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Vorwort.

ie schon der Titel des vorliegenden Buches sagt, veranlaBte
W mich zur Herausgabe desselben die hundertste Wiederkehr
des Jahres, in welchem das Dampfschiff als hinreichend ausgebildete
Erfindung in die Erscheinung trat und somit die Schiffahrt in neue
Bahnen lenkte. Wihrend man in der heutigen Zeit gar zu leicht
geneigt ist, nur irgend denkbare Jubilden allgemeiner Art zu feiern
und keine Gelegenheit voriibergehen 146t, ohne die Wiederkehr
mehr oder weniger wichtiger Gedenktage festlich zu begehen, wird
in dieser Hinsicht die Kulturgeschichte und speziell deren engeres
Gebiet, die Geschichte der Technik, in der Regel stiefmiitterlich
bedacht. Die Gedenktage hochwichtiger Erfindungen, zu deren end-
licher Ausfithrung der griibelnde Menschengeist ganzer Menschen-
alter bedurfte, gehen oft unbeachtet voriiber und die Namen der
Triager weltbewegender Erfindungen bleiben unbekannt und werden
vergessen. Deshalb schien es mir angesichts des kurz bevorstehen-
den Jahrhunderttages der Dampfschiffahrt die geeignetste Form, dieser
. fiir die Menschheit so iiberaus bedeutungsvollen Erfindung in einer
geschichtlichen Abhandlung iiber die Entstehung und Entwicklung
des Dampfschiffes gerecht zu werden. Abgesehen von verschiedenen
verdienstvollen Werken iiber einzelne Gebiete der Geschichte des
Dampfschiffes — mneben dlteren Abhandlungen in Biichern und
Zeitschriften die Werke von Riihimann, Busley und anderen —,
haben wir ein spezielles Geschichtswerk in deutscher Sprache nicht
aufzuweisen. Wenn nun auch dieses Werk durchaus keinen An-
spruch darauf erhebt, nach jeder Richtung hin bei der Unmenge
des allerorten verstreuten Materials erschépfend den gewaltigen Stoff
zu behandeln, so soll es doch als ein Versuch gelten, zum ersten-
mal eine zusammenfassende geschichtliche Behandlung der Dampf-
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Vorwort.

schiffahrt in technischer, kultureller und wirtschaftlicher Richtung zu
geben. Im Interesse eines groBeren Leserkreises schien es mir an-
gebracht, eine knappe und kurze Darstellung, die eine zu sehr in
Details gehende Behandlung des Stoffes vermeidet, zu wihlen; auch
diirfte die Form von Schilderungen und Skizzen das Ganze iiber-
sichtlicher und lebendiger gestalten.

Es liegt mir noch ob, dem Verlag fiir das Entgegenkommen
bei Beschaffung des Illustrationsmaterials und fiir die geschmack-
volle Ausstattung des Buches, sowie den Schiffahrtsgesellschaften,
welche mein Werk durch Uberlassung von Abbildungen freund-
lichst unterstiitzten, an dieser Stelle meinen verbindlichsten Dank
Zu sagen.

Moge das Buch an seinem Teile dazu beitragen, Sinn fiir die
Errungenschaften auf dem Gebiete der Technik und die Entwicklung
der Dampfschiffahrt in ihrer historischen Bedeutung fiir das ge-
samte Wirtschaftsleben in weitesten Kreisen zu erwecken.

Kiel, im Februar 1907.

Karl Radunz.
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I. Einleitung.

Erfindung und Erfinder des Dampfschiffes. — Seine Bedeutung und Ent-
wicklungsgeschichte. — Die Segelschiffahrt.

s mag hier der Ort sein, von neuem auf das Wunder
der Kunst, das Dampfschiff, aufmerksam zu machen,
das stolzeste Probestiick amerikanischen Erfindungs-

geistes. Wire dies sich selbstiiberlassen worden, so wire
fiir die menschliche Gesellschaft eine unschéitzbare Wohl-
tat und fiir unsern Freistaat ein erhabenes Denkmal seines
Ruhmes verloren gegangen; es kam ans Licht mit Schmerzen
und Wehen, wie eine Riesengeburt, und hétte nicht eine
weise Gesetzgebung seinen Erfinder mit Aufmunterung
und Hoffnungen unterstiitzt, so wiirde man es jetzt nicht
gegen die Strome unserer stolzen Fliisse fahren sehen,
glinzend wie der bezauberte Nachen auf der Flut des
Schicksals, hervorragend auf der Welle des Ozeans, oder
dahingleitend wie der stolze Schwan auf der Seec.

Mit diesen stolzen, selbstbewuBten, einer derzeitigen Adresse an
den KongreB des nordamerikanischen Freistaates entlehnten Worten
mochte ich die vorliegenden Schilderungen und Skizzen aus der Ge-
schichte des Dampfischiffes einleiten. In der Tat, ich wiiBte
keine besseren, bezeichnenderen Worte zu finden, zur Illustrierung
dafiir, welch eine geniale Errungenschaft die Menscheit in dem die
Meere kithn durchfurchenden und Erde umspannenden Verkehrs-
miftel, dem Dampfschiff, zu verzeichnen hat.

Ein Jahrhundert ist dahingerauscht, seit im Jahre 1807 das
erste praktisch brauchbare Dampfschiff, der »Clermont« des Nord-
amerikaners Robert Fulton, zum ersten Male die Fluten eines Ge-
wissers durchschnitt, seitdem die Dampfmaschine, des groBen James

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 1 1
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Erfinder des Dampfschiffes.

Watts Erfindung, zum ersten Male mit dauerndem Erfolg vom
stationdiren Betrieb iibertragen wurde auf den Raum und Ent-
fernung iiberwindenden Befrieb. Und wenn die Amerikaner mit
Stolz auf diese Tat ihres Landsmannes blicken, so wollen wir ihnen
letztere nicht miBgonnen, wollen aber auch selbst stolz darauf sein,
zur Entstehung und Weiterentwicklung der Erfindung nach Kriften
beigetragen und so der alten Welt einen nicht minder ehrenvollen
Platz in der Geschichte des Dampfschiffes eingeriumt zu haben.
Freilich, die Annahme, die bislang von verschiedenen Seiten noch
hoch gehalten wurde, daB nadmlich vor zwei Jahrhunderten der
Professor der Physik Denis Papin in Marburg, nachdem er schon
vorher den Vorschlag gemacht hatte, Schiffe durch geeignete Ver-
wendung der Dampfkraft zum Fortlauf zu bringen, diesen Gedanken
auch in die Tat umgesetzt und im Jahre 1707 mit einem Ruder-
radschiff, bei welchem der Dampf als bewegende Kraft benutzt
wurde, die Fulda von Kassel nach Miinden befahren habe, muf
wohl, wir wir noch ndher sehen werden, endgiiltig fallen gelassen
werden. Nichtsdestoweniger bleibt aber diesem Gelehrten, der sich
auch in der Geschichte der Dampfmaschine einen geachteten
Namen geschaffen hat, das Verdienst, durch seine Arbeiten die
Idee des Dampfschiffes soweit geférdert zu haben, daB auf der von
ihm geschaffenen Basis von anderen Seiten weiter gearbeitet und
praktische Versuche angestellt werden konnten.

Von Papin bis Fulton haben eine ganze Reihe hervorragender
Minner verschiedener Nationen, ich nenne nur Hull, Auxiron,
Périer, Jouffroy, Miller, Symington,” Fitch, Rumsey, Stevens u. a.
ihr bestes Konnen und Wissen in dieser Sache versucht, der eine
mit mehr, der andere mit weniger Erfolg; sie alle haben teil an
der endlich zustande gekommenen Schopfung. Es gilt auch hier
eben der Sinn des berithmten Ausspruches, den Stephenson in bezug
auf die Lokomotive getan: »Das Dampfschiff ist nicht die Er-
findung eines Mannes, sondern einer Nation von Maschinen-
ingenieuren!« Fiir Fulton bleibt der Vorrang, daB er das erste
Dampfschiff schuf, welches Bestand hatte und als Muster und Vor-
bild fiir weitere Konstruktionen sich einbiirgerte. Das Jahr 1807
ist demnach auch als das eigentliche Geburtsjahr der
Dampfschiffahrt anzusehen. —

Und welches Bild bietet heute die Dampfschiffahrt dem Auge
dar?! Heute nimmt das Dampfschiff eine dominierende Stellung
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Das Dampfschiff als Kulturtriger.

im Verkehrswesen, ja im Volkerleben ein; heute behauptet das
Dampfschiff einen Platz im Kulturleben, wie ihn wohl kaum jemals
eine menschliche Erfindung sich errungen hat. Wiirde man heute
der Menschheit das Dampfschiff nehmen, so wiirde man einen groBen
Teil des stolzen Kulturgebdudes einreiBen, welches der rastlos
schaffende Menschengeist in harter Arbeit sich errichtet hat. Fallen
wiirde der Erdteile umspannende Verkehr, zusammenschrumpfen
zur Karikatur der Handel; ja, der Gesichtskreis der Menschen
wiirde sich wieder verengen auf mittelalterliche Dimensionen. FErst
wenn man erwdigt, wie schwerfillig vor dem Beginn der Dampf-
schiffahrt das Reisen zur See war, wie die Segelschiffe mit ihren
lang ausgedehnten Reisezeiten es hochstens dahin gebracht hatten,
den Bezug einiger weniger Handelsartikel aus anderen Erdteilen
zu ermoglichen und daB damit die Schiffahrt iiberhaupt so ziemlich
erschopft war, wenn man dann die heutige Schiffahrt in allen ihren
mannigfaltigen Formen ins Auge faBt, wie sie wirkt im Handel,
im Passagierverkehr, fiir Forschungszwecke und dergleichen, dann
wird man dem Dampfschiff gewiB nicht die Eigenschaft eines
wichtigen Kulturtridgers absprechen. Absichtlich habe ich nicht,
da die Verbesserung von Kriegsmitteln nicht als Kulturfortschritt
bezeichnet wird, in der eben erwihnten Reihe die Stellung des
Dampfschiffes in der Kriegsfithrung hervorgehoben. Betrachtet man
aber den Krieg als ein bitteres, aber notwendiges und vorldufig
nicht ausrottbares Ubel, so muB man auch die Umwilzung im
Kriegsschiffswesen, seit der Einfiihrung des Dampfes als Betriebs-
mittel, als einen Fortschritt betrachten. Wie dem nun sei, im ganzen
gilt wohl ohne Frage der Auspruch: »Ohne Dampfschiff nicht die
heutige Kultur«.

Von Fultons erstem Dampfschiff bis auf unsere Tage welch
eine Entwicklung! Welch gewaltigen Fortschritt hat das Dampf-
schiff in seiner Konstruktion und seinem Bau aufzuweisen! Von
den ersten, tastenden Versuchen, die die Ingenieure zu Anfang des
19. Jahrhunderts mit dem neuen Dampffahrzeug unternahmen, bis
zu unseren heutigen Ozeanriesen, welche kithn und geschwind das
Meer durchfurchen, liegt eine ganze Reihe interessanter Entwicklungs-
stadien.

