1860 (210 m); 5 —
»Kaiser Wilhelm der Grofe«, 1897 (199,5m); 6 — »Kuiser Wil-
helm Il.«, 1902 (215,3 m); 7 — »Mauretania«, 1906 (240,8 m)
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Der zweite Paukenschlag folgte wenige Monate spiter mit
der »Mauretania«, die ihre Schwester sowohl an Gr6Be
als auch an Geschwindigkeit iiberfliigeln sollte. Beide
Ozeanliner bleiben Meisterleistungen des britischen
Schiffbaus.

Am 16.November 1907 ging die »Mauretania« auf ihre
Jungfernreise Liverpool-New York. Insgesamt konnte
das Schiff an Bord nehmen: 560 Passagiere der 1., 475 der
2. und 1300 der 3. Klasse. Hinzu kamen 812 Offiziere
und Mannschaften. Bereits auf ihrer Riickreise fuhr der
Ozeanriese auf der Strecke Ambrose Leuchtfeuer—
Queenstown mit 23,69 kn einen neuen Geschwindigkeits-
rekord. Im Mai 1908 schaffte die »Mauretania« auch auf
Westkurs einen neuen Rekord. Fiir einige Monate erwies
sich ihre Schwester »Lusitania« noch einmal als die
Schnellere. Im September 1909 schlieBlich durchfuhr die
»Mauretania« die Strecke Daunts Rock—Sandy Hook mit
26,06 kn, also mit iiber 48 km/h. Damit war dieser Ozean-
riese von nun an der schnellste Liner. Und die »Maureta-
nia« behielt 20 Jahre lang — unangefochten — das Blaue
Band. Die Cunard-Reederei hatte »Britanniens Ehre« ge-
rettet. Erst im Juli 1929 wurde der »Mauretania«-Rekord
vom NDL-Turbinendampfer »Bremen« unterboten.

Die hohe Geschwindigkeit bei der GroBe der »Maure-
tania« war eine durchaus anerkennenswerte technische
Leistung. Dennoch muBte dafiir ein sehr hoher Brenn-
stoffpreis gezahlt werden. Fuhr man in der Anfangszeit
eines regelméBigen Dampfschiffverkehrs in knapp 14 Ta-
gen iiber den Atlantik von Europa nach New York, wobei
dafiir weit weniger als 100t Steinkohle pro Tag ver-
braucht wurden, so konnte zwar mit der »Mauretania«
die Reisezeit unter 5 Tage gedriickt werden, der tdgliche
Kohleverbrauch bewegte sich aber auf die 1000-Tonnen-
Marke zu. Die »Mauretania« muBte fiir eine Uberfahrt —
einschlieBlich Reserven — 6000t Kohle bunkern! Einer
Zeitersparnis von rund 65 % innerhalb eines halben Jahr-
hunderts stand eine Steigerung des Brennstoffverbrauchs
von mehr als 1000 % gegeniiber. Spitestens hier diirfte
sich die alte englische — kapitalistische — Geschéftsweis-
heit »time is money« in ihr Gegenteil verkehrt haben.

Der hohe Kohleverbrauch beider Schiffe veranlaBte
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Ein Grdfenvergleich: »Mauretania« in den Straflen einer Stadt

dann auch die britische Admiralitidt mit Ausbruch des er-
sten Weltkrieges, die »Mauretania« nur als schnellen
Truppentransporter einzusetzen. Die als Hilfskreuzer vor-
gesehene »Lusitania« wurde erst gar nicht von der Royal
Navy iibernommen. Schnelle und zugleich groBe Hilfs-
kreuzer sollten sich im Kriegsfall als ungeeignet erweisen.
Man konnte iiberhaupt nicht so viel Kohlen auf die
schnelle herbeischaffen, schon gar nicht, wenn auf hoher
See gebunkert werden muBte. Die »Lusitania« blieb wei-
ter im Passagierdienst Liverpool-New York. Aus wirt-
schaftlichen Griinden wurden jedoch sechs Kessel stillge-
legt. Mit der dadurch reduzierten Leistung fuhr man aber
immer noch 21 kn.

Anfang August 1914 — Deutschland hatte den ersten
Weltkrieg entfesselt — erklidrte die britische Admiralitét
die gesamte Nordsee zum militdrischen Sperrgebiet. Und
da bei einer militdrischen MaBnahme kaum eine Gegen-
maBnahme auf sich warten 148t, erkldrte der deutsche Ad-
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miralstab am 4. Februar 1915 die Gewisser um England
zum Kriegsgebiet. Gegnerische und faktisch auch neu-
trale Schiffe sollten dort ohne vorherige Warnung ange-
griffen und versenkt, die Besatzungen und Passagiere
ihrem Schicksal iiberlassen werden. Mit der »Wunder-
waffe U-Boot« wollte der deutsche Imperialismus seinen
Gegner GroBbritannien in die Knie zwingen.

Am 1.Mai 1915 verlieB die »Lusitania« New York mit
Kurs auf Liverpool. An Bord befanden sich 1959 Men-
schen, darunter 440 Frauen und 129 Kinder. Warnungen
iiber mogliche Angriffe durch deutsche Kriegsschiffe im
Seegebiet von England wurden letztlich auch deshalb au-
Ber acht gelassen, da sich unter den Passagieren 128 Biir-
ger der noch neutralen USA befanden. Am Mittag des
7. Mai erreichte die »Lusitania« die irische Kiiste, ohne
zu ahnen, daB wenige hundert Meter entfernt der Tod un-
ter dem Wasser lauerte. Es war das deutsche »U 20«, das
in der Liverpooler Bucht Warteposition bezogen hatte,
um Handelsschiffen und Transportern aufzulauern. Als
die Konturen eines Vierschornsteiners am Horizont im-
mer klarer wurden, lautete der Befehl: »Tauchen, Tor-
pedo gefechtsklar machen.«

Im Kriegstagebuch hielt der Kommandant von »U 20«
fest: »3 Uhr 10 nachmittags BugschuB auf 700 m, Schnei-
dungswinkel 90°, geschidtzte Fahrt 22 sm. SchuB trifft
Steuerbord Seite dicht hinter der Briicke. Es folgt eine
auBergewOhnlich groBe Detonation mit einer sehr starken
Sprengwolke, weit iiber den vorderen Schornstein hin-
aus.« Die Auswirkungen waren verheerend. Die »Lusita-
nia« bekam sofort Steuerbordschlagseite. Dadurch wurde
das Klarmachen der Rettungsboote erheblich behindert.
Panik griff um sich. Vielen blieb nur der Sprung iiber
Bord. Keine 20 Minuten spiter sank der Ozeanriese iiber
den Vordersteven und riB 1198 Menschen mit in die
Tiefe. Die 761 Uberlebenden wurden vom Trawler »Peel«
und anderen von der irischen Kiiste herbeieilenden Boo-
ten gerettet.

Mit der »Lusitania« war zum ersten Mal in der Ge-
schichte des Seekrieges ein groBes Passagierschiff von
einem U-Boot im warnungslosen Unterwasserangriff ver-
senkt worden. Die Emotionen auf beiden Seiten gingen
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Gesellschaftsraum an Bord der »Aquitania«

hoch. Deutschland feierte die Versenkung als eine »ge-
lungene Waffentat«, die einer »gewonnenen Schlacht«
gleichkam, dabei jedoch verschweigend, daB es sich um
ein wehrloses Passagierschiff gehandelt hatte. Gemeldet
wurde die Versenkung eines bewaffneten Truppentrans-
porters. In GroBbritannien rief die Nachricht Entsetzen
hervor. Der HaB gegen die U-Boot-Waffe wuchs. Im Zei-
chen der »Lusitania«-Versenkung versuchte man ver-
stirkt Kriegsfreiwillige zu werben. Auch die neutrale
Welt reagierte mit Emporung und Abscheu. Die USA-Re-
gierung sandte eine scharfe Protestnote nach Berlin. Dar-
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in wurde die Einstellung des U-Boot-Krieges verlangt.
Fakt bleibt dennoch, wie die nach Jahrzehnten ge6ffne-
ten Geheimarchive bestitigten, daB sich mit Wissen des
Kapitins Munition und andere Explosivstoffe an Bord
der »Lusitania« befunden hatten. Und genau dieser Lade-
raum war von dem einen abgefeuerten Torpedo getroffen
worden. Der mit geschlossenen Schotten fahrende Rie-
sendampfer sank innerhalb kiirzester Zeit.

Die »Mauretania«, das Schwesterschiff, wurde mit
Ende des ersten Weltkrieges wieder zu einem Passagier-
dampfer umgeriistet. Am 27.Juni 1919 ging sie auf die er-
ste Nachkriegsreise Southampton—New York. Zwei Jahre
spiter wurde das Schiff durch Feuer schwer beschadigt.
Die Reparatur auf der Werft in Newcastle wurde gleich-
zeitig zum Umbau der Passagiereinrichtungen sowie zur
Umstellung auf Olfeuerung genutzt. Das Schiff hatte jetzt
»nur« noch 30696 BRT. Reduziert wurde vor allem die
3.Klasse. Seit Mérz 1922 fuhr man wieder auf Southamp-
ton-New York-Kurs. Im August 1929 ging dann die
»Mauretania« noch einmal auf Wettfahrt, nachdem sie
einen Monat zuvor das seit 20 Jahren in ihrem Besitz be-
findliche Blaue Band an die »Bremen« verloren hatte.
Und was die 22 Jahre alte Dame »Mauretania« gegeniiber
der jungfriulichen »Bremen« leistete, war mehr als er-
staunlich. Zwar vermochte sie die wesentlich modernere
»Bremen« nicht zu schlagen, doch fuhr man in beiden
Richtungen bemerkenswerte »personliche« Bestzeiten: In
Westrichtung 26,9kn (»Bremen«: 27,83kn) und in
Ostrichtung 27,22 kn (»Bremen«: 27,92 kn). Als die
»Mauretania« 1931 viermal in einem Monat den Atlantik
iuberquerte, stellte sie eine neue Art von Rekord auf. Ja,
die »Mauretania« war schon ein erstaunliches Schiff. Sie
wird wohl einer der berithmtesten Schnelldampfer aller
Zeiten bleiben. Im Oktober 1934 wurde der Ozeanriese
aus dem Dienst gezogen und ein Jahr spiter zum Abwrak-
ken nach Rosyth verkauft.

Unmittelbar vor dem ersten Weltkrieg hatte die Cu-
nard-Reederei mit der 45647 BRT groBen »Aquitania«
ihr bis dahin groBtes Schiff in Dienst gestellt. Ebenfalls
sehr luxurids ausgestattet, war es 34 Jahre duBerst erfolg-
reich im Nordatlantik-Einsatz.
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Riesen-Tragodie

Es war ein imponierender Anblick, als am 10. April 1912
das »groBte Schiff der Welt« die Pier von Southampton
verlieB. Viele Schaulustige beneideten die Passagiere an
Bord des 46329 BRT groBen Luxusliners, der zu seiner
Jungfernfahrt mit Kurs New York auslief. Er gehorte zur
Olympic-Klasse der White-Star-Line und war das Schwe-
sterschiff der ein Jahr zuvor in Dienst gestellten
45324 BRT groBen »Olympic«, die als »Wunderschiff«
gepriesen worden war. Nun ein noch groBerer, geradezu
»titanenhaft« wirkender Dampfer. Am 31. Mai 1911 war
er bei Harland & Wolff in Belfast vom Stapel gelaufen.
Sein Name: »Titanic«. Als drittes Schiff der Olympic-
Klasse sollte die »Britannic« mit mehr als 48 000 BRT ge-
baut werden

Die White-Star-Line, die 1869 mit Sitz in Liverpool ge-
griindet worden war, wollte sich mit der Olympic-Klasse
die Vorherrschaft im Nordatlantik verschaffen. Das galt
vor allem gegeniiber dem scharfsten nationalen Kontra-
henten, dem Liverpooler Traditionsunternehmen Cunard.
Bekanntlich verfiigte Cunard seit 1907 mit der »Maureta-
nia« und der »Lusitania« {iber die beiden gréBten und
schnellsten Schiffe der Welt. Bei der White-Star-Line
mufBte man bis in das Jahre 1891 zuriickgehen, wenn
man die eigenen »schnellsten Renner« nannte. Damals
fuhren die »Majestic« und die »Teutonic« als Rekordbre-
cher iiber den Atlantik.

Mit Beginn des 20.Jahrhunderts hatte sich aber bei der
White-Star-Line, die zu den michtigsten Schiffahrtsge-
sellschaften  jener Tage  gehorte, eine  neue
Reederei-Strategie durchgesetzt. Das angestrebte Ziel
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war: nicht mehr Teilnahme am atlantischen Wettrennen,
sondern Bau von komfortabel eingerichteten GroBschif-
fen mit wirtschaftlicher mittlerer Geschwindigkeit. Einge-
leitet wurde diese neue Konzeption mit der »Oceanic«.
Zundchst auch noch als Blaubandrenner mit einer
45000-PSi-Maschinenanlage (33098 kW) konzipiert,
wurde die Leistung schlieBlich auf 20 594 kW (28 000 PSi)
reduziert. GroBe und Komfort bekamen den Vorzug vor
Rekordfahrten. Die 1899 in Dienst gestellte »Oceanic«
blieb mit ihren 17272 BRT 2 Jahre lang das groBte Schiff.
Von 1901 bis 1907 folgten die vier zur Celtic-Klasse geho-
renden Schiffe »Celtick, mit 20904 BRT der erste
20000-BR-Tonner, »Cedric« (21035BRT), »Baltic«
(23884 BRT) und »Adreatic« (24 541 BRT). Diese »big
four« liefen bei Maschinenleistungen von 10297 kW bis
12504 kW (14000-17000 PSi) maximal »nur« 17 bis
18 kn.

Die Devise von White-Star-Préasident Bruce Ismay lau-
tete: Nicht mehr Schnelldampfer, sondern »slow-liner«!
Ubrigens eine sich auch bei den anderen Monopolreede-
reien zu Beginn des 20.Jahrhunderts abzeichnende Ten-
denz. Mit der »Titanic« wurde nicht auf Rekordfahrt ge-
setzt. Entgegen der allgemein verbreiteten Meinung sei
nachdriicklich betont: Die »Titanic« sollte nie das Blaue
Band erringen. Das war bei der GroBe des Schiffes mit
der installierten Maschinenanlage auch objektiv gar nicht
moglich. Der mit drei Schrauben ausgestattete Dampfer
wurde von zwei Dreifach-Expansionsmaschinen und
einer Abdampfturbine von zusammen 37511kW
(51000 PSi) angetrieben. Damit konnten maximal 22 kn
erreicht werden. Der »Mauretania«-Rekord lag bei 26 kn.
Anstelle von Geschwindigkeit konnte die White-Star
ihren Passagieren anderes bieten: Dazu gehorte ein ge-
steigerter, bis dahin nicht gekannter Luxus. Die Kabinen
der 1. Klasse waren von vornehmer Eleganz. Dem zah-
lungskriftigen Publikum standen mit Wandteppichen
drapierte Salons ebenso zur Verfiigung wie Bibliotheken
und Spielpldtze nebst Palmengirten und Tiirkischen Bi-
dern.

