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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.

32



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

33


























































































































































