So folgte der Erfindung des Dampfschiffes seine Einfithrung
als  Verkehrsmittel. Bald wurde dasselbe fiir den regelmiBigen
Personen- und Frachtverkehr eingestellt, zunichst auf Fliissen. Bald
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Seine Entwicklung.

folgte auch das erste Ozeandampfschiff, die »Savannah«; in 26 Tagen
legte dieselbe den Weg iiber den atlantischen Ozean von Amerikas
Gestaden bis nach England zuriick, eine bis dahin nicht erreichte
Leistung. Nach Fultons Plinen und noch unter seiner Leitung
entstand das erste Kriegsdampfschiff. Das Schraubenschiff ver-
dringte hernach immer mehr den Raddampfer, wenn auch die An-
wendung von Schaufelridern heute noch nicht ganz in Forifall ge-
kommen ist. Der Riese seiner Zeit, der »Great Eastern«, von seinen
Zeitgenossen, weil er Rauch spie, »Leviathan« genannt, tauchte auf.
Wenn derselbe auch, der Zeit vorausgeeilt, in wirtschaftlicher
Beziehung ein ginzliches Fiasko bedeutete, so war er doch in
technischer Beziehung sicherlich eine Schépfung, die ihrem kiihnen
Erbauer, Brunel, alle Ehre machte, da erst heute wieder die
Dimensionen dieses Schiffes erreicht worden sind. Die Handels-
marine baute sich unter der segensreichen Wirkung des Dampf-
schiffes immer mehr aus; die heute noch bestehenden groBen
Dampfschiffahrisgesellschaften, wie die Cunard-Linie, die Hamburg-
Amerika Linie, der Norddeutsche Lloyd u. a. entstanden und wirkten
umwilzend ein auf den Volkerverkehr. In technischer Beziehung
bewirkte hauptsichlich der Dampf den Ubergang vom Holzschiff-
bau zum Eisenbau und damit einen wesentlichen Fortschritt im
Schiffbau. Und wenn wir dann, andere Momente in der Dampf-
schiffsentwicklung hier iibergehend, zum SchluB noch die Schnell-
dampfer, die »Windhunde des Ozeans«, erwihnen, so sind wir un-
gefihr in unserem Zeitalter angelangt. Aber auch heute kann man
nicht von einem Stillstand in dieser Entwicklungsgeschichte sprechen.
Die Kolbendampfmaschine, welche ungefihr mit der Einfithrung des
Dampfschiffes beginnend, selbst eine eigene Entwicklung von der
Niederdruck- zur Hochdruckmaschine, von der Einzylindermaschine
zur Kompound-, zur Dreifach-, Vierfach-Expansionsmaschine durch-
zumachen hatle, sie steht jetzt in Gefahr, wie im stationdren Be-
triebe, so auch als Schiffsmaschine von der Dampfturbine ver-
dringt zu werden.

Entwicklung ist eben die Losung aller Geschichte und auch
der des Dampfschiffes. Seiner Entwicklungsgeschichte in den
markantesten Erscheinungen zu folgen, ist der Zweck nachstehender
Ausfithrungen. Wenn dabei nicht auf alle Einzelheiten eingegangen
werden kann, so liegt das in dem begrenzten Rahmen unserer Be-
trachtungen und wird dem Gesamtbilde nicht schaden. Neben der
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Die Segelschiffahrt.

Entwicklungsgeschichte des Dampfschiffes selbst werden die Wir-
kungen und die Bedeutung desselben auf wirtschaftlichem und
kulturellen Gebiete kurz zu streifen sein.

Vorerst aber miissen wir, um zundchst zur Einfiihrungs-
geschichte der Dampfschiffahrt zu gelangen, einen kurzen Riick-
blick in alte Zeiten werfen, wie die Schiffahrt im allgemeinen sich
gestaltete und durch Jahrtausende hauptsichlich als Segelschiff-
fahrt sich in den Dienst der Menschheit stellte. Denn die Dampf-

schiffahrt mit ihrer erst hundertjihrigen Geschichte bedeutet eine
junge Errungenschaft im Vergleich zu der, den Zeitraum von
der vorgeschichtlichen Menschheit bis jetzt umspannenden viel,
viel dlteren Schwester Segelschiffahrt. Bis endlich die Bedingungen
fir das Dampfschiff gegeben waren, hat der Mensch in und
mit dieser GroBes geleistet zum besten seines eigenen kulturellen
Fortschrittes.  Und selbst heutigen Tages kann er aus wirtschaft-
lichen Griinden des Segelschiffes noch nicht entraten, sondern
er wendet ihm in neuester Zeit wieder besonderes Interesse zu,
das sich in unseren modernen Riesenseglern »Potosi«, »PreuBen«
u. a. offenbart.



Die Segelschiffahrt.

So ist es denn nicht ein Akt der Pietit, wenn wir das Segel-
schiff neben dem Dampfschiff betrachten, sondern aus dem ganzen
Zusammenhang der Schiffahrt als notwendig gegeben.




II. Vor der Einfithrung der
Dampfschiffahrt.

1. Einiges iiber die Schiffahrt im allgemeinen und die
Segelschiffahrt im besonderen.

Ursprung der Schiffahrt; Einbaum und FloB. — Altigyptische Schiffs-

funde. — Schiffahrt im Altertum. — Normannen; Wikingerschiffe. —

Hansa. — Schiffahrt im Mittellindischen Meere. — Umsegelung des Kaps

der guten Hoffnung. — Christoph Columbus. — Erste Weltumsegelung. —

Armada Philipps 1I. — Fortschritte des Schiffbaues. — »Sovereign of the
Sea¢. — Segellinienschiffe. — Trafalgar. — Die neue Ara.

der Schiffahrt, so miissen wir weit, weit zuriickgehen in

die Urgeschichte der Menschheit, um den Ursprung, den
Anfang jeglicher Benutzung von Fahrzeugen zu Verkehrszwecken
auf Gewissern zu suchen. Doch das wird uns wenig niitzen, denn
dieser Ursprung verliert sich, wie die meisten Anfinge technischen
Konnens und Wissens, vollstindig in dem Dunkel, das die Urzeit
der Menschheit umgibt. So ist man denn auch hier nur auf Ver-
mutungen, auf Hypothesen angewiesen. Eine der wahrscheinlichsten
nimmt nun an, daB ein auf dem Wasser schwimmender Baumstamm
vor uralten Zeiten die erste Veranlassung zu der Erfindung des
Schiffes gegeben hat. So viel steht jedenfalls fest, daB die Primitiv-
form der Schiffe ein ausgehdhlter Baumstamm oder die Vereinigung
mehrerer Stimme zu einem FloB gewesen ist.

Funde solcher, aus einem Baumstamm gehohlter Kihne, so-
genannte »Einbiume«, gehoren immerhin zu den Seltenheiten
In den letzten Jahren sind folgende bekannt geworden: ein Ein-
baum von 10 m Linge im Bieler See (Schweiz), ein 5 m langer
bei Neustadt (Holstein), ein aus einer Rieseneiche gehohlter Kahn
bei Oswitz im Landkreise Breslau. Diesen Funden schloB sich vor
einigen Jahren ein im Salzigen See bei Eisleben gefundener Ein-
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Alteste Schiffahrt,

baum an, iitber den einige Angaben dienen modgen. Das pri-
historische Fahrzeug ist aus einer Rotbuche hergestellt und sehr
sorgfiltig gearbeitet; seine Lidnge betrigt 6,2 m, die groBte Breite
am hinteren Ende 0,63 m; im Achterteile des Bootes ist ein Sitz-
platz eingerichtet. Aus gewissen Anzeichen dieses Fahrzeuges, das
nach Form und Art der Bearbeitung, sowie nach der 2,5 m be-
tragenden Dicke der den Fund bedeckenden Tonschicht, auf ein
Alter von 2000 Jahren und mehr geschitzt wird, schlieBt man, daB
zur Bearbeitung des Stammes nicht nur Beile, sondern auch Feuer
benutzt wurde.

Auf die Idee des Fortbewegens und Lenkens derartiger
Schwimmkdrper haben dann gewisse Wasservogel und Amphibien, so-
wie die Fische gefiihrt, welche ihre FiiBle, Flossen bezw. den Schwanz
als Ruder und Steuer gebrauchen Die Natur hat ja in so manchen
Dingen dem Menschen als Vorbild gedient. Das Ruder (heute
auch Remen genannt) war demnach das erste Fortbewegungsmittel
fiir Schiffe, bis es teilweise durch das Segel abgeldst wurde. Aus
Abbildungen der alten Agypter, denen die Erfindung des »Schiffes«
im heutigen Sinne zugeschrieben werden muB, ist zu erkennen, daB
die Agypter zum Fortbewegen ihrer Schiffe sowohl Ruder als Segel
benutzten.

In neuester Zeit wurden noch einige interessante altdgyp-
tische Schiffsfunde gemacht, indem ndmlich fiinf alte Schiffe,
die in Dahschur in einer unterirdischen Krypta unter dem heiBen
Wiistensande begraben lagen und sich in der trockenen Luft ge-
halten haben, aufgefunden wurden. Von diesen fiinf Schiffen ist
eins von 30 FuB Lidnge besonders merkwiirdig; es liBt eine sorg-
faltige Arbeit erkennen und muB, nach den Linien des Schiffs-
korpers zu urteilen, eine ziemliche Schnelligkeit aufgewiesen haben.
Das Schiff, dessen Alter auf mindestens viereinhalb Jahrtausende ge-
schitzt wird, ist wahrscheinlich eines der &ltesten Denkmiler der
Schiffbaukunst, die auf unsere Zeit gekommen sind. Bei diesem
Schiffe wurden Uberbleibsel von Rudern, sowie ein kurzer Mast
aufgefunden.

Auch bei den anderen Vélkern des Altertums, welche in der
Geschichte der Schiffahrt eine wichtige Rolle spielen, den Phéniziern,
Griechen, Karthagern, Persern und Romern finden sich sowohl
Ruder als Segel vor. Bei Aufzdhlung dieser Volker diirfen wir
vielleicht auch nicht die alten Babylonier und Assyrer vergessen,
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Schiffahrt im Altertum.

die auf dem Euphrat und Tigris Schiffahrt betrieben. GréBere
Bedeutung in der Seefahrt fillt den Phéniziern zu. Sie waren
es, die zuerst es wagten, mit ihren Schiffen auf das freie Meer zu
gehen. Die anderen seefahrenden Volker begniigten sich mit den
Fahrten an den Kiisten entlang; jedenfalls durfte der Seefahrer das
Land nicht ganz aus dem Gesicht verlieren, wollte er sich nicht
planlos dem Meere und seinen Gefahren preisgeben. Die Phonizier
beobachteten nun die Sterne und benutzten dieselben in der Nacht
als Fiihrer und Wegweiser, wihrend am Tage die Sonne diesem
Zweck dienen muBte. Wie ihre Schiffe gebaut waren, kénnen wir
mit Bestimmtheit nicht darstellen, da hieriiber zuverlissige Nach-
richten, wie auch Abbildungen fehlen. Doch diirfen wir wohl an-
nehmen, daB die Schiffibaukunst bei ihnen schon eine ziemlich
hohe Stufe der Entwicklung erreicht haben muB, um ihre see-
gehenden Schiffe entstehen zu lassen. Uber die Schiffahrt der
Griechen belehren uns Homers Odyssee und Herodot von Halikar-
nassos. Aufler diesen bedeutsamen Quellen steht uns auch eine
groBere Zahl bildlicher Darstellungen von den Schiffen der alten
Griechen zur Verfiigung, so auf Miinzen, Gemmen und Reliefs.
Daneben berichten weiter auf groBen Marmorplatten eingemeiBelte
Seeurkunden, welche 1834 aufgefunden wurden, vom Seewesen
dieses Volkes.

Als das Romerreich in Triimmer fiel, das Christentum sich an
den Gestaden des Mittelmeeres ausgebreitet hatte und die Araber
mit ihrer neuen Lehre auftraten, dieselbe mit dem Schwerte weiter
verbreitend, da waren es die letzteren, deren Schiffe die Herrschaft
iiber die See iibernahmen. Gleichzeitig mit ihnen traten im Norden
Europas die Normannen auf, welche hier die Schiffahrt pflegten.
Wenn den Vélkern des Morgenlandes die Erfindung des Schiffes
und der Schiffahrt zugesprochen werden muB, so gebiihrt den
Vélkern im Westen und Norden Europas, besonders den Normannen,
das Verdienst, diese Frfindung ganz bedeutend vervollkommnet
zu haben. In den nordischen Sagen wird oft die Geschicklichkeit
der Seeleute gerithmt, sich jeden Windes zu bedienen.