Ein neuer Stamm von Kunden hatte sich eingestelit,
der Hochstpreise fiir eine Schiffsreise in derartigen Lu-
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»Celtic«, 1901

xuskabinen bezahlen konnte und auch wollte. Es waren
Industrie- und Bankmagnaten, Steinkohle-, Stahl- und
Erdolbosse, Leute des »big business«, Milliondre und
Milliarddre aus Nordamerika, GroBbritannien, Frank-
reich, Deutschland und anderswo. Sie reisten mit der
ganzen Familie und hatten ihre Kammerdiener, Zofen
und Leibérzte dabei. Fiir eine Suite hatten sie 80000 bis
100000 Mark gezahlt. Jeden Abend entfaltete sich in den
Gesellschaftsrdumen, in Bars und Salons ein kaum zu
iiberbietender Prunk an kostbaren Roben und teurem
Schmuck. Man tanzte, was das Orchester spielte. Man
drehte sich zum Walzer, hiipfte zur Polka oder »jazzte«
zum Ragtime. Es waren auch Auswanderer an Bord. Sie
lieBen sich kaum an Deck sehen. Die 1. und 2. Klasse
durften sie ohnehin nicht betreten.

Wihrend die Dollarmilliondre, die »happy few«, im
mondinen Ereignis einer Jungfernfahrt ihr schweres Geld
mit leichter Hand auszugeben suchten, durften sich tief
unten im Schiff die Maschinisten und Heizer darum mii-
hen, daB mit Volldampf dem Reiseziel entgegen gefahren
werden konnte. War schon in der Anfangszeit der Dampf-

61



1.-Klasse-Rauchersalon auf der »Olympic«

schiffahrt der Raum fiir Maschine, Kessel, Wassertanks
und Kohlebunker, der »tote« Raum, so klein wie irgend
moglich gehalten worden, so blieben auch auf den groBe-
ren Schiffen die Arbeitsbedingungen fir die Maschini-
sten und Heizer erschwert. Denn der mit wachsender
SchiffsgroBe und einer stetigen VergroBerung der Maschi-
nenanlagen ebenfalls anwachsende »tote« Raum muBte
aus Profitgriinden nach wie vor begrenzt gehalten werden.
So waren auch auf den »Riesen« fiir das technische Per-
sonal Raum, Luft und Licht nicht immer ausreichend. In
den Heizraumen herrschten Temperaturen bis zu
50 Grad Celsius und mehr, zégernd nur wurde kiinstliche
Beliiftung eingefiihrt. Dennoch blieb die Luft von Olge-
ruch und Kohlenstaub geschwingert. Elektrische Be-
leuchtung gab es mit Beginn der 80er Jahre.

Am hirtesten war die Arbeit der Kohlentrimmer. 100,
200 und mehr waren rund um die Uhr im Einsatz. Tig-
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Café der »Olympic«

lich muBten Hunderte Tonnen Kohle aus den Bunkern
herbeigeschafft werden. Dabei ging alles von Hand. Die
Kohle wurde in Kérbe oder kleine Loren geschaufelt und
dann vor die FeuerlGcher getragen oder geschoben und
hier wieder ausgekippt. Die Heizer warfen sodann die
Kohlen mit Schaufeln auf die Feuerroste. Stets und stin-
dig waren Trimmer und Heizer in dicke Staubwolken ge-
hiillt. Man bedenke, daB die téglich bendtigten Kohlen-
mengen von 350 bis 450 Tonnen bei den 10000BRT
groBen Schiffen auf rund das Doppelte bei den nachfol-
genden Riesen anstiegen! Eine Menge von 30 bis 40 Gii-
terwagen normaler GroBe. Und das Tag fiir Tag! Nicht
selten desertierten Kohlenzieher, konnten nur soge-
nannte Uberarbeiter fiir das Kohlentrimmen angeheuert
werden, Menschen, die, bar ausreichender finanzieller
Mittel, die Uberfahrtskosten an Bord abzuarbeiten hat-
ten.
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Heizer und Kohlentrimmer vor Feuerlichern

Die »Titanic« nahm auf ihrer Fahrt weitere Passagiere
in Cherbourg und in Queenstown an Bord. Dann ging es
mit voller Kraft voraus dem Ziel New York entgegen. Ma-
ximal konnten 3 503 Personen mitgenommen werden, da-
von 900 Mann Besatzung. Vorgesehen waren fiir die
1. Klasse 905, fiir die 2. Klasse 564 und fiir die 3. Klasse
1134 Passagiere. Wihrend der Jungfernfahrt waren insge-
samt 2 206 Personen (einschlieBlich Offiziere und Mann-
schaften) an Bord. Unter den Millionédren befanden sich
John Jacob Astor, Griinder des Waldorf-Astoria-Hotels,
Bankier Ben Guggenheim, Isidor Strauss, Griinder des
New-Yorker Warenhauses »Maceys«, sowie die Prasiden-
ten der Grand Trunk Railroad und der Pennsylvania Rail-
road, Charles Hays und John Thayer. An Bord war auch
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White-Star-Prasident Bruce Ismay. Stolz trug er diesen
Macht reprisentierenden Titel. Er wollte mit seiner An-
wesenheit nicht zuletzt eine weitere, lauthals fiir die »Ti-
tanic« propagierte Garantie demonstrativ unter Beweis
stellen: die Sicherheit!

Projektanten, Konstrukteure und Schiffbauer meinten,
mit der »Titanic« jenes Vorbild geschaffen zu haben, das
sich jeder Reeder wiinschte: ein unsinkbares Schiff! Des-
halb war die »Titanic« gegen moglichen Wassereinbruch
durch festeingebaute Querwinde unterhalb der Wasserli-
nie — sogenannten Schotten — zusétzlich gesichert. Diese
an sich iiberhaupt nicht neue Bauweise verhinderte, daB
ein Schiff unterging, selbst wenn ein oder zwei Abteilun-
gen voll Wasser gelaufen waren. Gegeniiber dem Kriegs-
schiffbau setzte sich das Schottensystem in der Handels-
schiffahrt wegen zusidtzlicher hoherer Kosten nur sehr
langsam durch. Um die Jahrhundertwende waren ganze
10 % der Seeschiffe mit Schotten ausgestattet. Der Unter-
gang des Lloyd-Schnelldampfers »Elbe« 1895, bei dem
375 Menschen den Tod fanden, beschleunigte die Bemii-
hungen um Sicherheit und fiihrte zu amtlichen Vorschrif-
ten hinsichtlich des Einbaus von Schotten. So gesehen,
war diese Bauweise fiir die »Titanic« liberhaupt keine Be-
sonderheit, sondern das Schiff entsprach mit den Schot-
ten nur den Sicherheitsvorschriften. Wider besseres Wis-
sen, wie sich spiéter herausstellen sollte, war man aber der
Meinung, in die »Titanic« ein besonders gutes Schotten-
system eingebaut zu haben.

Vier Tage war man mit der »Titanic« bereits unterwegs.
Der 14. April, ein Sonntag, hatte mit dem obligaten Got-
tesdienst begonnen. Ansonsten blieb es relativ eintonig.
Die Fahrgiaste vieler Linder und Religionen respektierten
die anglikanische Sonntagsruhe. Die Maschinen liefen
zur vollsten Zufriedenheit. Man néherte sich den Neu-
fundlandbénken. Um méglichen Gefahren durch Eis und
Nebel aus dem Wege zu gehen, fuhr die »Titanic« auf
dem international vereinbarten siidlichen Nordatlantik-
Dampfertrack. Die Sicht war klar, die See friedlich.

Zwischen 9 Uhr und 21.40 Uhr empfing die »Titanic«
Eiswarnungen vom Cunard-Liner »Caronia«, vom reede-
reieigenen Liner »Baltick, vom HAPAG-Liner »Ame-
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rika«, vom Leyland-Dampfer »Californian« und vom
Dampfer »Meseba« der Atlantik Transport Co Ltd., Lon-
don. Simtliche Warnungen bezogen sich auf das gleiche
Eisfeld, auf das die »Titanic« zusteuerte.

Niemals zuvor und danach hat es eine so gewaltige Eis-
drift gegeben wie im Frithjahr 1912. Von den gronlidndi-
schen Gletschern waren groBe Eismassen abgesetzt wor-
den und hatten sich weit nach Siiden hin in die von
Ozeandampfern befahrene Route vorgeschoben. Wie sich
spiter herausstellte, hatte das mit Dutzenden von Eisber-
gen durchsetzte Eisfeld eine Lange von 60 km.

Treibeis und Eisberge — und ein gerklicher Tempera-
tursturz — hétten fiir den erfahrenen Kapitin Smith aus-
reichend Warnung sein miissen, die Geschwindigkeit zu
reduzieren und den Kurs zu dndern. Smith, der bereits
38 Jahre bei Cunard gedient hatte, war der hochstbe-
zahlte Seemann seiner Zeit. Vielleicht wollte er dem an
Bord befindlichen Prisidenten Bruce Ismay imponieren
und die Jungfernreise piinktlich zur voraustelegraphier-
ten Zeit in New York beenden? Was auch immer seine
Beweggriinde waren, wir werden sie von ihm nie erfahren!
Von einem zumindest leichtsinnigen Verhalten kann Ka-
pitin Smith nicht freigesprochen werden.

Die Wachen wurden nicht verstdrkt, die Maschinen
nicht gedrosselt. Mit voller Dienstgeschwindigkeit zwi-
schen 21 und 22 kn (knapp 40 km/h) lief die »Titanic«
auf vorgegebenem Kurs weiter.

Um 23 Uhr wendete sich der Leyland-Dampfer »Cali-
fornian« direkt an die »Titanic«. Der Funker meldete,
daB die »Californian« im Treibeis liege. Der Dampfer
stand zu dieser Zeit rund 25 sm von der »Titanic« ent-
fernt. Doch bevor die genaue Position durchgegeben wer-
den konnte, wurde der »Californian«-Funker vom »Tita-
nic«-Funker aufgefordert, die Leitung zu rdumen und
nicht den Funkverkehr zu stéren. Auf der »Titanic« hatte
man alle Hinde voll zu tun, um Depeschen an Verwandte
und Freunde iiber die herrliche Fahrt an Bord des groB-
ten, schonsten und sichersten Dampfers der Welt abzu-
setzen.

23.40 Uhr. Meldung vom Ausguck: Eisberg voraus! Be-
fehl vom I. Offizier: »Ruder hart Backbord! Alle Maschi-
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nen voll riickwirtsl« Wie weit dieses Kommando richtig
oder falsch war, soll hier nicht weiter analysiert werden.
Im nachhinein ist jeder kliiger. Und jede Variante bleibt
Spekulation!

Ein leichter, sanfter Ruck ging durch das Schiff. Viele
Passagiere merkten iiberhaupt nichts. Nur die Geschwin-
digkeit lieB nach. Das Leben an Bord ging vorerst unbe-
eintrachtigt weiter. Keiner ahnte, daB die »Titanic« in
diesem Augenblick tddlich getroffen worden war. Der
Stahlrumpf hatte an Steuerbord einen Eisberg gerammit.
Fiinf Abteilungen waren leckgeschlagen. Unaufhaltsam
stiirzte das Wasser in den vorderen Schiffsrumpf. Heizer
und Maschinisten sowie im Vorschiff untergebrachte Pas-
sagiere der 3.Klasse versuchten sich vor den Wassermas-
sen in Sicherheit zu bringen.

15. April. Kurz nach Mitternacht. Auf der Briicke hat-
ten sich versammelt: Prisident Ismay, Kapitdn Smith, die
Offiziere und Werftdirektor Thomas Andrews, unter des-
sen unmittelbarer Leitung das Schiff erbaut worden war.
Alle hatten erkannt, daB die »Titanic« sinken werde. Der
Befehl lautete deshalb: Klarmachen der Rettungsboote.
Noch spielte im Salon das Orchester, als die Stewards
begannen, von Kabine zu Kabine zu laufen, um zunéachst
die Passagiere der 1. Klasse zu wecken und an Deck zu
beordern. In der 2. und 3. Klasse muBte man einige Zeit
auf Anweisungen warten. Keiner wagte seinen Platz zu
verlassen und die mittschiffs liegende 1. Klasse zu betre-
ten. Dafiir bestand ausdriickliches Verbot! Uberdies be-
griffen viele nicht sofort, was zu mitternéchtlicher Stunde
iiberhaupt auf dem Ozeanriesen vor sich ging. Nicht alle
sprachen englisch und verstanden die Anordnungen des
Personals. Vor allem die Passagiere der 3. Klasse, meist
Auswanderer, blieben in dem zunehmenden Durcheinan-
der weitgehend sich selbst iiberlassen.

Um 0.15 Uhr funkte die »Titanic« den ersten Hilferuf:
C.Q.D ... M.G.Y ... Dieser internationale Notruf lautete:
»Come Quickly, Dangerl« Kommt schnell, Gefahr!
M.G.Y. war das Erkennungszeichen der »Titanic«. Sechs-
mal hintereinander wurde die Meldung durchgegeben.

»Titanic«

68



69



Nacheinander meldeten sich die »Frankfurt« vom NDL,
die »Mount Temple« der Canadian Pacific, der Allan-Li-
ner »Virginian«, der russische Frachter »Burma«, das
Schwesterschiff »Olympic« und die Cunardsche »Carpa-
thia«. Sie befand sich von allen Schiffen, die den Hilferuf
empfangen hatten, der Ungliicksstelle am ndchsten. Die
Entfernung betrug 60 Seemeilen, eine Fahrzeit von
4 Stunden. Mit Volldampf nahm die »Carpathia« Kurs
auf den Havaristen.

Viel ndher zur »Titanic« stand jedoch ein anderes Schiff.
Es war die »Californian« (6 223 BRT). Mit knapp 10 sm lag
sie jetzt sogar in Sichtweite. Den Notruf der »Titanic« hatte
man aber nicht empfangen. Der Funker war schlafen ge-
gangen, nachdem ihn der »Titanic«-Funker aus der Lei-
tung »geschmissen« hatte. Von der »Californian« aus
konnte man den gestoppt liegenden Vierschornsteiner so-
gar sehen. Auf Lichtsignale erhielt man von der »Titanic«
keine Antwort. Statt dessen wurden dort weiBe Raketen ab-
gefeuert. Aber darauf reagierte die »Californian« nicht.
Denn fiir Seenotfille waren blaue oder rote Raketen iib-
lich. Als nach 2.20 Uhr von der »Californian« aus kein
Vierschornsteiner mehr zu sehen war, lag die Vermutung
nahe, der Dampfer habe trotz Eiswarnungen seinen Kurs
fortgesetzt. Erst am nachsten Morgen erfuhr man, was sich
in der Nacht vom 14. zum 15. April 1912 in unmittelbarer
Nihe ereignet hatte. Die »Californian« selber kam zur
eigentlichen Rettungsaktion zu spit.

Um 0.45 Uhr wurde das erste Rettungsboot gefiert.
Frauen und Kinder hatten Vorrang vor Midnnern. Weitere
Boote folgten. Spitestens jetzt sollte sich der Glaube an
die Unsinkbarkeit der »Titanic« als das groBte Verhdng-
nis erweisen. Es gab nicht genug Rettungsboote. Nur
20 - einschlieBlich Fl68e — standen zur Verfiigung. Sie
reichten fiir insgesamt 1178 Menschen. Damit waren
iber eintausend zum Tode durch Ertrinken in den eiskal-
ten Fluten des Atlantiks verurteilt. Einer britischen Si-
cherheitsbestimmung entsprechend, brauchten Schiffe
mit einer guten Schotteinrichtung nur soviel Rettungs-
boote, zu haben, daB die Hilfte der an Bord befindlichen
Passagiere das Schiff verlassen konnte. Die »Titanic« be-
saB zwar 15 Querschotten, jedoch nicht mehr als die um
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15000 BRT kleinere »Mauretania«. Uberdies war das
eine schon damals antiquierte Unterteilung des Schiffs-
korpers. Prestigedenken und Gewinnsucht gingen vor Si-
cherheit.

Es kam zu ergreifenden Szenen von Verzweiflung und
Angst. Kinder und Eltern nahmen fiir immer voneinan-
der Abschied. Frauen weigerten sich, in die Boote zu stei-
gen, und wollten lieber mit ihren Ménnern sterben. Im
Zwischendeck brach eine Panik aus, als die ersten Ret-
tungsboote vom Oberdeck zu Wasser gelassen wurden
und voriiberschwebten. Verdngstigte Menschen tobten
und schrien, stiirzten Hals iiber Kopf in die Boote. Offi-
ziere zerrten Minner wieder an Deck, um Platz fiir
Frauen zu machen.

Langsam begann sich die »Titanic« nach Backbord zu
neigen, widhrend sich die ersten Rettungsboote vom
Schiff entfernten. Viele Passagiere hasteten zum Heck
und sprangen von hier in die eisigen Fluten in der Hoff-
nung, noch in ein Rettungsboot zu gelangen, die teilweise
nur zur Hilfte besetzt waren.

Um 2.05 Uhr ging das letzte Rettungsboot zu Wasser.
Noch immer waren 1500 Menschen auf dem sinkenden
Schiff. Das Wasser stieg unaufhaltsam. Das Orchester
spielte den Choral »Autumn« (Herbst). Zwei Kesselexplo-
sionen verrieten das nahende Ende. Heizer, die bis zu-
letzt knietief im Wasser vor den Feuerldchern gestanden
hatten, um die Beleuchtung und die Wasserpumpen in
Betrieb zu halten, bahnten sich, mit Schaufeln bewaffnet,
einen Weg durch die Menge zu den Booten. Aber es gab
keine mehr. Es gab keine Rettung mehr! Chaos brach aus.

Um 2.10 Uhr wurde der letzte Funkspruch abgesetzt.
Anstelle des »CQD« hatte man mehrmals »SOS« gesen-
det. Das war erstmalig in der Seegeschichte. Der zweite
Funker Harold Bride hatte die Idee dazu gehabt. Spiter
wurde das »SOS« verbindlich als internationales Seenot-
zeichen eingefiihrt.

Die »Titanic« begann immer schneller zu sinken. Der
hintere Schornstein, ohnehin nur eine Attrappe, zer-
brach. Das Schiff kam fast senkrecht auf dem Bug zu ste-
hen. Hoch ragten die Schrauben aus dem Wasser. Die
Maschinen losten sich von den Fundamenten. Das Licht
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Uberlebende der »Titanic«

Passagiere AnBord  Gerettete  Gerettete
(%)
1. Klasse
Minner 173 58 34
Frauen 144 139 97
Kinder 5 5 100
gesamt 322 202 63
2. Klasse
Minner 160 13 8
Frauen 93 78 84
Kinder 24 24 100
gesamt 277 115 42
3. Klasse
Minner 454 55 12
Frauen 179 98 55
Kinder 76 23 30
gesamt 709 176 23
Passagiere (gesamt) 1308 493 38
Besatzung 898 210! 23
Insgesamt an Bord 2206 703 32

1 Die Zahl der geretteten Besatzungsmitglieder entspricht der
Anzahl der notwendigen Bootsbesatzungen.

ging aus. Am 15. April 1912, um 2.20 Uhr, auf Position
41,16 N — 50,14 W, versank die »Titanic«.

Grauenhaft die Geschehnisse, die sich an der Stelle der
Katastrophe abspielten. Verzweifelt kimpften noch Hun-
derte von Menschen zwischen herumtreibenden Wrack-
teilen um ihr Leben. Rundum Todesschreie. Sie gellten
den Insassen der Rettungsboote in den Ohren — auch in
den Ohren von White-Star-Prisident Bruce Ismay, der
sich noch rechtzeitig vor dem Untergang seines »unsink-
baren« Schiffes hatte in Sicherheit bringen lassen. Nach
10 Minuten breitete sich eine unheimliche Stille iiber das
Meer aus.

Knapp 2 Stunden spiter, gegen 4 Uhr, traf die »Carpa-
thia« am Ungliicksort ein. Zwischen Eisbergen hindurch
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Bergung Uberlebender durch die »Carpathia« (nach Augenzeugenb
richten gezeichnet)

hatte der Cunard-Dampfer das Letzte aus Mannschaft,
Kesseln und Maschinen herausgeholt. Bis 8.30 Uhr wur-
den von der »Carpathia« 15 Rettungsboote und 2 FloBe
geborgen. Damit konnten 703 Personen, meist Frauen
und Kinder, gerettet werden. Fiir 1 503 Passagiere, darun-
ter 154 Frauen und Kinder, kam jegliche Hilfe zu spit.
Die Geretteten wurden von der »Carpathia« nach
New York gebracht.

Der Untergang der »Titanic« blieb eine Riesentragddie.
Noch immer gehort die Lebensgeschichte dieses Luxusli-
ners zu einer der kiirzesten und tragischsten in der Passa-
gierschiffahrt.

So verhédngnisvoll das Schicksal der »Titanic« gewesen
ist, so sehr beschleunigte diese Katastrophe die Bemii-
hungen, im Ozeanverkehr erhohte Sicherheit zu gewihr-
leisten. Unmittelbare Lehren waren die allgemeine Ein-
fiihrung einer Funktelegraphie sowie eine internationale
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Uberwachung der Eisbewegungen. Festgelegt wurde
auch — was an sich eine Selbstverstindlichkeit hitte sein
miissen —, Seeschiffe mit »Rettungsbooten fiir alle« aus-
zuriisten. Fiir jede Person an Bord eines Schiffes muB ein
Platz in einem Rettungsboot vorhanden sein. Ein Jahr
nach dem Untergang erarbeitete eine internationale »Ti-
tanic«-Konferenz einen internationalen Vertragsentwurf
zum Schutz des menschlichen Lebens auf See. Infolge
des Krieges kam der VertragsabschluB erst 1929 zustande.

Die White-Star-Line hatte sich nach dem Verlust der
»Titanick und dem Untergang der 48 158 BRT groBen
»Britannic« durch Kriegseinwirkung 1916 nie wieder
richtig erholen konnen. Wéhrend der Weltwirtschaftskrise
zu Beginn der 30er Jahre erfolgte die Zwangsfusion mit
der Cunard-Reederei.
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GroB-Riesen

»Stolzes Schiffl Der deutschen.Ehre, dem deutschen
Ruhme und der glorreichen deutschen Vergangenheit,
Gegenwart und Zukunft gemiB, taufe ich dich auf den
Namen >Imperator<« Schneidig war die Stimme Seiner
Majestit Kaiser Wilhelms II. Dann ein leichter Finger-
druck. Ein Metallhebel gab die Sektflasche frei, die am
haushohen Bug aus Stahl zerschellte. Danach begab man
sich von der Taufkanzel zur Ehrentribiine, um den Sta-
pellauf besser iiberblicken zu kénnen.

Hunderte von Menschen hatten sich an diesem 23.Mai
1912 auf der Vulcanwerft im RoBhafen eingefunden, wo
das groBte Schiff der Welt auf Stapel lag. Wieder war man
in eine neue Dimension vorgestoBen: iiber 50000 BRT.
Vor 3 Jahren hatte die Vulcanwerft ihren Hauptsitz von
Stettin nach Hamburg verlegt. Die Helgen in Bredow wa-
ren zu kurz und die Oder zu flach, um solch einen
»GroB-Riesen« aufnehmen zu konnen. Aber auch die
Elbe muBte vertieft werden. Die Freie und Hansestadt
Hamburg scheute keine Miihe, um die Geburt dieses
Mammuts von Schiff zu erleichtern.

Der StartschuB ertonte. »Deutschland, Deutschland
iiber alles ...«, verkiindete die Blaskapelle. Hurrarufe
brausten auf. Sirenengeheul von Werften, Schleppern
und Dampfern. Von allen Kirchen lduteten die Glocken.
52117 BRT waren gliicklich in die Fluten der Norderelbe
geglitten. Der Kaiser zeigte sich befriedigt. Anerkennend
klopfte er seinem linken Nebenmann auf die Schulter. In
devoter Haltung, leicht nach vorn gebeugt und kleiner
wirkend als seine Majestit, stand dort der wirkliche Impe-
rator, der Herrscher iiber die groBBte Reederei der Welt,
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der Generaldirektor der Hamburg-Amerika-Linie: Albert
Ballin. Sein Monopolunternehmen hatte den Bauauftrag
erteilt. Ein weiterer derartiger »GroB-Riese« lag — in
Sichtweite — bereits auf der Werft von Blohm & Voss.
Ein dritter befand sich dort schon auf den ReiBbrettern.

Welch eine schwindelerregende Entwicklung hatte die
1847 gegriindete »Hamburg-Amerika-Packetfahrt-Gesell-
schaft« (HAPAG) unter Albert Ballin genommen! Un-
heimlich wirkten auf manches kiihl und sachlich abwi-
gende Vorstandsmitglied die Geschiftspraktiken dieses
nicht bodenstindigen Hanseaten.

Nach dem Tode seines Vaters 1874 — er stammte aus
dem dinischen Jiitland — war Albert Ballin als Auswan-
dereragent in das viterliche Geschift eingestiegen. 1879
war er dessen Mitinhaber geworden. Etwas spiter hatte er
mit der fast zur gleichen Zeit gegriindeten Carr-Reederei
zusammenzuarbeiten begonnen.

Ballin verpflichtete sich damals, fiir volle Auswanderer-
schiffe zu sorgen. Carr seinerseits verlangte einen Passa-
gepreis von nur 82 Mark. Das muBte wie ein Schock wir-
ken. Vor allem auf die HAPAG, die immerhin 120 Mark,
wenngleich bei etwas mehr Komfort, forderte. Das Risiko
fiir Ballin war hoch. Der »David« Carr hatte den »Goli-
ath« HAPAG ins Visier des Ratenkrieges genommen.
SchlieBlich lieB Ballin den Preis auf 60 Mark driicken.
»Du kannst dir denken«, schrieb er seinem Bruder, »daB
bei einem solchen Preis kein Nutzen mehr ist, aber fiir
die Packetfahrt sind sie geradezu ruinierend!« Nachdem
die HAPAG zwei Jahre hintereinander dividendenlos ge-
blieben war, »einigte« man sich auf eine »Interessenge-
meinschaft«. Die Auswanderer wurden »gerecht« unter-
einander aufgeteilt. Dafiir sorgte Ballin, der mittlerweile
am 31.Mai 1886 von der HAPAG als Leiter der Passage-
abteilung libernommen worden war. Ballin lieB sich »lei-
stungsbezogen« entlohnen: je Auswanderer eine Mark.
Jahrlich wurden um die 50000 Auswanderer befordert!

Von seiner neuen Position aus griff Ballin nun die Bri-
ten an, um die Hamburger »Platzverhiltnisse« im Aus-
wandererverkehr zu »bereinigen«. Als die HAPAG mit
Hilfe einer in Konkurs gegangenen Stettiner Reederei in
das von den Briten beherrschte nordeuropdische Auswan-
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»Imperator«, 1913




derergeschift eingedrungen war, drohten diese mit Ge-
genmaBnahmen. Nach kurzer Zeit einigte man sich je-
doch. Es herrschten wieder »normale« Zustinde. Die
Briten behielten die skandinavischen Auswanderer. Die
HAPAG sicherte sich den hamburgischen Auswanderer-
verkehr. Sichtbar stiegen die Dividenden an. Von 0% im
Jahre 1885 iiber 6% im Jahre 1887 auf 11% 1889. Ein
Jahr zuvor war Albert Ballin in den Vorstand der HAPAG
gewihlt worden. Zwar fehlten ihm enge personliche Bin-
dungen zu den Matadoren der hanseatischen Wirtschaft.
Dennoch waren fiir die Herren Aktiondre Flei und Er-
folg bessere Argumente als Protektion. |

Verbunden mit dem wirtschaftlichen Aufschwung der
Reederei war eine technische Erneuerung der ozeange-
henden HAPAG-Dampfer gewesen. Sowohl die britische
Konkurrenz als auch der drgste nationale Rivale, der Bre-
mer Lloyd, hatten mit ihren in den 80er Jahren in Dienst
gestellten Schnelldampfern den Vorsprung gegeniiber der
»Packetfahrt« erheblich vergroBert. Im HAPAG-Vorstand
hatte man sich bisher nicht zu dem Bau dieses Schiffs-
typs durchringen konnen. Hauptargument war das unzu-
reichende Fahrwasser der Unterelbe. Anders Albert Bal-
lin. Er setzte — bei gleichzeitig eingeleiteten Strom- und
Hafenbauten — die Bestellung von zwei Schnelldampfern
durch. Konzipiert wurden die Schiffe als Doppelschrau-
bendampfer, nachdem der Inman-Liner »City of
New York« als erster 1888 seine atlantische Bewidhrungs-
probe bestanden hatte. Ein Jahr spéter gingen die beiden
HAPAG-Doppelschrauben-Schnelldampfer »Auguste
Victoria« und »Columbia« auf groBe Fahrt. Die »Auguste
Victoria« als der erste deutsche Doppelschraubendampfer
war iiberdies auf der heimischen Vulcanwerft in Stettin-
Bredow gebaut worden. Die »Columbia« kam von einer
britischen Werft. Fiir Ballin reprdsentierten die Briten im
Schiffbau nach wie vor den Welthéchststand. AuBerdem
ging es ihm um die Aufrechterhaltung bestehender Ge-
schiftsverbindungen.

Nach Jahren der Unsicherheit und der Resignation
schopfte man jetzt wieder Hoffnung. Mut zum Risiko war
die Devise. Die Generalversammlung der HAPAG-Aktio-
nire bewilligte doppelt soviel neues Kapital, wie die Di-
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»Auguste Victoria«, 1889

rektion angefordert hatte. Die Gesamtsumme stieg auf
10 Millionen Mark. Zwei weitere Doppelschraubendamp-
fer wurden in Auftrag gegeben: »Fiirst Bismarck«, neuer-
lich gebaut auf der Stettiner Vulcanwerft, sowie die
»Normannia«, wiederum in GroBbritannien bestelit.