Im 9. Jahrhundert treten unter den Normannen namentlich
die Wikinger mit ihren beriithmt gewordenen, abenteuerlich ge-
stalteten Schiffen hervor. Zwei derartige gréBere Wikingerschiffe
sind ziemlich gut erhalten geblieben; das eine derselben, im
Jahre 1880 aus dem sog. Kénigshiigel bei Gokstad am Sandefjord
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Wikingerschiffe.

ausgegraben, wird in der Universitdt Christiania aufbewahrt, wihrend
sich das andere, iltere, im Museum vaterlindischer Altertiimer in
Kiel befindet. AufBer diesen beiden Funden wird in Christiania
neben dem schon genannten ein weniger gut erhaltenes, 1867 bei
Tune nichst Frederikstad gefundenes Schiff aufbewahrt. Auch in
Westpreufien hat man vor einigen Jahren (189g) ein Schiff aus-
gegraben, welches im skandinavischen Norden gebaut wurde, welchem
Funde sich endlich 1904 ein in einem Grabhiigel bei Tonsberg im
siidlichen Norwegen entdecktes Wikingerschiff als Zeuge aus alter
Zeit anschloB.

Wikingerschiff. 8oo—1000 n. Chr.
Im Jahre 1880 bei Gokstad am Sandefjord (Norwegen) ausgegraben.

Die Steven der Wikingerschiffe waren hoch und der Vorder-
steven mit irgend einem geschnitzten Tierkopf, vielfach einem
Drachenkopf, geschmiickt, woher auch die heute iibliche Bezeichnung
dieser Schiffe als »Drachenschiffe« stammt. An der Reeling waren
die Kampfschilder aufgestellt, zum Schutze der Insassen. Zum
Lenken und Wenden des Schiffes war an Stelle des Remens, der
bei den Schiffen der Alten benutzt wurde, schon ein Steuerruder
angebracht und zwar an der hinteren, rechten Bordseite, dem Steuer-
bord. Im allgemeinen scheinen die Wikingerschiffe ohne festes
Verdeck gewesen zu sein; zuweilen war jedoch eine Hiitte vor-
handen oder das Schiff wurde mit einer Decke, einem Zelt iiber-
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Hansakoggen.

zogen. In der spiteren Zeit (1000 bis 1200) wurden die Schiffe
der Skandinavier hochbordiger gebaut und mit einem Kastell auf
dem Vorschiff und einer Hiitte auf dem Achterschiff versehen.
Hier im Norden iibernahm dann, zur Zeit der Bliite des nordischen
Handels, die »Hansa«, jener beriihmte, von den nordischen Handels-
stidten geschlossene Schutz- und Trutzbund, die Herrschaft zur
See, lhre sog. »Koggen«, vollgebaute, hochbordige Fahrzeuge
taten sich in mehreren Seeschlachten gegen die Danenkonige rithm-

i i S

4

Das bei Gokstad gefundene Wikingerschiff (Lingsansicht, Hauptspant,
Spantenrif).
(Nach »Transactions of the Institution of Naval Architects« 1881, Tafel 28.)

lichst hervor. Von den Hansakoggen, die 1370 Kopenhagen be-
schossen, wird berichtet, daB die groBten, bei einer Lastfihigkeit
von ca. 200 Tonnen, simtlich 100 Bewaffnete und 20 Pferde fiihrten,
also so groB waren wie beispielsweise ein mittlerer Schoner oder
eine kleine Brigg der heutigen Zeit.

GroBere Bedeutung als im Baltischen Meere gewann die Schiff-
fahrt im Mittellindischen Meere. Der Seeherrschaft der Araber folgte
die Seepolitik der drei Republiken Venedig, Genua und Pisa,
unter welchen hauptsichlich Genua hervorragte. Von ganz be-

1



14. und 15. Jahrhundert.

-

sonderer Bedeutung fiir die Seefahrt war die Einfithrung des Kom-
passes und die Beschaffung brauchbarer Seekarten. Die Italiener
scheinen bereits im 14. Jahrhundert Schiffe erbaut zu haben, die
vorzugsweise als Segelschiffe benutzt wurden. Doch standen diese
Schiffe hinsichtlich ihrer Takelage immer noch nicht wieder auf
der Stufe der Ausbildung, welche bereits bei den Griechen vorhanden
gewesen war.

Bereits im 14. und im 15. Jahrhundert losten die Portugiesen
und die Spanier die Italiener in der Vorherrschaft als Seefahrer ab.
Namentlich erstere griffen méchtig fordernd in die Entwicklung des
Schiffbaues ein, wenn auch die Ifaliener als ihre Lehrmeister be-
zeichnet werden miissen. Die Schiffe der Portugiesen, die sog.
»Karavellen«, waren Segelschiffe. Mit diesen bemiihten sie sich
wihrend des ganzen 15. Jahrhunderts, bis jenseits des Aquators
vorzudringen, um auf dem Seewege nach Indien zu gelangen, ein
Vorhaben, das ihnen gegen Ende des Jahrhunderts (1498) mit Um-
schiffung des Kaps der guten Hoffnung durch Vasco de Gama,
auch gelang.

Im Jahre 1492 durchquerte Christoph Columbus mit seinen
drei Karavellen »Santa Maria«, »Pinta< und »Nina<, die im Mittel
stiindlich 7,5 Seemeilen zuriickgelegt haben sollen, zum ersten Male
den Atlantischen Ozean, was u. a. zur Folge hatte, da nach und nach
alle weiten Meere das Gebiet der Titigkeit kithner Seefahrer wurden.
Ohne Frage waren Columbus’ Schiffe gute Segler, da im Tagebuche
des Columbus Fahrigeschwindigkeiten derselben von 15 italienischen
Meilen, d. h. etwas mehr als 11 Seemeilen®), erwidhnt werden. Und
obgleich das groB8te der Schiffe, die »Santa Maria«, zwischen den
Perpendikeln nur etwa 23m maB und ein Deplacement von 237t
hatte, so waren es doch tiichtige Seeschiffe, die eine gute Man&vrier-
fahigkeit besaBen, Alle drei Schiffe waren Quersegelschiffe; sie
besaBen je 5 Segel, welche an den 3 Masten und dem Bugspriet
befestigt waren. Die Form des Schiffskorpers war derartig, daB er
in der Mitte niederen Freibord, vorn und hinten aber hohe Auf-
bauten (Vorder- und Achterkastell) hatte, welche als Auslug und zum
Schutze der Mannschaft dienten. Die Segel waren nach Sitte der da-
maligen Zeit bemalt und zwar mit dem Zeichen des Kreuzes. »Pinta«
maf zwischen den Perpendikeln 20 m, »Nina« gar nur reichlich 17 m.

*) 1 Seemeile (sm) =— 1852 m.
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Erste Weltumsegelung.

Der Umstand, daB man sich jetzt mehr auf das weite Meer
hinauswagte, wirkte fordernd auf den Bau der Schiffe und deren
Ausriistung ein. Er hatte zur Folge, daB man sich nicht mehr vor-
zugsweise auf die Kraft der Ruderer verlieB, wie es bisher der
Fall gewesen war, sondern mehr sich auf die Macht der Segel
stiitzen muBte. Die Segelschiffe traten also in den Vorder-
grund!

Jetzt erst war auch die groBe seefahrtliche Leistung moglich,
die wir hier anfithren miissen: Am 20. September 1519 begann
die erste Weltumsegelung von Fernfio de Magalhfies (oder Magel-
lan). Mit fiinf Schiffen, die man heute nicht einmal als zur Kiisten-

(Nach »Zeitschr.
d. V. d. Ing.«
1893.)

»Pinta«, Karavelle des Columbus. 1492.

schiffahrt tauglich ansehen wiirde, verlieB der kiihne Seefahrer den
Hafen von San Lucar. Das Admiralschiff, die »Trinidad«, war ein
Fahrzeug von 130 t, ebenso die »San Antonio«, dann kamen die
»Vittoria« und die »Concepcion« mit je go t und endlich ein win-
ziges Schiff, die »Santiago«. Im ganzen waren die Schiffe von
260 Matrosen bemannt, dabei in schlechtester Verfassung, ihre Bord-
winde nach dem Ausspruch von Alvarez weich wie Butter. Trotzdem
kehrte der eine Schiffsfiihrer, Sebastian Del Cano, 3 Jahre und 14
Tage spiter heim, freilich mit nur 17 Mann und nur einem Schiff.
Mit dieser Weltumsegelung war auch zugleich das Projekt, das
schon Columbus bei seiner Fahrt zu 16sen versucht hatte, nimlich
einen westlichen Seeweg nach dem reichen Indien zu finden, geldst.
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Armada Philipps II.

Wiederum waren es nur verhdlinismaBig kleine Schiffe, mit denen
diese Weltumsegelung vollbracht wurde. Wenn man ferner die
Unvollkommenheit der damaligen nautischen Instrumente beriick-
sichtigt, so wird man die Leistungen der damaligen Segelschiffahrt
um so hoher zu werten wissen.

Im Anfang des 16. Jahrhunderts wird auch die Manovrier-
kunst mit Segelschiffen bekannt, d. i, durch das Wenden der Segel
und entsprechende Stellung derselben, auf leichteste und sicherste
Weise die verschiedensten Bewegungen des Schiffes, selbst bei un-
giinstigem Winde, hervorzurufen. Ruder- und Segelkraft, in groBerem
MaBstab vereint, treffen wir zum letzten Male bei der bekannten
spanischen, ihrer Zeit als uniiberwindlich geltenden Armada Philipps II.
Im Jahre 1588 setzte diese, aus 130 groBen und 30 kleinen Kriegs-
schiffen bestehende Flotte sich in Bewegung zum Kriege gegen
England. Unter der tiefsten Geschiitzreihe hatten sidmtliche Schiffe
von Galeerensklaven bewegte Ruder. Das Schicksal dieser stolzen
Flotte ist bekannt, sie erlag als letzter Reprisentant der alien Kom-
bination von Ruder- und Segelkraft dem Gegner.

Die Schiffbautechnik schritt weiter fort. Im Anfange des 17.
Jahrhunderts lernte man z. B. Mastbiume aus mehreren Stiicken
(ibereinander) zusammensetzen. Englische und hollindische Schiff-
bauer bemiihten sich erfolgreich, die Gestalt der Schiffskorper zu
verbessern; sie gestalteten die Schiffsb6den nach dem Kiele hin
spitzer, gaben ihnen dadurch eine groBere Geschwindigkeit beim
Segeln und machten sie damit zugleich regierfihiger und lenkbarer.
Seinen schonsten Triumph feierte der Segelschiffbau der damaligen
Zeit in dem berithmten stolzen, im Jahre 1637 erbauten Dreidecker
der englischen Kriegsflotte, dem »Sovereign of the Seae¢. Stolzen
Baues, mit seiner hochragenden Takelage, seinen eigenartigen Bug-
und Heckformen, seinen in vielreihiger Breitseite drohend hervor-
ragenden Feuerschliinden, konnte er mit vollem Recht ein »Kénig
der See« genannt werden und durch zwei Jahrhunderte als Typ
des Linienschiffes gelten.

Was den Bau und die Konstruktion der Kriegsschiffe iiberhaupt
betrifft, so bestand vor Beginn des 15. Jahrhunderis zwischen Kriegs-
schiffen und Handelsschiffen kein wesentlicher Unterschied. Das
erste Kriegsschiff, welches nach dem Typ der Segellinienschiffe (Breit-
seitschiffe) erbaut wurde, war der Zweidecker »Henri Grace de
Dieu¢, im Jahre 1512 vollendet. Das Schiff hatte eine Lastigkeit
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Segellinienschiffe.

von 1000 Tonnen und fithrte 700 Mann Besatzung. Die mit ihm
und nach ihm erbauten Segellinienschiffe, von denen Abbildungen
auf unsere Zeit iiberkommen sind, machen alle einen majestitischen
Eindruck. In ihnen verkorpert sich noch die Romantik des See-
krieges, wie er zwischen Segelschiffen wohl zuletzt am groBartigsten
in der Schlacht bei Trafalgar 1805 in Erscheinung tritt.