Im Jahre 1891 iibernahm die HAPAG die erste Stelle
bei der Beforderung von Zwischendeck- und Kajiitenpas-
sagieren, die in New York anlandeten. Der Norddeutsche
Lloyd wurde auf den zweiten Rang verdringt. Neue Dop-
pelschraubendampfer wurden in Auftrag gegeben. Soge-
nannte Gemischtdampfer, sowohl fiir den Frachttransport
als auch fiir den Auswandererverkehr bestimmt, folgten.
Das Aktienkapital konnte laufend erhoht werden. Zu-
gleich wurde das Liniennetz erheblich ausgedehnt. Ballin
drang in den ostasiatischen Verkehr ein. Der lokale Kon-
kurrent, die »Deutsche Dampfschiffreederei zu Ham-
burg«, wurde so lange wirtschaftlich unter Druck gesetzt,
bis ihre 13 Dampfer mit 46 727 BRT preisgiinstig aufge-
kauft werden konnten.

Um die Jahrhundertwende verfligte die Hamburg-Ame-
rika-Linie (HAL) - der verkiirzte Name war neben der
weiterhin geltenden Firmenbezeichnung von Ballin ein-
gefiihrt worden — iiber 113 Seedampfer mit 585123 BRT.
Mit 43 Jahren befand sich Albert Ballin auf der Hohe sei-
nes Lebens. Er stand an der Spitze der groBten Reederei
der Welt. Anfang 1914 betrugen deren Aktien und Anlei-
hen 249,5 Millionen Mark. Die Tonnage war auf 1,3 Mil-
lionen BRT angestiegen. Bei einer Flottenparade hitte
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Generaldirektor Ballin an 194 Seedampfern voriiberfah
ren miissen, wihrend der deutsche Kaiser vor Ausbruch
des ersten Weltkrieges »nur« 133 Kriegsschiffe ein-
schlieBlich Kanonenboote befehligte. Insgesamt beschéf-
tigte die HAL/HAPAG 22 500 Personen. Darunter waren
936 Kapitdne und Schiffsoffiziere sowie 15300 Seeleute.
Zusitzlich waren an Land 1561 Angestellte und 3 000 Ar-
beiter titig.

Was in der deutschen Politik seit der Jahrhundert-
wende unmiBverstindlich angestrebt wurde, die Weltherr-
schaft, schien Albert Ballin im maritimen Bereich er-
reicht zu haben: die Herrschaft iiber die Weltmeere.
»Mein Feld ist die Welt!« Diese Maxime Ballins doku-
mentierte sich in 74 Liniendiensten der HAPAG nach
vier Kontinenten. 1910 wurden dann mit der Imperator-
Klasse die damals groBten und luxuriGsesten Passagier-
schiffe in Auftrag gegeben: »Imperator«, »Vaterland« und
»Bismarck«. Sie sollten die Insignien dieser Weltgeltung
sein. Und noch eines sollte Symbolcharakter haben: Am
Bug der »Imperator« leuchtete golden der Reichsadler, in
seinen Krallen die Weltkugel haltend.

Die »Imperator« konnte 4 534 Passagiere an Bord neh-
men. Sie verteilten sich wie folgt: 908 gehoérten zur
1.Klasse, 972 zur 2.Klasse. 942 konnten in der 3. Klasse
und 1772 im Zwischendeck Aufnahme finden. Die Besat-
zung umfaBte 1180 Personen. An der Spitze von drei Ka-
pitinen stand ein Kommodore. Im Rumpf hatte das
Schiff fiinf durchgehende Stahldecks. Vier weitere waren
dariiber in den Aufbauten. Um eine ausreichende Sicher-
heit zu gewihrleisten, wurde das technisch Modernste
aufgewendet: Querschotten, Lingsschott im Maschinen-
raum, drahtlose Telegraphie, KreiselkompaB, Schlinger-
tanks, Unterwasserschallsignale und Rettungsboote fiir
alle. Die Rdume wurden von 10000 Glithlampen erleuch-
tet.

Zu einem konnte sich Ballin aber noch nicht entschlie-
Ben: anstelle der Kohle Olfeuerung einzufiihren. Deshalb
muBten 350 Heizer im Dreischichtbetrieb fiir ausrei-
chend Dampf sorgen.

AuBerlich wirkte die »Imperator« wenig elegant. Dafiir
dominierten die Inneneinrichtungen. Sie wurden vom
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»Imperator« im Hamburger Hafen

Ballinschen Leitgedanken beherrscht, den Passagier mit
GroBziigigkeit und Raffinement zu umgeben. Er hatte
mehrere Schiffssile zu einer einheitlichen Flucht zusam-
menlegen lassen, um einen festlichen Eindruck entstehen
zu lassen. Der Speisesaal 1.Klasse faBte mehr als 700 Per-
sonen. Im Wintergarten standen Palmen, Blattgewichse
und Blumen. Ein in Eiche getifelter Grillroom bot zu je-
der Tageszeit einen warmen ImbiB an. Auch fehlte es
nicht an der damaligen gastronomischen Zauberformel,
dem Ritz-Carlton-Restaurant. Hier herrschte internatio-
naler kulinarischer Luxus, umgeben vom strengen Em-
pire-Stil. Das von Paris, London und New York bekannte
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Air des Ritz-Carlton sollten zahlungskriftige Passagiere
auf den HAPAG-Schiffen wiederfinden. Ballin hatte ein
Gespiir fiir Kundenwiinsche. Insgesamt gab es acht Kii-
chen mit 118 Beschiftigten.

Millionédre konnten sich ganze Schiffswohnungen mie-
ten. Die sogenannten Kaiserzimmer bestanden aus einem
luxuriésen Schlafgemach und einem Salon sowie aus
Friihstiickszimmer, Bad, Toilette, Wasch- und Koffer-
raum einschlieBlich Veranda. Weltpremiere hatte ein
Bordschwimmbad, das einer Marmorhalle gleichkam. Bei
57 m? Grundflidche betrug die maximale Tiefe 2,4 m. Mit
seinem pompejanischen Stil sollte es an die romischen
Béder erinnern. Fiir den aufwendigen Service standen
insgesamt 500 Stewards und Stewardessen sowie Wascher
und Fahrstuhlfithrer zur Verfiigung. Téglich erschien
eine Bordzeitung in zwei Sprachen. Man fuhr im Grand-
hotel iiber den Atlantik und tanzte sorglos dem ersten
Weltkrieg entgegen!

Auch die Imperator-Klasse war nicht als Blaubandren-
ner konzipiert worden. Die acht Turbinen mit ihren
74000 PSw brachten den Vierschraubendampfer »Impe-
rator« auf eine maximale Geschwindigkeit von 24 kn. Da-
bei wirkte der Dampf mit 1,6 MPa Uberdruck auf die Tur-
binenschaufeln.

Die neue Konzeption - Luxus bei wirtschaftlicher
Geschwindigkeit — war von Ballin mit dem 1905 in Dienst
gestellten Dampfer »Amerika« eingeleitet worden. Ma-
schinen von 12136 kW (16500 PSi) verlichen dem
22225 BRT groBen Schiff ganze 18 kn. Auch das Schwe-
sterschiff »Kaiserin Auguste Victoria« (24 581 BRT) lief
nicht schneller. DaB Rekordgeschwindigkeiten sehr kost-
spielig waren, hatte Ballin selber erfahren miissen. Im
Konkurrenzkampf mit den »Kaiser«-Riesen des Bremer
Lloyds schickte Ballin den Vierschornsteiner »Deutsch-
land« ~ ebenfalls auf der Vulcanwerft in Stettin gebaut —
ins Blaubandrennen. Mit 22,4 kn wihrend der Jungfern-
reise im Juli 1900 war man auf Anhieb der Schnellste.
Doch dafiir verbrauchte das 16 SO0BRT groBe Schiff tég-
lich 574 t Kohle.

Der Ausbau der »Imperator« war noch nicht ganz abge-
schlossen, da lief am 3. April 1913 bereits der zweite
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Wintergarten auf der »Imperator«

»GroB-Riese«, die »Vaterland«, vom Stapel. Mit
54282 BRT konnte dieses Schwesterschiff insgesamt
4050 Personen an Bord nehmen. Die Besatzung bestand
aus 1234 Offizieren und Mannschaften. In der techni-
schen Konzeption waren sich beide Schiffe ebenso #hn-
lich wie in der Innenausstattung. Dennoch brachten die
Turbinen der »Vaterland« mit 66489 kW (90400 PSw)
eine groBere Leistung. Maximal war eine Geschwindig-
keit von 25,8 kn moglich. So gewaltig die Dimensionen
(Ldnge 289,2 m, Breite 30,5 m; 40 m iiber dem Kiel lag
die Kommandobriicke), so hoch waren die Baukosten
(30-40 Millionen Mark), und so groB war auch der Mate-
rialverbrauch. Fiir die »Vaterland« wurden verarbeitet:
34000t Stahl, 2000t GuBeisen, 1000t Kupfer,
6500t Holz. Ein Nietbolzen wog 2,5kg. 3 Millionen
Stiick waren notwendig, um alle Teile zu verbinden. 5t
wog jede der Stahlplatten des Doppelbodens. 40 m? maB
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Blick in den Speisesaal der »Auguste Victoria«

die Flidche des Steuerruders. Jeder der vier Propeller hatte
einen Durchmesser von mehr als 5 m.

Nach mehrmaliger Verschiebung wegen technischer
Schwierigkeiten konnte Ende April/Anfang Mai 1913 die
»Imperator« zur Probefahrt auslaufen. Der Riese zeigte
aber weiterhin zahlreiche Mingel. Vor allem waren die
durch die Turbinen erzeugten Vibrationen in einigen
Riumen unertriglich. Bei geringstem Seegang begann
das Schiff heftig zu rollen. Am 10.Juni ging es auf Jung-
fernfahrt Cuxhaven—New York. Danach muBiten Umbau-
ten fiir eine bessere Stabilitit vorgenommen werden.
Denn die »Imperator« war topplastig. Hunderte Tonnen
an Ausriistung wurden entfernt, die Schornsteine um 3 m
verkiirzt. Zur Unterstiitzung einer ausreichenden Stabili-
tdt befanden sich allein im Doppelboden 5330t Wasser-
ballast.

Die »Vaterland« trat ihre Jungfernfahrt am 14. Mai
1914 ebenfalls von Cuxhaven nach New York an. Sie war
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das groBte Passagierschiff, das jemals unter deutscher
Flagge in Dienst gestellt wurde. Dem neuen Riesendamp-
fer waren nur wenige Fahrten vergdonnt. Mit Kriegsaus-
bruch befand sich die »Vaterland« in New York. Sie
wurde dort interniert, 1917 beschlagnahmt. Die »Impera-
tor« hatte im Hamburger Hafen festgemacht und wurde
hier aufgelegt. Am dritten Schwesterschiff, der »Bis-
marck«, wurden die Ausbauarbeiten eingestellt. Das mit
56551 BRT damals groBte Schiff der Welt war am
20.Juni 1914 vom Stapel gelaufen.

Ballin hatte wiederholt versucht, den sich zuspitzenden
Konflikt zwischen den beiden imperialistischen Haupt-
michten in Europa, zwischen Deutschland und GroBbri-
tannien, entschirfen zu helfen. Er nutzte dazu seine seit
seiner Titigkeit als Auswandereragent bestehenden Ge-
schiftsverbindungen zu GroBbritannien als auch die mit
seinem Aufstieg zum Generaldirektor der HAPAG sich
anbahnenden politischen Verbindungen bis hin zum
deutschen Kaiser. Hatte sich Ballin schon einen Namen
gemacht ob seines geschickten Taktierens bei den Pool-
verhandlungen zum »Nordatlantischen Dampfer-Linien-
Verband« im Jahre 1892, so war er endgiiltig »hoffédhig«
geworden, als es ihm gelungen war, die Interessensphiren
und Profite mit dem Morgantrust so aufzuteilen, daB eine
Ubervorteilung der deutschen Schiffahrt durch die ameri-
kanische Konkurrenz abgewendet werden konnte. Ballin
durfte dem Kaiser am 31.Oktober 1901 im SchloB Huber-
tusstock personlich vom Sieg der nationalen Selbstindig-
keit der deutschen Reedereien gegeniiber dem USA-Wirt-
schaftsgiganten berichten.

Von nun an besuchte Kaiser Wilhelm II. alljahrlich im
Juni Ballin in Hamburg, ab 1905 stets in dessen Privat-
haus. Die starke Suggestivkraft, sein Charme und seine
selbstsichere Gewandtheit sollen auf den leicht empfang-
lichen Kaiser Eindruck gemacht haben, wie gleicherma-
Ben Ballin sehr lange Zeit im Bann von Wilhelm II.
stand. Der Kaiser revanchierte sich dann auch 1913/14,
als neuerlich ein nationaler Ratenkrieg zwischen der
Hamburg-Amerika-Linie und dem Norddeutschen Lloyd
auszubrechen drohte. Die HAL hatte mit Indienststellung
ihrer »Imperator«-Riesen einen zu ihren Gunsten verdn-
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»Vaterland«, 1914

derten Passagepool verlangt. Der opponierende Lloyd als
einstiges Protektionskind des Monarchen wurde vom Kai-
ser »zur Ordnung« gerufen. Zur Eroberung der Weltherr-
schaft brauchte man eine starke und keine zerstrittene
Flotte.

Ballins Wesenszug sei es immer gewesen — so einer sei-
ner Biographen —, »die Verstindigung durch einen kur-
zen Kampf derart zu erzwingen, daB auch der Gegner mit
dem Ergebnis zufrieden sein konnte«. Die Gegner spra-
chen jedoch vom »Ballinismus«, ein Begriff, der zum
Synonym fiir die kapitalistischen Wolfsgesetze der wirt-
schaftlichen Konkurrenz, Aggressivitit und Expansion
werden sollte. Wie anders war es moglich, daB die HA-
PAG unter der Agide von Ballin vom 17. auf den 1. Platz
in der Welt vorstoBen konnte! Viele Reedereien muBten
ihre Selbstdndigkeit quittieren, so die »Hansa«, »Kos-
mos«, »Hamburg-Siid« und die »Deutsche Dampfschiff-
reederei«.

Doch auf dem Hohepunkt seiner Macht muBlte Ballin
mit ansehen, wie sein Imperium immer mehr in Gefahr
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geriet. Das imperialistische System, das ihn hatte »groB«
werden lassen, das er mit seiner Macht selbst wieder
starkte und das ihn schlieBlich zu einem seiner fithren-
den Reprisentanten werden lieB, dieses System begann
alles aufs Spiel zu setzen. Als Gefangener seiner Klasse
wurde Ballin mit in die Strudel des ersten Weltkrieges ge-
rissen. Je mehr sich dabei ein »Siegfrieden« entfernte, de-
sto ndher riickten gesellschaftliche Verdnderungen. Bal-
lins Angste steigerten sich, alles verlieren zu miissen.
»Wenn der Frieden nicht bald von oben kommt, dann
kommt er von unten!« Und am 1. November 1918 schrieb
Ballin einem einfluBreichen Vertrauten: »Kommt die Re-
volution, so flutet sie restlos iiber Gewerkschaften, Sozial-
demokraten und sogar iiber die Unabhéngigen hinweg;
auch Haase und Ledebour werden nicht die Fiihrer sein,
sondern neue Minner, vielleicht mit Liebknecht an der
Spitze; aber selbst der kdnnte noch iibertrumpft werden

Schwimmbad auf der »Vaterland«
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»Majestic« ex »Bismarck«, 1922

von anderen.« Wenige Tage spiter, am 9.November 1918,
starb Albert Ballin. Er hatte in einem Anfall von Depres-
sion seinem Leben mit einer Uberdosis an Schlafmitteln
ein Ende gesetzt. Es war jener Tag, an dem der Kaiser ab-
danken muBte und bei Nacht und Nebel nach Holland
floh. Es war aber auch jener denkwiirdige Tag, an dem
Karl Liebknecht vom Balkon des Berliner Schlosses vor
den revolutiondren Arbeitern und Soldaten die »freie so-
zialistische Republik« Deutschland ausrief.