Die Geschwindigkeit der Kriegsschiffe zur Zeit der Schlacht
bei Trafalgar war gering. Auf Nelsons Kreuzfahrt nach Westindien
war die Durchschnittsgeschwindigkeit 4 Seemeilen; in die Schlacht

»Sovereign of the Sea«. 1637.

ging Nelson mit 3 Seemeilen Fahrtgeschwindigkeit. Die héchste
Leistung der damaligen Fregatten betrug 10 sm vor dem Winde
und 8 bis 8,5 sm beim Winde. Die Kosten eines Linienschiffes
beliefen sich 1719 auf 16 £, 1756 auf 26,7 £ 1800 auf 21 £
und 1805 auf 35,4 £ pro Gewichtstonne. Die Bauzeit schwankte
zwischen 5 und 10 Jahren. Mit der Einfithrung der Dampfkraft
in der Schiffahrt erhilt auch die Kriegsfithrung zur See ein wesent-
lich anderes Geprige insofern, als sie wenigstens nicht mehr ab-
hidngig ist vom »Gott des Windes und seinen Einfillen!« —

Das in groBen Ziigen der Entwicklungsgang der Schiffahrt
von ihren Anfingen bis zum Beginn der neuen Ara. Wer einmal
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Schiffahrts-Museen.

Gelegenheit hat, die gute, alte Stadt Bremen zu besuchen, der ver-
siume nicht, dem dortigen stidtischen Museum einen Besuch ab-
zustatten. Dieses Museum birgt eine hochinteressante Modellsamm-
lung von Booten, FléBen, Segelschiffen usw., wie sie von

e

unseren europdischen Kulturvolkern oder von primitiven Stimmen
herrithren. Die Sammlung gibt uns ein anschauliches Bild der
Schiffahrtsentwicklung von ihren einfachsten Anfingen bis zu
ihren hoheren Formen, wie es in dieser Art wohl kaum irgendwo
existiert. Die wverschiedenen Arten des Einbaums, der Fell- und
Rindenboote, die aoft hochst grotesken Schiffsschnibel, die Art des

16
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Ubergang zur Dampfikraft.

Ruderns und anderes lassen sich, obwohl die Sammlung noch der
Erweiterung und Vervollstindigung bedarf, hier in recht guter Weise
studieren. Auch das vor kurzem eroffnete Museum fiir Meeres-
kunde in Berlin illustriert uns in seinen Sammlungen anschaulich
ein Stiick Schiffahrtsgeschichte, indem es namentlich ein Bild der
historischen Entwicklung der deutschen Marine gibt. Weiter
ist dem Germanischen Museum in Niirnberg unter dem Namen
»Deutsches Handelsmuseum« eine Sammlung angegliedert, die Schiffs-
modelle bis zum 16. Jahrhundert enthilt. —

Wir sind mit unserem Uberblick iiber die Segelschiffahrt zu
dem Zeitpunkt gelangt, wo der elementaren Kraft des Windes sich
ein gefihrlicher Konkurrent zugesellt, der, obgleich er kaum erst
auf dem festen Lande FuB gefaBt hat, sich kithn auch auf die See
wagt, um auch hier seinen Eroberungszug anzutreten. Ehe wir
aber der Dampfkraft, denn diese ist der Konkurrent, auf diesem
Zuge folgen, miissen wir noch der Versuche gedenken, die vor der
Einfitlhrung des ersten Dampfschiffes von verschiedenen Seiten zur
Emanzipierung der Schiffahrt von der bisher unentbehrlichen Kraft
des Windes gemacht wurden, aber zu keinem positiven Resultat
fiihrten. Unter den Mainnern dieser Zeit ragt Papin hervor, von
dessem Wirken in diesem Sinne im folgenden hauptsichlich die
Rede sein soll.

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 2 17



2. Blasco de Garay, Papin und ihre Stellung in der
Erfindungsgeschichte des Dampfschiffes.

Blasco de Garays Fahrzeug wurde nicht durch Dampfkraft bewegt. —

Savery. — Riihlmanns Darstellung der Papinschen Versuche. — Ist Papin

1707 mit einem Dampfschiff von Kassel nach Miinden gefahren? —
Gerlands Untersuchungen.

Die Mir von einer Erfindung des Dampfschiffes im 16. Jahr-
hundert hat lange Zeit in verschiedenen Geschichtswerken ge-
spukt. Danach sollte ein spanischer Schiffskapitin Namens Blasco de
Garay*) im Jahre 1543 im Hafen von Barcelona Versuche und Fahrten
mit einem Schiffe angestellt haben, welches durch zwei an den
Seiten angebrachte Wasserrader getrieben wurde, die wiederum mittels
Verwendung der Kraft des Wasserdampfes in Bewegung gesetzt
wurden. Von diesen Versuchen berichtete im Jahre 1826 der Ober-
aufseher des spanischen Staatsarchives zu Simédncas, Thomas Gon-
zaley, daB er unter den Staatsschriften von Catalonien die Bestitigung
derselben gefunden habe. Diese gewichtige Stimme hat jedenfalls
den Glauben an diese Erfindung gendhrt, wenn es auch verwunder-
lich erscheinen mochte, daB dieselbe ohne Sang und Klang wieder
in den Orkus der Vergangenheit hinabgesunken sein sollte. Um
allen Zweifeln ein Ende zu bereiten, bereiste im Jahre 1857 ein
Englinder, Mac Gregor, Spanien. An der Quelle der sonderbaren
Nachricht, im Nationalarchiv zu Simancas, wurde ihm denn auch
Einsicht in zwei Briefe des Blasco de Garay gestattet. Beide waren
im Jahre 1543 geschrieben und behandelten Experimente mit zwei
verschiedenen Schiffen, welche Ruderrdder als Triebapparate
hatten, die jedoch von Menschenkraft in Umdrehung versetzt
wurden. Waihrend das eine Schiff von 25 Mann bewegt wurde,
benotigte das andere 40 Mann. Das waren die angeblichen ersten
Dampfschiffe! Der Mythus war zerstort; Mac Gregor erwihnt aus-

#) Auch Gary.
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Garay. Savery.

driicklich, daB er und seine Begleiter in den von ihnen sorgfiltig
studierten Briefen auch nicht die geringste Andeutung iiber die Ver-
wendung der Dampfkraft gefunden hitten. Andere Akten iiber
die Erfindung der Schiffe des Blasco de Garay existieren nicht und
so muB man annehmen, daB der eigentliche Urheber der Nachricht,
der vorher genannte Archivar Gonzaley, selbst einem MiBverstindnis
zum Opfer gefallen ist. Es ging hier wie mit so vielen anderen
Nachrichten iiber angebliche Erfindungen vor so und so viel Jahr-
hunderten, die sich spdter vor der Kritik als vage Vermutungen
entpuppen. —

Vom Anfange des 17. Jahrhunderts und zwar vom Jahre 1618
an datieren die ersten Patente (in England) auf verschiedene mecha-
nische Mittel, um Schiffe ohne Handruder und Segel zum
Fortlauf zu bringen. Diese Mittel scheinen aber simtlich keinen
rechten praktischen Wert gehabt zu haben, da von ihrer Anwendung
sich nirgends etwas ermitteln 148t

Im Jahre 1701 verdffentlichte der meistens als Erfinder der
Dampfmaschine bezeichnete Savery eine Schrift: »Der Freund der
Minenc, in welcher er unter anderem die Vorteile eines durch eine
Dampfmaschine bewegten Riderschiffes beleuchtete. Er schrieb
dabei: »Ich glaube, daB dies fiir die Schiffahrt von groBem Gewinn
sein wird; man sollte schon jetzt die Sache mehr wiirdigen, damit
uns die Nachwelt nicht den Vorwurf der Trigheit und Indifferenz
machen kann.«

Den ersten Schritt zu einem derartigen Schiff kénnen wir zu
Beginn des 18. Jahrhunderts auch bereits verzeichnen, als der Pro-
fessor der Physik Papin — wenn wir Riihlmann*) folgen — den
Gedanken eines vom Dampf getriebenen Schiffes in die Tat umsetzt.
Wir geben hier zunichst eine Schilderung der Vorginge, wie sie
Professor Riihimann darstellt, der zu dem Ergebnis gelangt, Papin
habe bereits im Jahre 1707 mit einem Dampfschiff die Fulda von
Kassel nach Miinden befahren.

Papin, von Geburt ein Franzose, den die Aufhebung des
Ediktes von Nantes aus seinem Vaterlande, woselbst er 1647 zu
Blois geboren wurde, getrieben hatte, hat danach schon im Jahre
1681 in einem von ihm verfaBten und von der Royal Society of
London verdifentlichten Buche den Gedanken ausgesprochen, Schiffe

*) Allgemeine Maschinenlehre, fiinfter Band, 2. Auflage. Berlin 1go2.
2*
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Papins Schiff.

durch geeignete Verwendung der Dampfkraft zum Fortlauf zu bringen.
Nachdem er 1688 als Professor nach Marburg berufen war, gelang
es ihm hier, ein Ruderradschiff zu konstruieren, welches durch Dampf-
kraft bewegt werden sollte. Leider ist, wie Rithimann betont, nicht
zu ermitteln, welche Art von Dampfmaschine Papin hierzu benutzte.
Er nimmt an, daB es eine von Papin verbesserte Saverysche Dampf-
maschine gewesen ist, von welcher sich Beschreibung und Ab-
bildung in einer 1707 von Papin verdffentlichten Schrift vorfinden.
In den ersten Tagen des September 1707 stellte Papin unter den
Augen seines Landesherrn, des Landgrafen Karl von Hessen, den
ersten Versuch mit seiner Maschine auf der Fulda an. Derselbe
gliickte vollstindig, wie der Erfinder am 15. September 1707 an
den berithmten Philosophen Leibniz berichtete. Trotzdem fand die
Erfindung, dank dem Neide der Fachgenossen, in Deutschland keine
Anerkennung. Papin faBte daher den Vorsatz, mit seinem Schiff
nach England hiniiberzufahren, um dort seine Erfindung der Kénigin
Anna von England vorzufithren, von der er eine bessere Forderung
seiner Erfindung erhoffte. Um nun aber (bei Miinden) aus der
Fulda in die Weser fahren zu kdnnen, bedurfte er der besonderen
Erlaubnis der hannoverschen Behorden, da die Miindener Schiffer
gewisse Privilegien beziiglich des Schiffsverkehrs besaBen. Diese
Erlaubnis suchte Papin durch Leibniz’ Vermittelung zu erhalten.
Einer der Briefe, aus denen RiithImann den Nachweis der Tatsache
zu erbringen sucht, Papin habe mit einem Dampfschiff die Fulda
befahren, sei hier mitgeteilt:

Schreiben von Leibniz an den kurfiirstlich-
hannoverschen Geheimen Rath.

»Dyonisius Papin, Rath und Medicus bei des H. Landgrafen
zu Cassel Durchl.,, auch Professor Matheseos zu Marpurg ist
begriffen, ein Schiff von sonderbarer Invention die Weser herab
nacher Bremen zu schicken. Weil er aber vernimmt, daB die Schiffe,
so von Cassel oder sonst aus der Fulda kommen, insgemein nicht
in die Weser gehen, sondern zu Miinden ausgeladen werden und
also einige schwierigkeit besorget, gleichwohl es mit solchem Schiffe
eine besondere Bewendniss hat und solches auf keine Waren abge-
sehen, so bittet er unterthdnigst, es mochte gnddigste verordnung
ergehen, daB solch Schiff allda und iiberall in Churfiirstl. Landen
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Fahrt und Zerst6rung.

diesmahls herab passiren moge; weswegen ich auch sein verlangen
in unterthiinigkeit ansuchen soll.
Hannover, den 13. Juli 1707. G. W. Leibniz.
Pro Memoria unterthdnigst die passirung eines Schiffes aus der
Fulda in die Weser betr. —«

Die Bitte wurde abgeschlagen. Trotzdem gab aber Papin seinen
Plan nicht auf, sondern versuchte nun sein Unternehmen ohne die
behordliche Erlaubnis durchzufithren. Am 7. September 1707 fuhr
er mit seinem Schiff die Fulda von Kassel nach Miinden hinab.
Das Ende vom Liede aber war, daB die Schiffer in Miinden, wo-
selbst Papin die Durchfahrt mit Gewalt versucht zu haben scheint,
iiber das Schiff herfielen und es in Triimmer schlugen, wie uns
ein Schreiben des Amtsmannes Zeuner an Leibniz berichtet. Mdgen
nun die verblendeten Schiffer sich in ihren Privilegien bedroht ge-
sehen haben, mogen siesogar von der neuen Erfindung eine Schidigung
ihres Gewerbes erwartet haben, — Papins Schopfung hatte ein
schnelles Ende gefunden! Der Erfinder selbst kam ohne sein Schiff
in der englischen Hauptstadt an. Gebrochen und entmutigt, begann
er dort aufs neue die Konstruktion seiner Maschine; aber der Tod
ereilte ihn nach kurzer Zeit, im Jahre 1714, bevor er sein Werk
wiederhergestellt hatte.