Die »Imperator« muBte 1919 an die USA iibergeben
werden. Zunichst als US-Navy-Transporter in Dienst ge-
stellt, wurde das Schiff 1921 an die Cunard-Line verkauft
und in »Berengaria« umbenannt. Die in den USA be-
schlagnahmte »Vaterland« erhielt den Namen »Levia-
than« und fuhr ab 1922 fiir die United-States-Lines auf
der Strecke New York—Southampton. Die »Bismarck«
muBte laut Versailler Vertrag fertiggestellt werden. Sie
wurde im Friihjahr 1922 unter dem neuen Namen »Maje-
stic« an die White-Star-Line abgeliefert. Bis 1935 blieb
sie praktisch das groBte Schiff der Welt.

Die allgemeinen strukturellen Verinderungen im Pas-
sagierverkehr wihrend der 20er Jahre (vgl. nachfolgendes
Kapitel), vor allem aber die Weltwirtschaftskrise, be-
schleunigten das Ende der einst drei groBten Schnell-
dampfer der Welt. Meist fuhr man unterbesetzt. Voriiber-
gehend muBten die Schiffe aufgelegt werden. Auch

88



andere Pline, wie der Umbau der ex-»Vaterland« zu
einem riesigen Nachtlokal, schlugen fehl. Im Zeitraum
von 1938 bis 1940 wurden die einstigen Repridsentations-
objekte imperialistischer deutscher Prestigepolitik ver-
schrottet.

Die HAPAG mubBte laut Versailler Vertrag von ihren
194 Ozeandampfern mit 1307411 BRT 178 Dampfer mit
1235357 BRT abgeben. Aus dem einstigen Monopolrie-
sen war wieder eine Zwergreederei geworden. Den Son-
nenplatz hatte man — vorerst — gegen ein Schattendasein
eintauschen miissen. Im Dezember 1922 lief dann der er-
ste deutsche Nachkriegsneubau mit mehr als 20000 BRT
vom Stapel. Es war das neue Flaggschiff der HAPAG, ge-
tauft auf den Namen »Albert Ballin«. Als die Nacht des
Faschismus iiber Deutschland hereinbrach, muBte die
HAPAG auf Anordnung der Nazis das nach dem »Was-
serjuden« benannte Schiff — so wurde der Kaiser-Intimus
Ballin zu Lebzeiten hinter vorgehaltener Hand in hoch-
sten Kreisen diffamiert — auf den Namen »Hansa« um-
taufen.
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Riesen-Nostalgie

Der erste Weltkrieg brachte einschneidepde politische
und 6konomische Verdnderungen. Das wichtigste Ergeb-
nis war die Griindung des ersten sozialistischen Staates
der Welt, der Sowjetunion. Damit begann weltgeschicht-
lich der Ubergang vom Kapitalismus zum Sozialismus.
Im Welthandel und im Weltverkehr wurde die kapitalisti-
sche Alleinherrschaft durchbrochen.

Die nach 1918 ausgehenden unmittelbaren Einfliisse
auf die Passagierschiffahrt zeigten sich vorwiegend in
zwei Richtungen: einmal in machtpolitischen Verschie-
bungen zwischen den fiihrenden Schiffahrtslandern, zum
anderen in erheblichen Wandlungen bei der Passagier-
struktur. Durch den imperialistischen Versailler Vertrag
wurde Deutschland gezwungen, alle Schiffe iiber
1600 BRT und die Hilfte des Schiffsraumes unter
1600BRT abzuliefern. Es waren 964 Dampf- und 80 Se-
gelschiffe. »Ton for ton, class for class!« so die Devise der
Sieger. Sie schalteten auf diese Weise die deutsche Han-
delsschiffahrt als Konkurrent praktisch aus. Ubrig blieben
673000 BRT. Von dem einst zweiten Platz in. der Welt
sank Deutschlands Schiffahrt auf die 13. Stelle ab. Die
Anteile an der Welttonnage verringerten sich von 11%
auf 0,7 %. Die vormals an erster und zweiter Stelle rangie-
renden Monopolreedereien Hamburg-Amerika-Linie und
Norddeutscher Lloyd waren von den internationalen
Konkurrenten zerschlagen worden.

Zerplatzt waren alle Trdume von deutscher Hegemo-
nie. Diejenigen, die ihre »Zukunft auf dem Wasser« gese-
hen hatten, waren »baden« gegangen. Uber 7 Millionen
Tote hatte das imperialistische Gemetzel auf den
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Schlachtfeldern gefordert, darunter fast 2 Millionen
Deutsche. 12,5 Millionen BRT waren durch den U-Boot-
Handelskrieg verlorengegangen. Neben Deutschland hat-
ten auch einige Siegerstaaten (GroBbritannien, Frank-
reich) zum Teil erhebliche Verluste hinnehmen miissen.
Diese Linder sicherten sich nun die groBte Quote bei der
Verteilung der Beute. Den Lowenanteil mit 1,9 Millionen
BRT erhielt GroBbritannien. Beachtliche 0,8 Millionen
BRT erhielten die USA. Uberhaupt gingen die USA ge-
starkt aus dem ersten Weltkrieg hervor, und sie begannen
sich politisch und dkonomisch in Europa einzunisten.

Ungeachtet des Versailler Vertrages sowie Okonomi-
scher Erschwernisse wurden in Deutschland recht bald
wieder Schiffe gebaut. Der Staat zahlte den Reedereien
als sogenannte Abfindungen Betrige in Milliardenhohe
(umgerechnet rund 700 Millionen Goldmark). Die Werf-
ten erhielten einen Auftrag nach dem anderen. Im Jahre
1922 kam schon wieder jedes vierte Schiff der Welt aus
Deutschland. Bald besaBen die deutschen Reedereien die
modernsten Seefahrzeuge. Letztlich machte das die Infla-
tion moglich. Die Werften zahlten Arbeitern und Ange-
stellten Lohne mit wertlosem Papiergeld. Fiir die Reede-
rei amortisierte sich der Neubau mit einer einzigen Fahrt
iiber den Atlantik und zuriick.

Wie in Deutschland, so blieben auch in den anderen
Léndern die Passagierschiffneubauten in ihrer GroBe in
bescheideneren Dimensionen -~ im Vergleich mit der
Zeit vor dem ersten Weltkrieg. Die im Dienst befindli-
chen »Riesen« fuhren fiir die Reedereien nur magere Ge-
winne ein. Auf der Passage iiber den Nordatlantik, der
HochstraBe des Weltverkehrs, hatten sich die Verdienst-
moglichkeiten betridchtlich verringert. Der Auswanderer-
strom als einstige Haupteinnahmequelle war rapide zu-
riickgegangen und drohte immer mehr zu versiegen. Die
Vorkriegszahlen von 2,5 Millionen Passagieren jahrlich
reduzierten sich auf 1 Million, und zu Beginn der 30er
Jahre gab es jihrlich nur noch wenige Hunderttausend
Passagiere. Andererseits begann aber ein neuer Stamm
von Reisenden die Schiffe zu erobern: die Touristen. Es
waren vorwiegend Menschen, die organisiert angebotene
Studien- und Ferienreisen nutzten.
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Neu war diese Art der Schiffspassage nicht. Die An-
fange gehen bis in die Mitte des vorigen Jahrhunderts zu-
riick, als eine britische Reederei Passagiere nicht nur
durch das Mittelmeer spazieren fahren lieB, sondern auch
Moglichkeiten bot, bei Landgang Sehenswiirdigkeiten zu
besichtigen. Furore machte die von Albert Ballin 1891 in-
szenierte winterliche Mittelmeerfahrt mit der »Auguste
Victoria«. Zunichst war nur daran gedacht, die Schiffe
auBerhalb der von Mai bis November wiahrenden Haupt-
reisezeit profitabel zu nutzen. Nun aber entwickelte sich
der Typ der »Ausflugsschiffe« mit Reisezielen wie Skan-
dinavien, Levante, Westindien und sogar Ostasien. Konn-
ten sich derartige Fahrten vorerst nur Wohlhabende lei-
sten, so drdngten nach dem ersten Weltkrieg in
wachsendem MaBe auch weniger Begiiterte auf die
Schiffe. Ja, die filhrenden Reedereien begannen, ihre gro-
Ben Luxusdampfer, die »Paradepferde«, umzuriisten, um
immer mehr Menschen eine preiswerte Seereise anbieten
zu konnen. Zwar blieb die 1. Klasse bestehen. Dominie-
rend waren aber die neugeschaffene Touristenklasse und
eine etwas anspruchslosere 3. Klasse. Das beriichtigte
Zwischendeck fiel weg. Zugleich wurden die Schiffe auf
Olfeuerung umgestellt. Dadurch konnten die Arbeitsbe-
dingungen im Heizraum wesentlich verbessert werden.
Die »schwarze Bande« der Heizer und Trimmer war ver-
schwunden. Anstelle von 200 und mehr Leuten reichten
jetzt 50 Mann aus.

Die Schiffe wurden von »dollarschweren« Amerikanern
»bevolkert«. Darunter waren zahlreiche, die gemeinsam
mit ihren Familien nach Westeuropa reisten, um die Orte
wiederzusehen, wo sie im ersten Weltkrieg gekdmpft hat-
ten. Unter den Passagieren waren auch viele Neureiche,
die von der Inflation und den »goldenen« 20er Jahren
nach oben gespiilt worden waren und sich nun die Luxus-
kabinen streitig machten. Prominente Kiinstler belebten
die Salons der 1. Klasse. Aber auch viele »Unterprivile-
gierte« konnten von nun an als Touristen am Vergniigen
einer Seereise teilhaben. Und mit steigenden Passagier-
zahlen seit der Mitte der 20er Jahre sollte — einer nostal-
gischen Welle gleich — eine Entwicklung einsetzen, wie
sie bereits um die Jahrhundertwende typisch gewesen
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Luxuskabine auf einem Liner der »Siidamerikafahrt«

war. Jede der Weltreedereien versuchte neuerlich mit
dem schonsten, modernsten, schnellsten und schlieBlich
auch wieder groBten Schiff den Konkurrenten zu iiber~
trumpfen.

Am 14. Mirz 1926 lief an der franzosischen Westkiiste
bei St.-Nazaire ein 43153 BRT groBer Neubau vom Sta-
pel. Das Schiff war von begeisterten Ingenieuren entwor-
fen und von Arbeitern erbaut worden, die froh waren,
nach langer Zeit der Erwerbslosigkeit endlich wieder Ar-
beit gefunden zu haben. Insgesamt konnten 1786 Passa-
giere befordert werden. Die Turbinen fiir die vier Schrau-
ben brachten 44130 kW (60000 PSw). Maximal sollten
24 kn erreicht werden. Das Schiff war auf den Namen »lle
de France« getauft worden und gehérte der Compagnie
Générale Transatlantique (C.G.T.).

Die 1861 gegriindete Reederei — hervorgegangen aus
der »Compagnie Générale Maritime« — hatte sich vorder-
griindig nie am Kampf ums Blaue Band beteiligt, wenn-
gleich auch sie Schnelldampfer in Dienst stellte bzw. auf
Dringen der Admiralitdt schnelle und groBe Schiffe
bauen lassen muBte. Der erste C.G.T.-»Riese« war im
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Jahre 1912 die 23 666 BRT groBe »France«, die mit ihrem
Luxus sofort zum Favoriten der Transatlantikreisenden
wurde. »Die Kosten fiir eine Seemeile betragen bei
10 Knoten 16 Francs, bei 18 Knoten 41,5 Francs und bei
23 Knoten 55,3 Francs«, erklirte einer der C.G.T.-Prisi-
denten und fiigte hinzu: »Bei solchem Tempo kostet der
Kaviar weniger als die Kohle.«

Deshalb wurde auch, der Tradition verpflichtet, bei der
»Ile de France« weniger Wert auf Geschwindigkeit — die
Atlantikiiberfahrt dauerte 6 Tage — als vielmehr auf die
Ausstattung gelegt. Das Schiff erregte weltweites Aufse-
hen. Es lbertraf an Schiffbaukunst und Material alles,
was es bisher gegeben hatte. Altmodisches und Traditio-
nelles waren verbannt worden. Erstmals gab es an Bord
eine Andachtskapelle.

Die Jungfernreise fand im Juni 1927 statt. Zwei Jahre
spéter wurde eine weitere Neuheit in Betrieb genommen.
Die an Bord mitgefithrte Post erreichte New York schon
am Abend des vierten Seetages. Ein vom Achterdeck ka-
tapultiertes Flugzeug brachte Briefe und Depeschen ans
Reiseziel, wenn sich das Schiff noch 400 Seemeilen vor
der amerikanischen Kiiste befand.

Die »lle de France« war ein »gliickliches« Schiff. Als
letzter Passagierdampfer verlieB sie am 3. September 1939
Europa, vollgestopft mit 2332 Passagieren. Selbst im
Speisesaal waren Betten aufgestellt worden. Nachdem es
New York heil erreicht hatte, wurde es an der Pier festge-
macht. Bald erfolgte aber der Umbau zum Truppentrans-
porter. Ab 1941 fuhr die »Ile de France« vor allem im In-
dischen Ozean, entweder allein oder im Konvoi. Nach
1945 wurde das Schiff wieder zum Passagierverkehr und
zu Kreuzfahrten eingesetzt. Am 26. Juli 1956 rettete die
»Ile de France« 754 Schiffbriichige der »Andrea Doria«
nach deren- Kollision mit der »Stockholm«. Dann kam
der 26. Februar 1959. So schlecht wie das Wetter, so
schlecht war auch die Stimmung an Bord der in Le Havre
liegenden »lle de France«. Die letzte Reise stand unmit-
telbar bevor. Neben dem alten war bereits der neue Name
sichtbar: »Furanzu Maru«, umgetauft fiirr die Uberfiih-
rung zu einer japanischen Abwrackwerft. Anfang April
traf das Schiff in Osaka ein. Doch bevor die Schneidbren-
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ner angesetzt wurden, diente es einem amerikanischen
Filmproduzenten zur Darstellung eines Brandes und
einer Explosion auf einem groBen Passagierschiff. »Alles
war ganz echt!« Der Film soll nie in franzosischen Kinos
gelaufen sein.

Noch im gleichen Jahr, in dem die »Ile de France« in
Dienst gestellt worden war, vergab der Norddeutsche
Lloyd den Bauauftrag fiir zwei neue »Riesen«. Lapidar —
dennoch sensationell — hieB es am 28. Mirz 1927 im Ge-
schiftsbericht des NDL: »Um unsere Stellung im New-
York-Dienst wieder dem fritheren Stand anzundhern, ha-
ben wir uns entschlossen, zwei Passagierdampfer in
Auftrag zu geben, die den gesteigerten Anforderungen im
internationalen Passagieyverkehr in jeder Weise entspre-
chen.« Zunichst verschwiegen, um Neugier beim Publi-
kum zu wecken bzw. technische Details zu verbergen,
wurde es bald zum offenen Geheimnis: In Bremen und
Hamburg war je ein Schiff von rund 50 000 BRT auf Kiel
gelegt worden. Sie sollten der »Mauretania« das Blaue
Band abjagen.

Nach Inflation und Zwischenkrise 1925/26, bei der
viele alteingesessene Unternehmen Pleite machten, auch
die Stettiner Vulcanwerft, zdhlte Deutschland am Ende
der 20er Jahre wieder zu den fiihrenden Industriestaaten.
1929 standen die HAPAG und der NDL mit
1115000 BRT bzw. 923000 BRT wieder an der Welt-
spitze. So waren wirtschaftliche und technische Motive,
aber auch nationales Prestige ausschlaggebend fiir beide
Neubauten. Der NDL wollte auf dem Nordatlantik die fiir
Deutschland durch den ersten Weltkrieg verlorengegan-
gene Position zuriickerobern.

Am 15. bzw. 16. August 1928 hatten Hamburg und Bre-
men einen »groBen Tag«. Zehntausende waren an Elbe
und Weser auf den Beinen. Reichsprisident Hindenburg
agierte als Taufpate. Bei Blohm & Voss liefen die
»Europa« (49746 BRT), bei der Deutschen Schiff- und
Maschinenbau AG die »Bremen« (51656 BRT) vom Sta-
pel. Ein knappes Jahr spiter, am 16.Juli 1929, ging als er-
stes die »Bremen« auf Jungfernreise von Bremerhaven

»Bremen«, 1929
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nach New York. Und diese Fahrt sollte zu einer Rekord-
fahrt werden: 4 Tage, 18 Stunden und 17 Minuten. Die
»Bremen« hatte den 20jdhrigen »Mauretania«-Rekord
um 4 Stunden und 47 Minuten unterboten. Nach einem
Vierteljahrhundert besaB wieder ein deutscher Dampfer
das Blaue Band, war wieder ein deutsches Passagierschiff
das schnellste der Welt. Begeisterung breitete sich iiber
das Land aus. »Ko6nigin der Meere« wurde die »Bremen«
genannt.

Die »Europa« konnte ihre Jungfernfahrt erst am
19. Mirz 1930 antreten. Ein Brand wihrend der Ausrii-
stung hatte die Fertigstellung verzogert. Das Reiseziel
New York erreichte die »Europa« mit verruBtem Sonnen-
deck und geschwirzten Rettungsbooten; dafiir aber um
36 Minuten frither als das Schwesterschiff. Damit hatte
der Norddeutsche Lloyd die beiden schnellsten Schiffe
der Welt. Die Durchschnittsgeschwindigkeit betrug knapp
28kn. Von Dampfturbinen mit rund 95615kW
(130000 PSw) wurden die vier Vierfliigelpropeller von
5 m Durchmesser angetrieben. In 20 6lgefeuerten Wasser-
rohrkesseln mit einer Gesamtflache von 17 000 m? konnte
ein Dampfdruck von 2,3 MPa(U) erzeugt werden.

Uber der Wasserlinie wurde bei beiden Schiffen alles
aerodynamisch, d. h. windschliipfig, gestaltet. Die niedri-
gen Rauchziige erwiesen sich jedoch als unangenehmer
Achterdeck-BeruBer. Sie wurden um 4,60 m verldngert.
Unsichtbar unter der Wasserlinie war eine méchtige Bug-
knolle (»Wulst«), um den durch Wellen verursachten Wi-
derstand zu reduzieren. Mittschiffs befanden sich elf
Decks. 14 Querschotten unterteilten den Rumpf. Neben
der Technik setzte auch die Innenarchitektur neue MaB-
stibe. Prunk und Reichtum fritherer Interieurs wurden
von moderner Sachlichkeit, geprigt vom Dessauer Bau-
haus, abgelost. Der Trend zur sparsamen Linienfiihrung
fand nicht den ungeteilten Beifall des internationalen Pu-
blikums.

Die Rekordfahrten der »Bremen« und der »Europa«
hatten aber nicht allzulange Bestand. In Italien triumte
man seit der faschistischen Machtergreifung durch Mus-
solini ebenfalls von groBen, schnellen und verschwende-
risch ausgestalteten Schiffen. 1933 errang der Turbinen-
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schnelldampfer »Rex« (51062 BRT) das Blaue Band. Er
benotigte 3 Stunden und 8 Minuten weniger fiir die Uber-
fahrt. Wie die »Bremen« und die »Europa«, so erwies sich
auch die »Rex« wirtschaftlich erfolgreich. Ihre eleganten
Linien, der gerade nach vorn geneigte Bug, die beiden
kurzen, leicht nach hinten geneigten Schornsteine — das
alles erweckte den Eindruck groBer Schnelligkeit. Die In-
nenausstattung war luxuriés und modern. Alles sollte
dem Namen »Rex« gerecht werden und das Schiff wirk-
lich zu einem »Konig des Atlantiks« machen.

Zu jener Zeit wurde die kapitalistische Weltwirtschaft
von einer ihrer schwersten Krisen heimgesucht. Nach
dem »schwarzen Freitag«, dem 29. Oktober 1929, an der
New-Yorker Borse hatte sich das Arbeitslosenheer stetig
vergroBert, waren Produktion, Handel und Verkehr stin-
dig zuriickgegangen. Auf dem Tiefpunkt der Krise 1932
lagen 14,2 Millionen BRT, das waren 20% der Welthan-
delstonnage, still. Die deutsche Schiffahrt hatte sogar
36 % ihrer Tonnage aufgelegt. HAPAG und NDL zahlten
keine Dividende mehr. »Ich habe mir das Friihstiick ab-
gewohnt, den Lunch werde ich mir auch noch verkneifen
miissen«, schrieb einer der Offiziere von der Cunard-
schen »Berengaria«, der nach 15 Dienstjahren tdglich nur
1 Pfund verdiente.

Die massenhaften Stillegungen schlossen jedoch tech-
nische Weiterentwicklungen im Schiffbau nicht aus.
Uberdies rechneten die Reedereien mit dem bisher be-
kannten zyklischen Krisenverlauf. Auf schwierige Zeiten
wiirden wieder solche des Wohlstandes folgen, so wie gu-
tes Wetter dem Sturm folgt. Nur miisse man den Kopf
iiber Wasser halten. Schopferischer Enthusiasmus war ge-
fragt — nicht nihilistische Gleichgiiltigkeit. So wurde
dann auch die Jungfernreise des am 29. Oktober 1932
vom Stapel gelaufenen Schiffes »Normandie« wie ein
Weltereignis angekiindigt. Und in der Tat! Bis 1940 war
es mit seinen 79280 BRT der Welt groBter und zugleich
schonster Ozeanriese, wenn nicht der schonste iiber-
haupt. Bereits auf seiner ersten Fahrt Ende Mai 1935 er-
rang der franzésische Liner in beiden Richtungen mit
rund 30 kn das Blaue Band.

Neu fiir Passagierschiffe in solchen Dimensionen war
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»Queen Mary«, 1936

der — bei Kriegsschiffen bereits erprobte — turboelektri-
sche Antrieb. Bei diesem Antrieb wird mit Hilfe von Ge-
neratoren, die von Dampfturbinen angetrieben werden,
Strom erzeugt. Der Strom wieder treibt mit den Propel-
lern verbundene Elektromotoren an. Ihre Leistung betrug
121358 kW (165000 PSw), iibertragen auf vier Schrau-
ben. Auffallend war die duBere Eleganz. Die »Norman-
die« hatte einen gekurvt ausfallenden Steven. Auf Bei-
werk auf den Decks war weitgehend verzichtet worden.
Von den drei Schornsteinen war der hintere eine Schon-
heitsattrappe. Fiir die insgesamt 1975 Passagiere wurde
das AuBerste an Service geboten. Es gab sieben Klassen,
darunter »grand luxe« und »de luxe«. Die Luxusklassen
hatten eigene Speisezimmer. Zu den Gesellschaftsrdu-
men gehérten Theater, Wintergarten, Bar und Grillroom.
Zum Feuerschutz war eine 46k0pfige Wachmannschaft
rund um die Uhr auf Streifengang. AuBerdem gab es
1075 automatische Brandmelder.

Bis Oktober 1939 beforderte die »Normandie«
13710 Passagiere, im Schnitt je Uberfahrt 958. Weniger
als 50% Auslastung! Der Gewinn — ohne die Tilgungsra-
ten — betrug 168,5 Millionen Francs. Die Baukosten hat-
ten 812 Millionen Francs verschlungen.

Mit der »Normandie« war Frankreich der englischen
Cunard-Reederei zuvorgekommen. Sie hatte bereits im
Dezember 1930 einen 80 000-BR-Tonner auf Kiel gelegt.
Doch Finanzschwierigkeiten infolge der Weltwirtschafts-
krise fiihrten zum Baustopp. Erst eine 4,5-Millionen-
Pfund-Kreditspritze durch den Staat, verbunden mit der
Auflage, daB Cunard mit der ebenfalls in Bedrdngnis ge-
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ratenen White-Star-Line fusionierte, erméglichten den
Weiterbau. Am 26.September 1934 lief das von der Koni-
gin auf ihren Namen getaufte Schiff »Queen Mary« mit
80774 BRT vom Stapel. Damit wurde eine Cunardsche
Tradition durchbrochen, daB Schiffsnamen immer auf
»ia« endeten. Fiir eine Marschfahrt von 29 kn waren die
Turbinen auf 147000 kW (200000 PSw) ausgelegt wor-
den. Geplant war, mit einem Schwesterschiff, der spite-
ren »Queen Elizabeth«, einen wochentlichen Dienst zwi-
schen Europa und Nordamerika aufzunehmen.

Die »Queen Mary« bekam den iiblichen Doppelboden,
fiinf Ganzdecks und 15 Querschotten..Das Schiff war vol-
lig auf Querspanten gebaut. Man hoffte, so den gewalti-
gen Scherkriften in atlantischen Sturmseen am besten
widerstehen zu konnen. AuBerdem befiirchtete man, daB
Lingsspanten die Propellervibrationen durch das ganze
Schiff geleitet hitten. Denn die »Normandie« hatte er-
hebliche Vibrationsprobleme, die erst durch nachtrigli-
chen Einbau von umfangreichen Stahlkonstruktionen
behoben werden konnten. In den Gurtungszonen verwen-
dete man Sonderstéhle.

Die 2139 Passagiere wurden in einer Kabinenklasse,
einer Touristenklasse und in der 3. Klasse untergebracht.
Die Besatzung zihlte 1101 Personen. Nach der Jungfern-
reise, die am 27.Mai 1936 begann, holte sich die »Queen
Mary« wenig spiter das Blaue Band. Im darauffolgenden
Jahr jagte die »Normandie« dem Cunard-Liner wieder die
begehrte Trophde ab. Ein Jahr danach war dann wieder
die »Queen Mary« der schnellste Ozeanriese, und das
gleich in beiden Richtungen. In Westfahrt schaffte sie
30,99 kn, auf Ostkurs sogar 31,69 kn. Damit wurde erst-
mals die 4-Tage-Grenze unterschritten. Fiir die Strecke
New York—-Southampton benétigte man 3 Tage, 23 Stun-
den und 57 Minuten. Der zweite Weltkrieg machte dem
Wettrennen ein Ende. Der »Queen«-Rekord blieb bis
zum Juli 1952 bestehen.

Von den Ozeanriesen »Bremen«, »Europa«, »Rex,
»Normandie« und »Queen Mary«, die am Vorabend des
zweiten Weltkrieges in der Weltschiffahrt dominierten

»Queen Mary«
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und allein ein Viertel aller Uberseepassagiere beforder-
ten, gingen bis 1945 drei Schiffe verloren. Die »Bremen«
verlieB am 30. August 1939 New York und nahm mit
Kriegsausbruch am 1. September Kurs auf den noch neu-
tralen Hafen Murmansk, wo das Schiff am 6. September
nach einer Nonstopfahrt von rund 4000 Seemeilen ein-
traf. Von dort gliickte 3 Monate spiter die Riickkehr nach
Bremerhaven. Diese seemidnnisch durchaus imponie-
rende Leistung wurde von der nazistischen Propaganda
weidlich ausgeschlachtet.

Am 16.Mirz 1941 brannte die »Bremen« an ihrem Lie-
geplatz vollig aus. Um sich fir eine Ohrfeige zu richen,
soll ein Schiffsjunge in einem Lagerraum Feuer gelegt ha-
ben. Spiter kam das Wrack unter den Schneidbrenner.
Das Schwesterschiff »Europa« iiberstand den zweiten
Weltkrieg in Bremerhaven unbeschadet und wurde 1945
von den USA beschlagnahmt.

Die »Rex« sank nach einem britischen Luftangriff auf
den Hafen von Triest Anfang 1944. Das Wrack wurde
1947/48 in Jugoslawien verschrottet.

Wegen der drohenden Kriegsgefahr wurde die »Nor-
mandie« Ende August 1939 in New York aufgelegt. Nach
der Beschlagnahme 1941 iibernahm die US-Navy das
Schiff und taufte es in »Lafayette« um. Wihrend des Um-
baus zu einem Truppentransporter entstand ein GrofB-
brand. Tonnenweise pumpte die New-Yorker Feuerwehr
Loschwasser in die Aufbauten, bis das Schiff topplastig
wurde und am 10. Februar 1942 kenterte. Das war zu-
gleich das Ende. 1946 wurde der Riese zum Schrottpreis
von 161680 Dollar verkauft.

Mit Kriegsausbruch war auch die »Queen Mary« zu-
nichst in New York aufgelegt worden. Im Friihjahr 1940
wurde dann der Liner in den australischen Hafen Sydney
uberfihrt, um dort zum Truppentransporter umgeriistet
zu werden. Das Schwesterschiff, die »Queen Elizabethg,
kam erst gar nicht mehr zum Passagiereinsatz. Am
27. September 1939 vom Stapel gelaufen, war das Schiff
bis zum Februar 1940 weitgehend fertiggestellt worden.
Mit seinen 83 673 BRT wurden alle Vorginger an GroBe
iibertroffen (Linge 314 m; Breite 36 m). Wie die »Queen
Mary« war es ein Vierschrauben-Turbinenschiff mit
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147100 kW (200000 PSw). Die maximale Geschwindig-
keit sollte ebenfalls 32 kn betragen. Vorgesehen waren
insgesamt 2 283 Passagiere und 1296 Besatzungsmitglie-
der.