Soweit der Gang der Riihlmannschen Darstellung, die er mit
den Worten schlieBt: »Hiernach gebiihrt also Papin allein der Ruhm,
das erste durch Dampfkraft zum Fortlauf getriebene Schiff angegeben
und in Tétigkeit gesetzt zu haben.«

Wir werden im folgenden sehen, ob dieser Ausspruch auf Grund
des vorhandenen Materials berechtigt ist oder wie weit Papin ein Ver-
dienst um die Erfindung des Dampfschiffes gebiihrt. Diesbeziigliche
eingehende Forschungen hat Gerland, der Biograph Papins®), angestellt.

Wie Gerland berichtet, flieBen die Quellen, welche iiber die
Versuche Papins AufschluB enthalten, hauptsichlich in Korrespon-
denzen Papins namentlich mit Leibniz, sodann in den Akten des
Magistrates und Amtes zu Miinden. Nachdem Papin im Aufirage
seines Landesherrn sich mit verschiedenen Versuchen zur Konstruk-
tion von Dampfmaschinen beschiftigt hatte, wurde durch eine in
seinem Laboratorium erfolgte Explosion seinen Arbeiten ein Ziel

*) Dr. E. Gerland, »Papin, sein Leben und seine Korrespondenz mit
Leibniz und Huygens<. Berlin 1881.
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Gerlands Untersuchungen.

gesetzt und er selbst gezwungen, dem Andringen seiner Gegner
weichend, Kassel zu verlassen. Die Abreise war lingst vorbereitet,
indem Papin sich auf einem, auf der Fulda zunichst zu Versuchen
hergestellten Schiffe nach Bremen und von da nach England begeben
wollte. Die teilweise Ausfithrung dieser Absicht haben wir bereits
erwihnt, ebenso, da Papin das MiBgeschick in Miinden ereilte und
er selbst ohne sein Schiff in England anlangte. Wohl geht nun
aus den Korrespondenzen Papins hervor, daB sein Schiff ein solches
besonderer Konstruktion gewesen ist; von der Benutzung des Wasser-
dampfes als bewegende Kraft redet aber keines der Aktenstiicke, alle
lassen vielmehr nur die Absicht Papins erkennen, in England ein
Schiff zu erbauen, auf dem eine Dampfmaschine angebracht werden
sollte (Gerland). In den Akten des Magistrates zu Miinden, welche
iiber die Zerstorung des Schiffes aufgenommen sind, wird die An-
zeige protokolliert, »daB ein Frantzose mit einem Fahrzeug von
CaBel heruntergekommen und hier durch’s Loch auf der Weser hin-
unter zu fahren willens, héitte einige Kasten und HauB Gerdthe darauf
gehabt und wire das Fahrzeug, wie ein Lust-Schiff, welches man
konnte auBeinandernehmen.«

Der Landdrost von Zeuner antwortet den Abgesandten des Magi-
strates, »es wire ein fremder von CaBel auf diesen zusammengemachten
Werck herunter kohmen, mit seinen bei sich habenden Sachen, wire
ja kein Schiff, sondern nur eine Machine wornach mann etwa andere
Schiffe bauen konnte, wire willens gewesen, solches mit nach Engel-
land zu nehmen«, und weiter, — »indem es ja kein recht Schiff, son-
dern nur eine Machine oder etwas das einem Schiffe nur dhnlich sehe«.
Leibniz fiigt der ablehnenden Antwort des Geheimen Rathes des Kur-
fiirsten von Hannover auf sein Gesuch (s. oben) als Uberschrift auch
nur hinzu: »Papin, Schiff mit Rddern«. Gerade von ihm hitte
man eine andere Bezeichnung sicher erwarten diirfen, wenn das Schiff
mehr war; denn er war, was wir aus seinem Briefwechsel mit Lucae
wissen, in den Ideen und Bestrebungen Papins vollstindig einge-
weiht, er wuBte, daB dieser seit lingerer Zeit Versuche zur Nutz-
barmachung der Kraft des Wasserdampfes nach den verschiedensten
Richtungen hin anzustellen sich bemiihte. :

Auch aus Berichten eines Zeitgenossen Papins, des Frankfurter
Ratsherrn Zacharias v. Utfenbach, der sich mit Papins Versuchen
beschiftigt, geht durchaus nicht hervor, daB die Dampfkraft die
bewegende Kraft auf Papins Fahrzeug gewesen sei; wir miissen
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Ergebnis derselben.

vielmehr, wie Gerland meint, aus dem, was die Augenzeugen und
Zeitgenossen iiber Papins Schiff verschweigen, schlieBen, daB das-
selbe nicht durch Wasserdampf bewegt wurde. Fiir die letztere
Annahme spricht weiter auch der Umstand, daB das Schiff nur klein
gewesen sein kann; von Zeuner, der dasselbe nach seiner Ankunft
in Miinden in Augenschein nahm, berichtet, »daB es ein bloBes
Modell zu obgedachtem Schiffbau und gar kein Schiff sey, mit
welchen man ohne Gefahr nur bis Gimbte*) fahren kénnen, auch
daB sein Vorhaben es danigst auf ein groBen Schiff laden zu lassen
und seine Kunst und Invention der Kénigin von Engelland dadurch
sehen zu lassen und sich zu recommendiren«. Bei Anwendung
der Schiffsmaschine aber, die Papin verwenden wollte, hitte das
Schiff eine GroBe haben miissen, die das Experimentieren bei den
Wasserstandsverhiltnissen auf der Fulda wohl kaum gestattet hitte,
abgesehen davon, daB die Papinsche Maschine wohl kaum prak-
tisch so weit durchgebildet war, um zum Antrieb dieses Schiffes ver-
wendet werden zu kdnnen.

Gerland faBt als Ergebnis seiner Untersuchungen zusammen**):
»Die Ansicht, daB das Schiff, mit welchem Papin auf der Fulda
experimentierte und am 7. September 1707 von Kassel bis Miinden
fuhr, ein durch Dampfkraft getriebenes Ruderradschiff war, ist ginz-
lich unbegriindet und unerwiesen. Mit groBer Wahrscheinlichkeit
dagegen ergeben die uns iiber dasselbe aufbewahrten Berichte, sowie
die Beriicksichtigung der sonstigen Verhiltnisse, unter denen es ge-
baut wurde, daB es nur ein zu vorldufigen Versuchen konstruiertes
kleines Schiff mit Ruderridern ohne Dampfmaschine gewesen istc.
Aber auch Gerland 148t Papin Gerechtigkeit widerfahren, indem er
annimmt und ausspricht, — und darin kénnen wir ihm gleichfalls
beistimmen, — daB wir von wenigen Forschern so sicher sein
konnen, wie von Papin, daB er die ausgesprochene Idee auch aus-
gefiihrt haben wiirde, wenn nicht ein allzu ungiinstiges Geschick
es verhindert hitte und daB, wenn es ihm also auch versagt ge-
wesen sei, das von ihm erdachte Dampfschiff wirklich zu erbauen,
er doch unter denjenigen Minnern, welchen die Nachwelt ganz
geben soll, was ihnen das Leben nur halb gewihrt hat, wahrlich
nicht der letzte sei! —

*) Dorf an der Weser, eine halbe Stunde von Miinden entfernt.

*¥) »Zur Erfindungsgeschichte des Dampfschiffes<. Zeitschr. des
Vereins deutscher Ingenieure, Band XX, S. 462.
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3. Vorldufer des Dampfschiffes
in GroBbritannien, Frankreich und Amerika.

Jonathan Hull. — Daniel Bernoulli. — Albert Euler. — Auxiron; Con-
stantin Périer. — Jouffroy und seine Unternehmungen. — Patrick Miller
und William Symington. — sCharlotte Dundas<. — John Fitch und
James Rumsey. — »Dampfboote erfinden ist ein Ubele. — ]. Stevens. —

Olivier Evans.

wischen dem Zeitpunkt des Auftauchens des Papinschen Fahr-

zeuges im Jahre 1707 und dem Erscheinen des zur Einfiihrung
gelangenden Fultonschen Dampfschiffes im Jahre 1807 liegt genau
ein Jahrhundert. Dieser Zeitraum bedeutet nun fiir die Geschichte
des Dampfschiffes ein Auftauchen von mancherlei Projekten von
Dampfschiffen, durchweg aber auch ein baldiges Verschwinden der-
selben. Es werden eine Anzahl von Versuchen angestellt, deren
Resultate wohl befriedigend ausfallen, die aber wegen verschiedener
Umstdnde doch nicht zur Einfiihrung des neuen Verkehrsmittels
AnlaB geben. Mag es sein, daf sich immer noch Schwierigkeiten
konstruktiver oder finanzieller Natur einstellten, oft auch die Furcht
vor dem Neuen wirkte*), genug, es blieb nur bei den Versuchen.

Es sind hauptsichlich Grofbritannien, Frankreich und
Nordamerika, woselbst die Idee des durch Dampfkraft getriebenen .
Schiffes weiter verfolgt wird. Chronologisch vorgehend, ist zuerst
das Jahr 1736 als Merkpunkt hier zu verzeichnen. In diesem Jahre
wurde von dem Englinder Jonathan Hull ein Patent auf die
Verwendung der Newcomenschen atmosphirischen Dampfmaschine
zur Umdrehung von Ruderrddern auf Schiffen genommen. Die
zu London erschienene Patentschrift betitelt sich: » A description and

*) So wurde z. B. bei einem von Symington im Jahre 1802 erbauten
Dampfboot befiirchtet, daB diese neuen Schiffe die Kanalufer durch den
von den Ruderridern erzeugten, allerdings nicht unbedeutenden Wellen-
schlag beschiddigen wiirden, durch welche Befiirchtung der Versuch hier
keine weitere Folge fand.
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Von Hull bis Périer.

draught of a new invented machine for carrying vessels or ships
out of or into any harbour, port or river, against wind or tide or
in a calm, for which His Majesty George Il has granted his letters
patent for the space of fourteen years by Jonathan Hull.« Hull
bediente sich in seiner Maschine einer eigenartigen Anordnung, um
die auf- und abgehende Bewegung des Kolbens in eine, die Ruder-
radwelle drehende umzusetzen. Auf diese, nach unseren heutigen
Begriffen ziemlich kompliziert erscheinende Anordnung kénnen wir
hier nicht ndher eingehen; um sie kurz zu charakterisieren, so be-
diente Hull sich einer Anzahl (5) Seilscheiben, von denen zwei lose
auf der Ruderradwelle saBen und diese durch Sperrklinken nur in
einer Richtung bewegten. Es scheint hier aber nur bei der Idee
geblieben zu sein, da von einer praktischen Anwendung der Hull-
schen Maschine nichts bekannt geworden ist.

Riihlmann fiihrt dann als Theoretiker in der Dampfschiffsfrage
Daniel Bernoulli und Albert Euler, den Sohn des bekannten
Leonhard Euler, auf. Ersterer machte (1738, in seiner »Hydro-
dynamica«) den Vorschlag, am Achterteil der Schiffe Wasser aus-
stromen zu lassen, dessen Reaktion die Schiffe zum Fortlauf bringen
wiirde. 1753 schlug er dann wieder in einer von der Pariser
Akademie gekronten Preisschrift iiber den besten Propeller zum
Treiben von Schiffen eine unter Wasser befindliche Schraube, dhn-
lich einem Windrade vor, welche durch eine Dampfmaschine
oder durch Gopel in Umdrehung versetzt werden sollte. Euler
beschiftigte sich in einer Schrift 1764 nur allgemein mit der
Propellerfrage der Dampfschiffe, wobei er die schon von
Bernoulli vorgeschlagenen Propeller als Reaktionsrohre, Ruderrider
und Schraube gleichfalls angewendet sehen will.