Wegen zunehmender Gefahr, durch die deutsche Luft-
waffe bombardiert zu werden, verlieB die »Queen Eliza-
beth« am 27.Februar 1940 die Werft am Clyde. Sie sollte
nach New York gebracht werden. Zunichst wurde aber
zur Irrefihrung von Agenten und Spionen eine Fahrt
zum Docken nach Southampton vorgetduscht. Am
2.Mirz schlieBlich ging das Schiff auf Kurs Nordamerika.
Es erreichte ohne vorherige Probefahrt am 7. Mirz New
York. Vorerst neben der »Queen Mary« und der »Nor-
mandie« aufgelegt — drei Wochen lagen im Hudson River
die drei groBten jemals gebauten Passagierschiffe neben-
einander an den Piers 88, 90 und 92 —, wurde auch die
»Queen Elizabeth« als Truppentransporter benotigt. Uber
Singapur wurde das Schiff ebenfalls nach Sydney ge-
bracht und hier umgeriistet. Im April 1941 formierte sich
dann auf der Reede des australischen Hafens Freemantle
der groBte Geleitzug der Welt. Beteiligt waren die »Ile de
France«, die »Queen Mary«, die »Queen Elizabeth« und
die »Nieuw Amsterdam« der Holland-Amerika-Linie.
Insgesamt machten sich 280000 BRT auf die gemein-
same Reise bis Suez, eskortiert von den Kreuzern »Sid-
ney« und »Australia«.

Zum Haupteinsatzgebiet der »Queen«-Schiffe wurde
der Nordatlantik mit der Route USA-GrofBbritannien.
Vorerst wurden jeweils 6 000 bis 8 000 Soldaten befordert.
Aber bald muBte ein einziger dieser Riesen — vollgestopft
bis oben — 15000 Mann transportieren. Tragisch verlief
fiir die »Queen Mary« der 2. Oktober 1942. Vollbesetzt
mit GIs, befand sich das Schiff auf der Fahrt von den
USA nach Gourock in der Clydemiindung. Nordwestlich
vor Irland wurde wegen vermeintlicher deutscher U-Boote
militdrischer Schutz angefordert. Der in Marsch gesetzte
Flakkreuzer »Curagao, der sich der »Queen« auf Gegen-
kurs ndherte, sollte den Ozeanriesen passieren lassen und
dann ihm in seinem Kielwasser folgen. Die »Queen
Mary« selbst fuhr mit hoher Geschwindigkeit im Zick-
zackkurs, um so einem moglichen feindlichen Angriff
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besser entgehen zu konnen. Plotzlich geriet der Kreuzer
durch einen Navigationsfehler vor den Bug des Ozeanrie-
sen. Die 4500 BRT groBe »Curagao« wurde vom Steven
des 80000-BRT-Liners mit der Wucht von 50 Lokomoti-
ven regelrecht halbiert. Wihrend durch den Rumpf des
Riesen nur ein leichtes Zittern ging, sanken die beiden
Teile des Kreuzers im Nu. Von der 364kdpfigen Besat-
zung konnten durch herbeigerufene Torpedoboote nur
26 Mann gerettet werden. Die »Queen Mary« selbst
durfte sich aus Sicherheitsgriinden nicht an der Ber-
gungsaktion beteiligen, sondern muBte laut Befehl »Volle
Kraft voraus!« weiterfahren.

Beide »Queen«-Schiffe blieben bis 1946 im Einsatz fiir
die Royal Navy. Wihrend ihres Kriegseinsatzes beférder-
ten sie insgesamt 1577000 Soldaten, ohne dabei einen
einzigen durch Feindeinwirkung zu verlieren.
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Riesen-Sterben

Noch verheerender als nach dem ersten waren die Aus-
wirkungen nach dem zweiten Weltkrieg: Uber 50 Millio-
nen Tote waren zu beklagen. Die materiellen Schidden
gingen ins unermeBliche. Hauptverlierer war neuerlich
der deutsche Imperialismus. Wiederum »ins Feld« gezo-
gen, um die Weltherrschaft zu erobern, hinterlieB er dies-
mal einen riesigen Scherbenhaufen. Und der Sozialis-
mus, den die Nazis mit Stumpf und Stiel ausrotten
wollten, ging gestirkter denn je aus dem von den deut-
schen Faschisten entfesselten zweiten Weltkrieg hervor.
Die Sowjetunion blieb nach 1945 nicht mehr der einzige
sozialistische Staat. Weitere sozialistische Lénder und
solche mit sozialistischer Orientierung begannen sich in
Europa und Asien und auf anderen Kontinenten zu ent-
wickeln. Zu ihnen gehorte die 1949 auf deutschem Terri-
torium gegriindete DDR.

Die deutsche Handelsflotte hatte bereits zwei Drittel
ihres Tonnagebestandes von 1939 (2,6 Millionen BRT)
durch Kriegshandlungen verloren. Der Rest muBte laut
Potsdamer Abkommen an die Siegermichte abgeliefert
werden. Insgesamt waren das 446 Schiffe mit 1,3 Millio-
nen BRT. Deutschen Reedereien verblieben nur alters-
schwache Veteranen, gerade noch fiir eine Kiistenschiff-
fahrt geeignet. Trostlos war der Zustand der Uberseehd-
fen. Tausende von Wracks und Zehntausende von Minen
versperrten das Fahrwaser und die Liegeplitze.

Die internationale Passagierschiffahrt auf der traditio-
nellen Hauptroute Nordatlantik beschrinkte sich vorerst
weitgehend auf eine Riickfiihrung von alliierten Truppen,
Kriegsgefangenen und Fliichtlingen. Mit einbezogen in
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»Queen Elizabeth«, 1940

diese Transporte waren auch die Riesen »Queen Mary«
und »Queen Elizabeth« sowie die von den USA beschlag-
nahmte »Europa«.

Im Jahre 1946 wurden alle drei Schiffe aus dem Mili-
tardienst entlassen und wieder zu Passagierschiffen um-
geriistet. Als erstes ging die »Queen Elizabeth« am
16. Oktober 1946 auf ihre Passagier-Jungfernreise South-
ampton — New York. Am 31.Juli 1947 folgte die »Queen
Mary« mit ihrer ersten Nachkriegsfahrt auf der gleichen
Route. Der Cunard-Traum mit zwei 80 000-BRT-Riesen
einen wochentlichen Nordamerika-Dienst zu unterhal-
ten, sollte Wirklichkeit werden. Die Nachkriegsjahre ge-
stalteten sich fiir Cunard zu den gewinntrichtigsten in
der 100jdhrigen Reedereigeschichte.

Die »Europa« ging unter den Namen »Liberté« endgiil-
tig in franzosischen Besitz iiber. Sturm- und Feuerscha-
den verzogerten erheblich die Umbauarbeiten. Erst am
17. August 1950 konnte das jetzt 51839 BRT groBe Schiff
zu seiner Erstlingsfahrt Le Havre —New York auslaufen.

Wie nach dem ersten, so hielten sich auch nach dem
zweiten Weltkrieg Schiffsneubauten vorerst in bescheide-
neren Dimensionen. Mit dem ersten »Riesen«-Neubau
warteten iberraschend die Amerikaner auf. Hatten die
USA wihrend des zweiten Weltkrieges nachdriicklich
ihre Leistungsfahigkeit beim Bau von Hochseeschiffen
demonstriert, indem man mit dem legendédren Liberty-
Typ Frachtschiffe vom FlieBband produzierte, so waren
doch auch nach Kriegsende »riesenhaft« groBe Handels-
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schiffe zunichst nicht in Auftrag gegeben worden. Nun
schien sich ein Wandel zu vollziehen. Die Leistungen der
britischen »Queen«-Schiffe als Truppentransporter hatten
offensichtlich groBen Eindruck hinterlassen. Die United-
States-Lines erhielten eine Subvention von 48 Millionen
Dollar fiir den Bau eines Ozeanriesen von 50000 BRT.
Am 8.Februar 1950 war Baubeginn. Ungewohnlich blieb,
daB der Kiel in einem riesigen Trockendock gestreckt
wurde. Somit gab es dann keinen traditionellen Stapel-
lauf. Das auf den Namen »United States« getaufte Schiff
wurde am 23.Juni 1951 feierlich aus dem gefluteten Dock
verholt. Mit seinen 53 329 BRT blieh es das groBte, je in
den USA gebaute Passagierschiff. Der »amerikanische
Riese« war zwar um mehr als 25000 BRT kleiner als die
»Queen Mary«, vermochte aber aufgrund leichterer Kon-
struktion und giinstiger Raumaufteilung mit nahezu
2000 Passagieren fast ebenso viele an Bord zu nehmen
wie die »Queen Mary« (2 139). Dariiber hinaus konnte
die »United States« innerhalb kurzer Zeit zu einem Trup-
pentransporter fur 14000 Mann umgeriistet werden.

Die Unterkiinfte fiir Passagiere und Besatzung waren
voll klimatisiert. Fiir alle drei Klassen (1. Klasse, Kabi-
nen, Touristen) gab es Gesellschaftsriume, Rauchsalons,
Speisesile, Kinos, Bars, Gymnastikrdume, Kindergirten,
Friseur- und Kosmetiksalons. Hinzu kamen Hospital,
Schneiderei, Wischerei, Reinigung, Druckerei und Post-
amt. Erhebliche Probleme ergaben sich fiir die Gestal-
tung der Innenarchitektur angesichts der strikten Forde-
rung nach unbrennbaren Materialien. So waren dann -
auch fiir die Mobel — 2000t Aluminium verwendet wor-
den. Polsterung, Vorhinge, Bettzeug und Dekorations-
stoffe bestanden aus nichtbrennbaren Textilien, z.T. auch
aus Metallgewebe. Lediglich die vier Konzertfliigel und
ein paar Hackklotze fiir die Fleischer waren aus Holz.

In ihrem AuBeren besaB die »United States« ein scho-
nes Profil mit ihrem geraden, ausfallenden Steven sowie
dem Kreuzerheck, den langen Aufbauten, den beiden
michtigen Rauchziigen und dem einzigen Mast. Das
Schiff hatte einen Doppelboden, vier Ganzdecks und je
ein Orlog vorn und hinten.

Am 3. Juli 1952 ging der Vierschraubendampfer »Unit-
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ed States« auf Jungfernfahrt New York — Southampton.
Nach 3 Tagen, 10 Stunden und 40 Minuten hatte das
Schiff die 2 906 sm lange Strecke zwischen Ambrose/Feu-
erschiff und Bishops Rock durchquert. Das war ein
Schnitt von 35,59 kn, rund 60 km/h. Die Heimfahrt dau-
erte 3 Tage, 12 Stunden und 12 Minuten. Das war ein
Durchschnitt von 34,51 kn. Damit war die »United Sta-
tes« in beiden Richtungen das schnellste Passagierschiff
der Welt und Tréger des Blauen Bandes. Und die »United
States« ist das schnellste bisher gebaute groBe Passagier-
schiff geblieben. Rekordversuchsfahrten sollen Turbinen-
leistungen von 176 520 kW (240000 PSw) erbracht haben.
Dadurch war eine maximale Geschwindigkeit von 40 kn
moglich (rund 74 km/h).

Aber auch eine Rekordbrecherin »United States« ver-
mochte den nach 1956 einsetzenden Passagierriickgang
im Uberseeverkehr nicht mehr aufhalten. Zunichst hat-
ten nach 1945 die Passagierzahlen im Linienverkehr iiber
den Nordatlantik — trotz erster Kassandrarufe — beschei-
den, aber stetig zugenommen. Einige Experten sahen in
dem mittlerweile erheblich verbesserten Flugzeug einen
gefdhrlichen Konkurrenten fiir die Schiffahrt. Bei einem
allgemein steigenden Passagieraufkommen gab es aber
vorerst noch genug zu befordern, sowohl zur Luft als auch
zu Wasser. Ein steiler Anstieg des internationalen Touris-
mus mit Beginn der 50er Jahre sorgte fiir eine weitge-
hende Auslastung beider Verkehrstriger. 1956 fuhren
rund 1 Million Passagiere per Schiff iiber den Nordatlan-
tik. Das war aber der Hohepunkt. Danach ging es mit den
Passagierzahlen unaufhaltsam abwirts. Die Reisezeiten,
die per Schiff erforderlich waren, wurden durch das Flug-
zeug um rund 90 % reduziert. Da vermochte kein Super-
Liner mehr mit Schnelligkeit Konkurrenz zu bieten. Den
einstigen Paradepferden auf der HochstraBe des Weltver-
kehrs drohte durch den transkontinentalen Luftverkehr
eine unausweichliche Strukturkrise. Das Sterben der
Ozeanriesen im Linienverkehr auf dem Nordatlantik
wurde eingeldutet. Als »Rettungsring« bot sich nur das
Kreuzfahrtgeschift an.

»United States«, 1952
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Und dennoch wurden — geradezu in einer Trotzreak-
tion — neue Ozeanriesen in Auftrag gegeben. Sie waren
aber bereits sowohl fiir den Einsatz als Passagierschiff als
auch als Kreuzfahrer konzipiert. Der erh6hten Geschwin-
digkeit per Luft wurde ein neuerlich gesteigerter Komfort
auf dem Wasser entgegengesetzt. Eine zusitzliche natio-
nale Aufwertung erfuhren die Projekte durch Stapellauf
und Namensgebung. So taufte in Anwesenheit des fran-
z6sischen Staatsprisidenten am 11. Mai 1960 Madame
de Gaulle das bis dahin ldngste Passagierschiff der Welt
auf den Namen »France«. Mit 315,5 m iibertraf sie die
»Queen Elizabeth« um rund 2 m. Mit seinen 66 348 BRT
verdrangte das Schiff 13000t weniger als die »Norman-
die«, konnte aber infolge konstruktiver Verbesserungen
das gleiche Gewicht befordern. Uberdies lag bei gleicher
Geschwindigkeit der Brennstoffverbrauch um 40 % niedri-
ger. Aber noch immer muBten je Stunde 37 t Ol verbrannt
werden. Die Turbinen brachten 117680 kW
(160000 PSw). Die maximale Geschwindigkeit betrug
35,21 kn.

Insgesamt konnten in den komfortabel ausgestatteten
Kabinen, aufgeteilt in 1. Klasse und Touristenklasse, bis
zu 2 254 Passagiere untergebracht werden. Eine Klimaan-
lage sorgte fiir gleichbleibende Temperatur. Jede Kabine
besaB Telefon. Fiir die Innenausstattung waren nur Stahl
und Bronze, kein Holz verwendet worden. Die Silhouette
konnte als »klassisch« bezeichnet werden, wenn die bei-
den Schornsteine nicht in ihrem oberen Teil mit Stum-
melfliigeln von 19 m Spannweite ausgestattet worden wi-
ren, um die Abgase nach beiden Seiten abzuleiten und
nicht iiber die Decks wehen zu lassen.