Auf praktische Versuche zur Losung des Dampfschiffsproblems
stoBen wir erst wieder in Frankreich, welches Land iiberhaupt
in bezug auf Neuerungen im Schiffswesen bis in die jlingste
Zeit hinein kithn und vielfach vorbildlich vorangegangen ist. In
den Jahren 1774 und 1775 wurden bei Paris auf der Seine von
dem Artilleriekapitin Auxiron (gebiirtig aus Besangon), bezw. von
Constantin Périer Versuche mit Dampfschiffen angestellt, die
jedoch weiter keine Bedeutung erlangten. Des Ersteren Schiff hatte
zwei Rider auf jeder Seite; die nur eine Pferdekraft starke Maschine
konnte einen nur so geringen Fortgang des Schiffes erzielen, daB
der Versuch nicht weiter verfolgt wurde.
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Jouffroy. Miller. Symington.

Als von groBerer Bedeutung, ja als tatsichlich erste Erfindung
des Dampfschiffes werden von den Franzosen die Versuche be-
zeichnet, welche der Marquis Claude Jouffroy vom Jahre 1776
an ausfithrte. In diesem Jahre versuchte Jouffroy auf dem Flusse
Doubs ein Dampfboot, dessen Propeller sich jalousieartig dffneten
und schlossen. Im selben Jahre wurde ihm auch in England ein
Patent auf sein Dampfschiff erteilt. 1783 konnte der Erfinder mit
einem groBeren Dampfboot eine kurze Zeit gegen den Strom fahren.
Dieser Versuch ermutigte Jouffroy so sehr, daB er sich an Konig
Ludwig XVI. mit der Bitte um Unterstiitzung weiterer Versuche
wandte und gleichzeitig um ein dreiBigjihriges Privilegium fiir
Dampfschiffe einkam. Beides wurde ihm jedoch abgeschlagen;
dann brach die franzoésische Revolution aus und storte Jouffroys
Unternehmungen. Trotzdem es ihm gelang, im Jahre 1816 mit
Unterstiitzung einer von ihm ins Leben gerufenen Gesellschait ein
weiteres Boot zu Wasser zu lassen, schien kein guter Stern iiber
seinen Unternehmungen zu walten, so daB er, wie so viele Erfinder,
in Armut und Elend seine letzten Lebenstage verbrachte, bis der
Tod ihn erléste (1832). Damit fanden in Frankreich die Versuche
mit Dampfschiffen vorlidufig ihr Ende und wir miissen unseren Blick
nunmehr zunichst nach dem britischen Inselreich, der Heimat der
Dampfmaschine, wenden, um den weiteren Verlauf der Vorgeschichte
des Dampfschiffes zu verfolgen.

Hier, in Schottland, sind es zwei Minner, die sich einen
Namen in der Erfindungsgeschichte des Dampfschiffes erworben
und die auch in der Erreichung des Zieles zusammen gearbeitet
haben: der Bankier Patrick Miller und der Bergwerksmechaniker
William Symington. Und zwar ist von den Genannten der
erstere derjenige, der neben seinen Ideen das notige Geld zu den
Versuchen stellte, wihrend der letztere zundchst im Auftrage Millers,
der wiederum durch einen gewissen James Taylor, einem in seinem
Hause amtierenden Lehrer, angeregt wurde, spiter im Auftrage Lord
Dundas’ seine technische Geschicklichkeit in den Dienst der Sache
stellte. Miller, der sich sehr fiir den Schiffbau interessierte, beauf-
tragte Symington, ihm fiir ein Lustfahrzeug von 25 FuB Linge
eine Dampfmaschine zu beschaffen. Millers Schiffe waren sog.
Doppelboote, d. h. zwei Boote waren nur in ihren oberen Teilen
vereinigt, wihrend unter Wasser jeder Bootskdrper fiir sich gebaut
war. Zwischen den beiden Booten sollten durch die Dampi-
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»Charlotte Dundas-.

maschine geeignete Schaufelrider in Umdrehung gesetzt werden.
Symington entledigte sich seiner Aufgabe mit so vielem Geschick,
daB am 14. Oktober 1788 mit dem Dampfboot auf einem kleinen
See zu Dalswinton in Dumfriesshire eine Fahrt unternommen
werden konnte. Im néchstfolgenden Jahre, 1789, wurde von den
beiden, angespornt durch den ersten gliicklichen Versuch, ein zweites
grofieres Boot mit einer zweizylindrigen Dampfmaschine fertig-
gestellt. Da bei der Probefahrt jedoch die Schaufeln der Ruder-
rader brachen, so zeitigte dieser Versuch nicht nur keinen Erfolg,
sondern benahm auch Miller die Lust zu weiteren Experimenten
in der Richtung des Dampfbetriebes. Ein ihm im Jahre 1796 er-
teiltes Patent sieht fiir die Bewegung der Ruderrider wieder die
Menschenkraft vor.

Auch Symington, dem das nétige Geld fiir die Versuche
mangelte, war zunichst fiir eine Reihe von Jahren dieses Feld ver-
schlossen. Erst im Jahre 1800 konnte er sich wieder mit einem Projekt
beschiftigen, nachdem ihm von Lord Dundas Mittel zu Versuchen
zur Verfiigung gestellt worden waren. Es gelang Symington, in
den ndchsten Jahren ein brauchbares Dampfboot herzustellen, das auf
dem Forth-Clyde-Kanal als Schlepper dienen sollte und welches er zu
Ehren der Tochter des Lords »Charlotte Dundas« nannte. Dieses
Dampfschiff wies schon einen so hohen Grad der Vollkommenheit auf,
daB es nur dem Mangel an Unterstiitzung und auch der schon er-
wahnten Furcht vor Beschidigung der Kanile durch den von dem
Schiff erzeugten Wellenschlag zuzuschreiben ist, daB ‘Symingtons
Schiff im britischen Reiche zuniichst keine weiteren Nachfolger
fand. Der Gedanke muBte erst vom Auslande her wieder auf-
tauchen, ehe er etwas galt. Die »Charlotte Dundas« besaB eine
doppeltwirkende, zweizylindrige Wattsche Dampfmaschine, die mit-
tels Lenkstange und Kurbel ein hinten im Schiff eingebautes Ruder-
rad bewegte. Im Mirz 1802 schleppte das Schiff zwei Kanal-
boote mit einer Geschwindigkeit von 3!/, engl. Meilen in der
Stunde, zu einer Zeit, wo andere Schiffe wegen widrigen Windes
nicht fahren konnten. Wegen der schon angefithrten Umstinde
gelangte aber die »Charlotte Dundas« nicht weiter zur Verwendung
und auch eine Symington schon gemachte Bestellung auf acht
Schleppdampfschiffe wurde wieder riickgingig gemacht. Riithlmann
schreibt von Symington, »daB ihm das Verdienst zuzuschreiben
sei, zum ersten Male solche Verbesserungen miteinander vereinigt
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Fitch. Rumsey.

zu haben, welche die Basis des heutigen Systems der Dampf-
schiffe bilden«. —

Wihrend der Zeit der Miller-Symingtonschen Versuche war die
Idee des Dampfschiffes auch in Nordamerika aufgetaucht, dem Lande,
von dem aus 20 Jahre spiter das Dampfschiff seine Siegeslaufbahn iiber
die Erde antreten sollte. Zunichst war es John Fitch, der sich hier
mit derartigen Versuchen beschiftigte. In seiner Vaterstadt Warminster
in Pennsylvanien wurde ihm vor einigen Jahren von der Historischen
Gesellschaft ein Denkmal gesetzt, dessen Stein die Inschrift trigt:
>John Fitch faBte hier die Idee des ersten Dampfbootes. Er er-
probte im Jahre 1785 ein Boot mit seitlichen Réddern, die durch
Dampf getrieben wurden, auf einem Teich bei Davisville«. 1787
gelang Fitch die Herstellung eines mit einer Schraube ausge-
riisteten Dampfbootes, welches er »Perseverance« faufte und mit
dem er am 1. Mai desselben Jahres den Delaware befuhr. Leider
schien auch diesem Erfinder die Sonne des Erfolges nur wenig, da
sich Verwicklungen einstellten, von denen gleich die Rede sein soll.

Gleichfalls in demselben Jahre wurde ndmlich von James
Rumsey ein Dampfboot fertiggestellt, welches die schon von
Bernoulli (s. oben) vorgeschlagene Reaktionskraft des am Achterteil
des Schiffes ausflieBenden Wassers zur Fortbewegung benutzte.
Beiden Erfindern wurden im Jahre 1788 Patente auf ihre Dampt-
schiffe erteilt. Zur Ausnutzung des Rumseyschen Patentes bildete
sich sofort in Philadelphia eine Gesellschaft, die »Rumseian Society<,
an deren Spitze kein Geringerer als Benjamin Franklin stand.
Zwischen den beiden Erfindern ausgebrochene Prozesse, ihre Privi-
legien betreffend, waren es nun, die sich der Ausbreitung ihrer
Erfindungen hinderlich in den Weg stellten. Rumsey versuchte in
England sein Dampfschiffsprojekt zu verwerten und wirkte hier
lingere Zeit fiir seine Idee. Ein ihm 1790 erteiltes englisches
Patent enthdlt Anordnungen, um Schiffe in flachem Fahrwasser
mittels Stangen derart zu bewegen, daB letztere gegen den Grund
des Gewissers gestemmt werden und so das Schiff zum Fortlauf
bringen. Wahrend diese Idee jedoch nicht verwirklicht worden zu
sein scheint, konnte ein Boot mit Reaktionspropeller im Jahre 1793
auf der Themse probiert werden, wobei es gegen Wind und Flut
5 Knoten in der Stunde gemacht haben soll. Diesen Erfolg erlebte
Rumsey aber nicht mehr, da er kurz vorher im selben Jahre in
London gestorben war.
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Stevens. Evans.

Der Streit mit Rumsey und Familienverhiltnisse waren nun
Fitchs Ungliick. Auch er verlieB sein Vaterland, um in der Fremde
sein Heil zu versuchen; so ging er zunichst 1792 nach Frank-
reich und 1793 nach England. Von London kehrte er 1794 nach
Nordamerika zuriick und arbeitete hier an der Herstellung eines
Modells fiir ein Dampfschiff, das er mittels seitlicher Ruderridder
und einer Schraube bewegen wollte. 1798 ereilte ihn der Tod.
Das Ungliick, das ihn so hartnickig verfolgte, hat er selbst einmal
zusammengefaBt in die Worte: »Es gibt zwei Ubel, die auf einen
Mann von Gefithl duBerst peinigend wirken: das eine ist eine un-
gestiime Frau und das andere, Dampfboote erfinden. Ist nun
ein Mann von beiden gequilt, so muB er als der ungliicklichste
Mensch auf der ganzen Welt angesehen werden«. Und darin
kénnen wir ihm wohl Recht geben! —

Wenn wir jetzt noch zwei Minner anfiihren, die gleichfalls
in Nordamerika an der Herstellung eines Dampfschiffes gearbeitet
haben, so ist damit die Reihe derjenigen abgeschlossen, die sich
hauptsichlich um dieses Problem bemiihten, ohne daB ihnen die
Sonne des Erfolges gelichelt hitte. Diese beiden letzten Vorldufer
Fultons sind die Amerikaner ]. Stevens und Olivier Evans,
welche ihre Versuche mit Dampfschiffen 1804 anstellten. Des
Ersteren Fahrzeug war ein Schraubenboot, dessen Propeller anfangs
durch eine Dampfmaschine mit rotierendem Kolben, nachher, da es
nicht moglich war, diese Maschine dicht genug zu verpacken, durch
eine Wattsche Maschine in Umdrehung versetzt wurde. Stevens
war iibrigens der erste, der sich mit einem Dampfschiff auf die
See wagte. Der zweitgenannte, Evans, hatte sich schon um die
Verbesserung der Dampfmaschine verdient gemacht, indem er
1801 an Stelle des bis dahin angewendeten niedrig gespannten
Dampfes solchen von hdherem Druck einfithrte. 1804 bemiihte ér
sich dann in Philadelphia mit einem von ihm erbauten Dampf-
schiff, indem er an einem flachbodigen Baggerschiff von 30 FuB
Linge die zum Betrieb der SchépfgefiBe dienende fiinfpferdige
Dampfmaschine zum Antrieb von Ridern benutzte. Obschon die
ganze Maschine roh gearbeitet und die Radwelle aus Holz her-
gestellt war, soll es ihm doch gelungen sein, bei Gegenwind die
den Strom mit hinaufsteuernden Schiffe zu iiberholen. —

So hatte die Idee des Dampfschiffes sich seit Papin ein volles
Jahrhundert hindurch von einem Triger zum andern fortgeerbt.
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Das Dampfschiff wird Tat.