Neben den vielfiltigen obligaten Gesellschaftsraiumen
hatten auch Operationssaal und eine eisgekiihlte Toten-
kammer Platz gefunden. Selbst mitreisende Vierbeiner
brauchten nicht auf gewohnten »Luxus« zu verzichten.
Vorhanden waren zwei Dutzend teppichbelegte Hunde-
zwinger. Fiinfmal tdglich wurden »die Giste« gefiittert
und ausgefiihrt. Und selbst dafiir konnte heimisches Mi-
lieu geboten werden. Zum Beinchenheben gab es eine
echte Pariser Laterne und einen original New-Yorker
Hydranten.
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Am 19. Januar 1962 lief die »France« zur Kreuzfahrt
Le Havre — Kanarische Inseln aus. Am 3. Februar ging es
auf Jungfernreise Le Havre—New York. In den ersten
Jahren war das Schiff zu 80 % ausgelastet.

Mitte Mai bzw. Anfang Juli 1965 brachte die italieni-
sche Reederei Italia ihre beiden neuen leuchtend weiBen
Renommierschiffe »Michelangelo« und »Raffaelo« in
Fahrt. Die GroBe lag bei knapp 46000 BRT. Mit
63988 kW (87000 PSw) wurden maximal 30 kn erreicht.
Auch hier standen nicht mehr SupergroBe und der Kampf
ums Blaue Band im Vordergrund, obgleich beide Schiffe
mit ihrem Klippersteven und ihrer aerodynamischen Li-
nienfiihrung rein duBerlich wie wahre Rennpferde aussa-
hen. Optisch am auffallendsten waren die beiden Schorn-
steine. Sie bestanden aus einem einzigen, engen, mit
einer Art Geflecht verkleideten Rohr und trugen oben
eine Platte, iiber die Rauch und RufB ausstromten. Diese
Form erinnerte an einen Champignon mit durchschnitte-
nem Hut.

Auf beiden Linern wurde fiir die Passagiere ebenfalls
alles geboten, was das Leben an Bord angenehm machte:
Klimaanlage, Swimmingpool, Theater, Kino, Fernsehen.
Beide Schiffe waren mit vielen Kunstwerken bedeutender
italienischer Meister ausgestattet, die auf jeder Reise
durch eine Ausstellung zeitgendssischer Werke erginzt
wurden. »Michelangelo« und »Raffaelo« wurden so zu
schwimmenden Kunstgalerien.

Bereits weitgehend auf Kreuzfahrt ausgerichtet war der
1967 vom Stapel gelaufene Cunardsche Super-Liner
»Queen Elizabeth II«. Die GroB8e mit 65863 BRT war von
vornherein so bemessen worden, daB Suez- und Panama-
kanal passiert werden konnten. Insgesamt brachte man
1400 - spiter 1740 — »Kreuzfahrer« unter. Im normalen
Passagierverkehr waren es rund 2 000 Personen. Eine ver-
besserte Technik gegeniiber den »Queen«-Vorgdngern
hatte auch hier zu Personal- und Brennstoffeinsparungen
gefiihrt. Anstelle von vier besaBl die »Queen Elizabeth IT«
nur noch zwei Maschinen, untergebracht in einem Raum,
und zwei Propeller. Die Zahl der Maschinisten war um
25%, der Brennstoffverbrauch um mehr als 50 % reduziert
worden. Die Geschwindigkeit lag mit 28,5 kn Marschfahrt

114



961 Po1P3UDYIC

115



(maximal 32,5) etwas hoher als bei ihren Vorgéngerin-
nen.

Zu den vielen Annehmlichkeiten gehorten Klimaan-
lage, Stabilisatoren gegen Schlingerbewegungen, zwei Re-
staurants mit Meeresblick, Bars, Grillrooms, zwei iiber-
deckte und zwei freiliegende Schwimmbider, ein
Tiirkisches Bad und eine Sauna.

Erst nach Beseitigung technischer Schwierigkeiten, vor
allem von Vibrationen in den Turbinen, konnte der Liner
mit mehrmonatiger Verspatung am 2. Mai 1969 auf Jung-
fernreise gehen. AuBer im Liniendienst Southamp-
ton—-New York wurde die »Queen Elizabeth II« haupt-
sdchlich fiir Kreuzfahrten eingesetzt. Denn die Entwick-
lung der Passagierzahlen im Nordatlantikverkehr hatte
sich dramatisch zu Lasten der Schiffahrt verschlechtert.
1970 entfielen von den insgesamt 8,27 Millionen Atlan-
tikiiberquerungen nur noch ganze 250000 auf Schiffe.
Damit waren die Anteile der Schiffahrt — 1956 waren sie
fiir Schiff und Flugzeug mit jeweils 50 % noch ausgegli-
chen — auf ganze 3 % zusammengeschrumpft. Je geringer
die Auslastung der Schiffe, desto groBer die finanziellen
Verluste der Reedereien. Im Winter 1965 fuhren die
»Queens« auf der Nordatlantikroute tédglich je Schiff
einen Verlust von 8 000 Pfund Sterling ein. Der Rost fraBl
mehr Geld, als die Touristen einbrachten. Je unrentabler
die Riesen wurden, desto stirker wuchsen die wirtschaftli-
chen Schwierigkeiten. Und es bestand so gut wie keine
Aussicht, Passagiere zuriickzugewinnen. Das Fliegen
blieb nicht nur billiger, sondern wurde obendrein noch
schneller. Den 100 Schiffsstunden beim Uberqueren des
GroBen Teiches standen die 7 Stunden der Diisenklipper
gegeniiber (Lindbergh bendétigte bei seinem Erstflug 1927
noch 33,5 Stunden). Angesichts dieser Flugzeugkonkur-
renz wurde das »Riesen«-Sterben unabwendbar.

Nach ihrer 1000. Reise trat am 31. Oktober 1967 die
»Queen Mary« ihre letzte Fahrt an. 7 Millionen km hatte
sie zuriickgelegt. Dabei waren von der »queen of the sea«
iiber 2 Millionen zahlende Passagiere befordert worden.
Nun ging es von Southampton nach Kalifornien. Die
Stadt Long Beach hatte den wohl beriihmtesten Super-Li-
ner der 30er Jahre fiir 3,45 Millionen Dollar gekauft, um

116



6961 I WagvzZIIT usonD«

117



»the big ship« in ein Hotel- und KongreBzentrum umzu-
wandeln. 1971, nach umfangreichen baulichen Verdnde-
rungen, wurde »the grand old lady« fiir den Publikums-
verkehr freigegeben.

Ein Jahr nach der »Queen Mary« zog Cunard auch das
Schwesterschiff, die »Queen Elizabeth«, aus dem Ver-
kehr. Als verschiedene Pldne zur Verwendung fiir ein
KongreBzentrum fehlgeschlagen waren, wurde es 1970
auf einer Auktion von einem chinesischen Reeder fiir
3,2 Millionen Dollar ersteigert. Er wollte auf dem Ozean-
riesen eine schwimmende Universitdt einrichten. Umge-
tauft auf den Namen »Seawise University«, wurde das
Schiff nach Hongkong iiberfiihrt. Wahrend der Umbauar-
beiten brach 1972 ein GroBfeuer aus. Das Schiff kenterte
und blieb als Wrack im Wasser liegen. Zwei Jahre spéter
wurde es verschrottet.

Im November 1969 hieB es fiir das schnellste Schiff der
Welt: Alle Maschinen stopp! Die »United States« wurde
ebenfalls stiligelegt. Die Regierung zahlte keine Subven-
tionen mehr. Der letzte Triger des Blauen Bandes wurde
»eingemottet« — genau 150 Jahre, nachdem mit der ame-
rikanischen »Savannah« das erste mit einer Dampfma-
schine ausgeriistete Schiff den Atlantik {iiberquert
hatte. — Pldne seit Mitte der 80er Jahre, die »United Sta-
tes« in ein Kreuzfahrtschiff umzubauen, wurden bisher
nicht realisiert.

Und das Sterben der Schiffsriesen ging weiter! 1974
wurde die Stillegung der »France« bekanntgegeben, da
auch der franzosische Staat keine finanzielle Unterstiit-
zung mehr gewdhrte. Vier Jahre blieb der Liner an Pfdh-
len unweit von Le Havre vertdut, bis er 1978 fiir 80 Mil-
lionen Frangs verkauft und zum Kreuzfahrer »Norway«
umgeriistet wurde. Nach nur 10 Jahren Dienst kamen die
jeweils letzten Fahrten fiir die beiden eleganten italieni-
schen Riesen »Michelangelo« und »Raffaelo«. Anfing-
lich florierten die Geschifte. Dann aber stiegen die Defi-
zite in die Hunderte Millionen Lire, zuviel fir ein
Prestige-Verlustgeschift. 1975 stillgelegt, wurden die bei-
den Schwesterschiffe spiter als Hotelschiffe verkauft.

»Queen Elizabeth«
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Nachdem mit Beginn der 60er Jahre jdhrlich 10 und
mehr Ozeandampfer aus dem Verkehr gezogen worden
waren, wurden Mitte der 70er Jahre die letzten regelmaBi-
gen Passagierdienste eingestellt. Die Zeit der Ozeanriesen
war vorbei. Das schnellere Flugzeug hatte den Sieg da-
vongetragen. Nur noch das Kreuzfahrtgeschift bot fiir das
Passagierschiff als Schiffstyp ein ausreichendes Betiti-
gungsfeld und lohnende Verdienstmoglichkeiten. Es wur-
den spezielle Kreuzfahrtschiffe von mittlerer Groé8e mit
15000 BRT entwickelt. Sie konnen rund 500 Passagiere
an Bord nehmen, denen aller erdenkliche Komfort gebo-
ten wird.

So fihrt seit Herbst 1985 unter DDR-Flagge die
18000 BRT groBe »Arkona« fiir den Feriendienst des
FDGB. Der Luxusliner — betreut vom VEB Deutfracht/
Seereederei Rostock — ist 164,35 m lang. Mit einer Ma-
schinenleistung von 13 200 kW wird eine Marschfahrt von
17 Seemeilen pro Stunde erreicht. Zur Fiihrung des
Schiffes und zur Betreuung der Urlauber sind 240 Besat-
zungsmitglieder an Bord. Die Fahrgastkapazitit betrdgt
580 Passagiere. Die hervorragend eingerichteten 2- bis
4-Personen-Appartements sind mit Radio, Farbfernsehen,
bordeigenem Fernsehkanal und Telefon ausgestattet. Auf
den 6 Decks stehen den Gésten Restaurants, Bars und an-
dere gastronomische Einrichtungen ebenso zur Verfii-
gung wie Sauna, FitneBrdume, Sonnendecks, Schwimm-
bad und Kleinsportanlagen.

Die erste Reise der »Arkona« fithrte im Oktober 1985
nach Leningrad mit Bestarbeitern an Bord. Damit wurde
eine bewihrte Tradition gewerkschaftlicher Sozialpolitik
in der DDR fortgesetzt, die vor 25 Jahren mit der »Vol-
kerfreundschaft« begonnen hatte. In dieser Zeit waren
215593 Urlauber in den GenuB einer Seereise gekom-
men. Der von der »Volkerfreundschaft« unter DDR-
Flagge zuriickgelegte Seeweg entspricht einer 75maligen
Weltumrundung. Anfang 1985 wurde das Schiff auBer
Dienst gestellt. Gleich der »Vélkerfreundschaft« ist auch
die »Arkona« auf der Atlantik-Route Rostock—Ha-
vanna — Rostock im Einsatz.

»Arkona« beim Einlaufen in den Hafen von Havanna
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Von den groBen Super-Linern iiberlebte bis jetzt nur
die »Queen Elizabeth II«. Das ebenfalls zu Kreuzfahrten
eingesetzte Schiff wurde im Friihjahr 1982 von der briti-
schen Regierung wihrend des Konfliktes mit Argentinien
um die Falklandinseln voriibergehend als Truppentrans-
porter fiir 2 500 Soldaten requiriert.

Nach fast zwei Jahrzehnten stindigen Einsatzes erfolgte
von Ende 1986 bis Anfang 1987 auf der Bremer Lloyd
Werft der Umbau zum derzeitig modernsten Transatlan-
tik- und Kreuzfahrtschiff der Welt. Die Cunard-Reederei
lieB sich die Generaliiberholung ihrer »Queen« 320 Mil-
lionen Mark kosten. Herzstiick ist ein neuer elektronisch
gesteuerter  dieselelektrischer  Antrieb mit {iber
95000 kW. Damit soll eine Geschwindigkeit bis zu 33 kn
erreicht werden. Ein neuer Verstellpropeller verspricht
ebenfalls groBeren Schub und schnellere Fahrt. Neu ist
auch die Ausstattung der Kabinen. Vor allem die
1.Klasse bietet noch mehr Luxus. Fiir die Passagiere, die
insbesondere die britische und amerikanische »high so-
ciety« reprdsentieren, hat Cunard als teuerstes Angebot
eine Weltreise fiir fast eine halbe Million Mark auf dem
Programm. Ende April 1987 ging die - geliftete -
»Queen Elizabeth II« praktisch auf ihre zweite Jungfern-
reise von Southampton nach New York.

Die »Riesen der Ozeane« demonstrierten mehr als nur
eine Episode in der technik- und wirtschaftshistorischen
Entwicklung. Sie sind deren Spiegelbild gegen Ende des
19. und zu Beginn des 20. Jahrhunderts.

Es war ein gewaltiger technischer Fortschritt, den At-
lantik statt eines Seglers mit einem Dampfschiff schnell
und sicher {iberqueren zu konnen. Fragwiirdig blieb in-
dessen, allein aus Prestige und Profit mit Riesenschiffen
fiir eine zahlungsfdhige Minderheit Geschwindigkeitsre-
korde zu fahren. GleichermaBen zweifelhaft war es,
schwimmende Paldste zu bauen, damit ausschlieBlich ein
Hochstpreise zahlendes Publikum ein kaum zu iiberbie-
tendes Luxusleben an Bord eines Ozeandampfers entfal-
ten konnte — und das alles »abgeschottet« gegeniiber den
ebenfalls mitreisenden Zwischendeckern.

Die Ozeanriesen, geschaffen durch FleiB, Tiichtigkeit
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und Konnen Tausender Werftarbeiter und Ingenieure, in
Fahrt gebracht durch verantwortungsbewuBte Mannschaf-
ten und Offiziere, waren Ausdruck der enormen Fertig-
keiten und Fihigkeiten des Menschen, die sich in Schiff-
bau und Schiffahrt bietenden groBen Moglichkeiten zu
nutzen und Briicken zwischen Kontinenten und Lindern
zu schlagen.



nakzent« — die Taschenbuchreihe

mit vielseitiger Thematik:

Mensch und Gesellschaft,

Leben und Umwelt, Naturwissenschaft
und Technik. — Lebendiges Wissen

far jedermann, anregend und aktuell,
konkret und bildhaft.

Noch immer verkérpern sie technik-
historische GroRe, die »Riesen« der
Passagierschiffahrt: »Great Eastern«
oder »Campania«, »Lusitania« oder
»Mauretania«, »Olympic«, »Bremen«
oder »Queen Mary«.

Sie waren die »Paradepferde« der Atlan-
tikschiffahrt, Spiegel der wirtschaftlichen
und technischen Entwicklung ihrer Zeit.
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