Und ob auch die erwihnten Minner sich vergebens um sie be-
miihten, vorwirts gebracht hatten sie dieselbe auf jeden Fall, bis
endlich ein ganz besonders fihiger Kopf und gliickliche Umstinde
es ermoglichten, den ausgereiften Gedanken in eine dauernde Tat
umzusetzen. Dieser fihige Kopf war Robert Fulton; auf ihn
und seine Arbeiten wollen wir im folgenden niher eingehen.
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I1I. Die Ara des Dampfschiffes.

4. Robert Fulton und sein »Clermont« (1807)
und der Beginn der Dampfschiffahrt.

»The liberly of the sea will be the
happiness of the earthe. Fulton.

Technikgeschichte. — Fultons Leben. — Fultons Unterseeboot »Nautilus«. —
Fulton und Livingstone. — Der »>Clermont«, das erste brauchbare Dampf-
schiff. — Der erste Kriegsdampfer.

wird, erzdhlt uns von groBen Fiirsten, Feldherren, Kriegshelden
und ihren Taten auf dem Kriegsfelde, vom grauen Altertum
bis in die neueste Zeit hinein ein langes und breites. Die »Kultur-
geschichte«, die Berichte von den Arbeiten und Erfolgen, welche
groBe Minner im friedlichen Wettstreit zum besten, zum Fort-
schritt der Menschheit geleistet bezw. errungen haben, das Leben
dieser GrofBen selbst, dies alles nimmt nur einen sehr kleinen Teil
in der »Weligeschichte« ein. Es ist hier nicht der Ort, zu unter-
suchen, welche Ursachen dieser einseitigen Geschichtsdarstellung zu-
grunde liegen, die Tatsache ist jedem Gebildeten bekannt. Was
uns fehlt, das ist eine stirkere Hervorhebung der Geschichte der
Kulturerrungenschaften, der »Technikgeschichte«, die uns einmal be-
kannt macht mit den Kulturfortschritten, dann aber auch mit den
Minnern, denen wir letztere zum gréBten Teil zu verdanken haben.
Diese Darstellung wiirde uns u. a. auch von jenem Manne be-
richten, dessen Name unausléschlich in den Denkstein der Geschichte
der Technik eingegraben ist als »Erfinder des Dampfschiffes«, von
Robert Fulton, dem Amerikaner, der der Menschheit in dem
Dampfschiff ein Verkehrsmittel schuf, wie es an Bedeutung von
keinem anderen Verkehrsmittel bis jetzt erreicht worden ist! —
Robert Fulton wurde 1765 zu Little Britain (jetzt Fulton
genannt), Lancaster County in Pennsylvanien geboren. Uber seine
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Robert Fulton.

fritheste Jugend ist hier nicht viel zu berichten. Nachdem er die Schule
absolviert hatte, kam er in die Goldschmieds- und Uhrmacherlehre.
Da er hier sein Zeichentalent offenbarte, so verschaffte ihm ein
Gonner die Mittel, um sich als Maler auszubilden. Fulton begab
sich zu diesem Zweck 1786 nach London. Nachdem er dort einige
Jahre dem Studium obgelegen, gelangte er zu der Uberzeugung,
daB er auf diesem Gebiete keine Lorbeeren zu erringen hoffen
konnte. Er hing also die Malerei an den Nagel und widmete sich
von nun an eifrig dem Studium der Mechanik. Rumsey, der um
diese Zeit an der Verwirklichung seines Dampfschiffsprojektes arbei-
tete, war es namentlich, der Fulton
zu diesem Wechsel seiner Studien
veranlaBte. Durch die Ubernahme
einer Arbeit, der Herstellung eines
Panoramas, zu der ihm der nach-
malige Gesandte der nordamerika-
nischen Staaten in Frankreich, Bar-
low, verhalf, gelangte Fulton nach
der Hauptstadt Frankreichs, nach
Paris. Hier hatte er Gelegenheit,
nachdem er seine pekunidre Lage
durch seine Arbeit befestigt hatte,
sich auch wieder seinen Studien
in der Mechanik zu widmen und
gleichzeitig durch den Umgang mit

Robert Fulton. Gelehrten mancherlei Anregungen

zu empfangen.

In dieser Zeit war es auch, daB Fulton u. a. sich mit Arbeiten
beschiftigte, welche ein so helles Licht auf sein Talent werfen und
so interessant sind, daB wir sie hier anfiihren wollen. Der geniale
Erbauer des ersten praktisch brauchbaren Dampfschiffes hat sich
hier namlich auch ein Denkmal als Erfinder in der Geschichte des
submarinen Fahrzeuges, des Unterseebootes gesetzt.

Es diirfte bekannt sein, daB gegen Ende des 18. Jahrhunderts
das Direktorium in Frankreich mit dem Plane umging, England zu be-
kriegen. Da groBe Flottenoperationen geplant wurden, so bot Fulton,
der bereits auf der Seine bei Paris subaquale Versuche angestellt hatte,
1797 dem Direktorium den Bau eines Unterwasserbootes an. Ob-
gleich seine Forderung, eine staatliche Bestallung zu erhalten, um sich
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=Nautilus«. Dampfboot 1803.

und seinen Leuten das Kriegsfithrungsrecht zu sichern, vom Direktorium
nicht genehmigt wurde, betraute dennoch der Marineminister Bruix
am 31. Juli 1798 einen AusschuB mit der Priifung der Erfindung
Fultons. Dieser AusschuB berichtete zwar sehr giinstig, ohne daB
dies jedoch, ebenso wie ein neues Anerbieten Fultons, die Themse
mit Minen zu sperren, von Erfolg begleitet war. Ein am 17. Juli 1799
von Fulton an das Militirkomitee gestellter Antrag ergab, daB letzteres
die Brauchbarkeit der Erfindung anerkannte und sie empfahl. In-
zwischen hatte Fulton ein Unterwasserboot, »Nautilus « genannt, er-
baut; dasselbe wurde am 3o0. Juli 1800 zu Wasser gelassen. Die
Fiirsprache von Monge und Laplace, die dem ersten Konsul Bonaparte
den Erfinder vorstellten, konnten jenen weder iiberzeugen, noch ihn
bewegen, die zu einem Sprengversuch erforderlichen 60000 Francs
zu bewilligen. Fulton erhielt nur etwas altes Pulver und sprengte
damit am 31. Oktober 1800 ein FloB auBerhalb Havre. Trotz
des von Bonaparte eingeforderten Berichtes lehnte der Marine-
minister Forfait es dennoch ab, weitere Versuche zu unterstiitzen.
Am 30. Mirz 1801 bewilligte jedoch Bonaparte 10000 Francs zur
Fortsetzung der Versuche in Brest; anfangs Juli sprengte Fulton
von seinem »Nautilus« aus eine alte Schaluppe in die Luft. Seine
Bitte, zwei englische Fregatten, die nahe der Reede kreuzten, in die
Luft sprengen zu diirfen, wurde abgelehnt. Dann nahm sich
Admiral Latouche-Tréville der Sache an und empfahl sie warm dem
Ministerium. Und trotzdem Fulton sich auch noch am 6. Sep-
tember 1801 mit einem Schreiben an Bonaparte wandte, wurde er
mit seinem »Nautilus« und seinen Torpedos endgiiltig abgewiesen,
Um diese Zeit trat in Fultons Bekanntenkreis ein Mann,

der fir ihn von Bedeutung werden sollte. Es war dies Robert
Livingstone, der als Gesandter aus Amerika nach Paris kam. FEr
hatte sich schon seit 1797 bemiiht, Dampfboote auf dem Hudson
einzufiihren. Livingstone trat mit Fulton, dessen Begabung er bald
erkannt hatte, in Verbindung zwecks Durchfiihrung seines Planes.
Durch dieses Zusammenwirken — von Livingstones Geld und
Fultons Talent — entstand denn auch bald ein Dampfboot, mit
welchem Fulton 1803 auf der Seine bei Paris Versuchsfahrten an-
stellte. Leider zeitigten diese kein praktisches Resultat, da das Boot
sich viel zu langsam bewegte, schlieBlich unter dem Gewichte der
Maschine zerbrach und unterging. Da in demselben Jahre der
Krieg zwischen Frankreich und England von neuem ausbrach, so
Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt, 3 33



»Clermonte.

muBte Fulton seine Versuche hier wieder aufgeben. Mit dem
Projekt seines Unterseebootes, das er inzwischen vergeblich in
Holland angeboten hatte, begab er sich im Mai 1804 nach England.
Hier sprengte er am 15. Oktober 1805 mittels seines Torpedos die
dinische Brigg »Dorothea« in die Luft. Trotz dieses Erfolges ge-
lang es jedoch Fulton nicht, England fiir die Ausfithrung von
Unterseebooten und Torpedos zu gewinnen. Der Premierminister
Pitt stand seinen Plinen wohlwollend gegeniiber. Nachdem dieser
aber zu Anfang des Jahres 1806 gestorben war, stand die Sache
fiir Fulton nicht mehr giinstig, da Pitts Nachfolger Fultons Pro-
jekten seine Unterstiitzung versagte. Aus diesem Grunde verlieB
Fulton das ungastliche England im Dezember 1806 und begab
sich nach seinem Vaterlande Amerika zuriick.

Vor seiner Abreise aber hatte er der Maschinenfabrik von
Bulton & Watt in Soho, die damals zu den beriihmtesten ihrer
Art zihlte, ja die beriihmteste war, eine Dampfmaschine in Auf-
trag gegeben, welche er bei dem ihn unausgesetzt beschiftigenden
Projekte eines Dam pfschiffes benutzen wollte. Im Sommer 1806
war diese Maschine fertig und versandtfihig verpackt. Sie traf fast
gleichzeitig mit Fulton in Amerika ein, wo inzwischen der Schiffs-
korper auf Stapel gelegt worden war. Durch die Unterstiitzung
seines Gonners Livingstone gelang es Fulton denn auch, im
Jahre 1807 ein vollstindig brauchbares Dampfschiff mit jener
Maschine fertig zu stellen. Dieses Schiff ist das erste seiner Art,
welches wirklichen Bestand hatte und Fultons Namen als den
Schépfer des Dampfschiffes und Begriinder der Dampfschiffahrt un-
sterblich machte!

Das denkwiirdige Schiff, auf Browns Schiffswerft in Newyork
erbaut, fiihrte zu Ehren des Wohnortes Livingstones den Namen
»Clermont«. Fs hatte (nach Marestier) eine Linge von 42,67 m
(140 FuB engl), eine Breite von 4,57 m (15 FuB) und einen Tief-
gang von 0,61 m (2 FuB); die Wasserverdringung betrug etwa
180t Die als Antriebsmaschine fiir die beiden, an den Seiten
des Schiffes angebrachten Ruderrider dienende Dampfmaschine war
20 Pferdestirken stark und machte 20 Umdrehungen in der Minute.
Der Zylinderdurchmesser betrug 0,61 m, der Kolbenhub 1,22 m.
Der Dampfkessel war 6,1 m lang, 2,1 m hoch und 2,4 m breit.
Die 4,57 m im Durchmesser messenden Ruderrider hatten je
8 Schaufeln von 1,2 m Breite und 0,6 m Héhe.
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Erste Fahrt,

Im Herbst des Jahres 1807 machte Fultons » Clermont« seine erste
Fahrt und zwar auf dem Hudson, von New York nach Albany, eine Ent-
fernung etwa so weit wie von Koln bis Mainz. Schwarz-Flemming
gibt iiber diese erste Fahrt des »Clermont« folgende Schilderung:

Fultons erster Dampfer »Clermont« (1807).

»Es war im Herbst 1807. Eine gaffende Menge umstand die
Ufer des East River, Newyork, und betrachtete mit ungliubigen und
spottischen Mienen ein Boot, das, vor einem halben Jahre von Browns
Ship Yard vom Stapel gelaufen, angeblich dazu bestimmt war, ohne
Segel und ohne Ruder sich selbstindig fortzubewegen. Wenn es
nicht die bewegende Kraft des Windes oder die Muskelkraft von
Menschen oder Tieren war, welche neue Kraft mochte es dann sein,
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Fultons erster Dampfer »Clermont: (1807).



Die Dampfschiffahrt eréfinet!

die das Schiff treiben sollte? Man munkelte von der Kraft des
Feuers und des Dampfes, und mit iiberlegenem Spott in den Ziigen
dankte jedes Glied der Versammlung es seinem Sterne, daBl es mehr
Weisheit besitze als die »philosophers« und »projectors«, welche
fitr solche Hirngespinste ihr Geld fortwarfen. Nichts vermag aber
die Uberraschung und Verwunderung zu iibertreffen, welche die
beim Versuche gegenwirtige Menge {iberkam, als das Boot, schwarze
und weiBe Wolken ausstoBend, die Fluten des Hudson durch-
schnitt. Sprachlos, als ob ein Wunder sich vollziehe, starrte das
Volk nach dem Fahrzeuge, bis nach einer Weile zweiflerischen
Schweigens lauter Beifall und Jauchzen die Luft erschiitterten!c —

Das Schiff legte die Strecke von 120 Seemeilen stromaufwirts
in 32 Stunden, stromabwirts in 30 Stunden zuriick; es hatte dem-
nach eine Fahrtgeschwindigkeit von etwa 4 Seemeilen in der Stunde.
Im iibrigen fiel diese Fahrt so giinstig aus, daB der »Clermont«
sogleich fiir die regelmiBige Passagierfahrt zwischen Newyork und
Albany beibehalten wurde.

So war also die Dampfschiffahrt ertffnet! Gliicklicher als seine
vielen Vorginger, — die ihm iibrigens geniigend vorgearbeitet
hatten, — begiinstigt durch die duBeren Umstinde, war es Fulton
gelungen, das Dampfschiff zustande zu bringen. Ruder und Segel
waren bis dahin die einzigen Mittel gewesen, deren sich der Mensch
zur Fortbewegung seiner Wasserfahrzeuge bediente. Nun war auch
der Dampf, dessen Kraft man vor Jahrzehnten in der Dampfmaschine
nutzbar gemacht hatte, zu diesem Zweck herangezogen worden, und
vom Dampf getrieben, peitschten machtig die Ruderrdder des
qualmenden »Clermont« das Wasser!

Wohl war Fultons Dampfschiff keine Erfindung, wie so viele
andere, in allen seinen Teilen dem Kopfe seines Erbauers entsprungen.
Was Fulton im Dampfschiff zusammengefiigt hatte, war schon in
seinen Einzelteilen von anderen erfunden und durchgeprobt, auch
wohl schon vereinigt worden. So stammte die Dampfmaschine des
Schiffes von Watt, die Ruderrider hatte schon Miller bei seinen
Versuchen angewendet, Symington, dessen Verdienste wir bereits
rithmend betont haben, hatte diese beiden Teile schon vor Jahren
vereinigt gleichfalls in einem Schiff erprobt. Die Englinder wagen
sogar zu behaupten, Fulton habe im Jahre 1802 Symingtons Dampf-
boot besucht und einige Fahrten mit demselben auf dem Forth-
Clyde-Kanal mitgemacht, sich dabei alles notiert und hiernach sein
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Der »Clermont« macht Schule.

Dampfschiff erbaut. Diese Behauptung ist aber von anderer Seite
dahin berichtigt worden, daB nicht Fulton, sondern der Englinder
Bell, vielleicht unter dem Namen Fulton, in diesem Jahre Syming-
tons Boot besucht habe, wihrend Fulton zu dieser Zeit in Frankreich
arbeitete und, wie oben erwihnt, erst im Jahre 1804 nach England
gelangte. Vorurteilslos denkend, muB man Fulton das Verdienst
lassen, das erste brauchbare Dampfschiff gebaut und damit der Welt
ein neues, wichtiges Verkehrsmittel geschaffen zu haben. —

Der »Clermont« machte natiirlich Schule! Er selbst wurde ein
Jahr nach seiner Erbauung, also 1808, um allen Anspriichen als
Passagierboot geniigen zu kénnen, um etwa 3 m, also auf mehr
als 45 m, verlingert. Die Amerikaner griffen die neue Schépfung
bald auf, und so finden wir bereits 5 Jahre nach der denkwiirdigen
Fahrt des Fultonschen Dampfschiffes, 1812, in Nordamerika mehr
als 50 daselbst erbaute Dampfschiffe von nicht geringer GroBe die
dortigen Fliisse befahren. Wo bis dahin schwellende Segel die
Fluten belebt hatten, da qualmten und »steamten« jetzt die Schlote
der Dampfer ihre Rauch- und Dampfmassen in die Luft hinein, dem
Landschaftsbilde ein wesentlich anderes Aussehen verleihend.

Fultons reger Geist lieB ihn nicht zur Ruhe kommen. Nach-
dem sein Werk so gliicklich gelungen war und jetzt im friedlichen
Passagierdienst Anwendung fand, tauchte bei ihm schon der Ge-
danke auf, das Dampfschiff auch im Kriegsdienst auf See anzu-
wenden. So reichte er bereits im Jahre 1813 dem Présidenten der
Vereinigten Staaten Nordamerikas die Zeichnung eines Kriegs-
Dampfschiffes ein. Im nichsten Jahre wurde die Ausfithrung des-
selben beschlossen und der Bau der Schiffswerft von Adam und
Noah Brown in Newyork iibertragen; Fulton sollte den Bau des
Schiffes leiten. Dieser erste Kriegsdampfer lief bereits am
29. Oktober 1814 vom Stapel und hat als erster seiner Art unter
den Namen »Fulton L« und »Demologus« eine gewisse Beriihmt-
heit erlangt. Er war ein sehr plumper, pontonidhnlicher Kasten,
der sich hochstens zur Hafenverteidigung eignete. Der Schiffsrumpf
bestand eigentlich aus zwei Teilen, die durch Balken und Planken
miteinander verbunden waren. Seine Linge betrug 26,8 m, die
Breite 16,8 m und die Tiefe 6 m. Die einzylindrige Dampfmaschine
lag auf Steuerbord-, der Dampfkessel auf Backbordseite. Die Dampf-
maschine trieb ein zwischen Maschine und Kessel mittschiffs ge-
lagertes, daher vollkommen geschiitztes Ruderrad. Das Schiff war
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Fultons Kriegsdampfer.

aus Holz gebaut und hatte zum Schutz iiber der Wasserlinie sogar
5 FuB dicke Holzwinde. In der Batterie standen 20 verhiltnisméBig
schwere Geschiitze. In Aussicht genommen war eine noch schwerere
Bewehrung mit 30 langen 32-Pfiindern und 3 100-Pfiindern. AuBer-
dem war das Schiff mit einer Einrichtung zum Ausspriihen von
siedendem Kesselwasser versehen, um hiermit Enterungen abzuwehren.

Die erste Probefahrt machte das Schiff im Juni 1815, wobei
eine Geschwindigkeit von 2,5 miles*) erreicht wurde. Mittlerweile
war der Krieg gegen England, in welchem es Verwendung finden
sollte, zu Ende gegangen, ohne daB dieser Kriegsdampfer Gelegen-
heit gehabt hitte, in Tatigkeit zu treten. Er wurde daher auf der
Werft zu Brooklyn vertaut und diente als Magazinschiff. In den
zwanziger Jahren ging er durch eine Explosion der an Bord be-
findlichen Pulverfisser zugrunde. So endete das erste Kriegsdampf-
schiff ziemlich kliglich.

Der Vater dieses Baues, Fulton, hatte die Vollendung desselben
jedoch nicht mehr erlebt. Er starb bereits am 24. Februar 1815,
also noch vor dem Stapellauf des Schiffes, kaum fiinfzig Jahre alt,
viel zu frith, da noch Bedeutendes von ihm zu erwarten stand.
Seine Erfindung hinterlieB er als ein epochemachendes Vermichtnis,
das verdiente, gepflegt und geférdert zu werden!

*) Die Quelle, »Scientific American«, gibt leider nicht an, ob See-
meilen von 1852 oder engl. Meilen von 1608 m gemeint sind.
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5. Die Einfiihrung der Dampfschiffahrt in den
verschiedenen Lindern.

Nordamerika. — Das Sicherheitsboot (safety barge). — Kesselexplosionen, —
Die »Savannah« durchquert als erstes Dampfschiff den Ozean. — Der
 .Comet«. — Die erste Fahrt des Dampfschiffes iiber den englischen Kanal. —
G. S. N. C. — RuBland. — Frankreich. — Schweiz. — Die ersten Dampf-
schiffe auf deutschen Fliissen. — GroBere Reisen von Dampfern auf dem
Weltmeer. — Auch nach dem fernen Osten dringt das Dampfschiff.

nfangs nur langsam und zogernd, aber doch bestdndig brach sich
das neue Verkehrsmittel Bahn und veranlafte die verschiedenen
Nationen, seiner Einfilhrung ndher zu treten. Es liegt nahe, daB,
nachdem Fultons Schiff sich als brauchbar erwiesen hatte, Nord-
amerika auch dasjenige Land war, welches dem Dampfschiff seine
Pflege und eine besondere Bautitigkeit zuwandte. 'Wir haben schon
hervorgehoben, daB man 5 Jahre nach der Probefahrt des »Cler-
mont« bereits mehr als 50 Dampfschiffe in Nordamerika zihlte.
Auf Nordamerika folgte bald sein Mutterland, GroBbritannien, welchen
beiden Lindern sich dann hauptsichlich Frankreich und Deutschland
anschlossen, bei denen die ersten Dampfer noch nachweisbar sind,
wihrend dies bei den iibrigen Staaten vielfach nicht der Fall ist.
In Amerika waren es namentlich die groBen Fliisse und
Seen, welche ein weites Feld fiir den Dampfschiffsverkehr boten.
Fiir den Mississippi ist das erste Dampfschiff im Jahre 1812 zu
verzeichnen und zwar in der, im vorhergehenden Jahre in Pittsburg
erbauten »New Orleans«. Im Jahre 1820 ist die Zahl der hier ver-
kehrenden Dampfer bereits auf 70 bis 8o gestiegen. 15 Jahre spiter,
als der »Clermont« erschien, also Mitte der zwanziger Jahre, wurden
die Fliisse, Seen und Kiistengewisser Nordamerikas bereits von
mehr als 300, der Hudson allein von 86 Dampfern im regelmiBigen
Betrieb befahren. Im Jahre 1839 betriigt die Zahl der amerikanischen
Dampfschiffe bereits rund 700, Ende der vierziger Jahre auf dem
Hudson allein schon iiber 100, meistens groBe Dampfer von 500 bis
1200 t Tragfihigkeit.
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Sicherheitsboote. »Savannah«.

DaB den Dampfschiffen in den ersten Zeiten noch allerhand
Mingel, die sich oft unangenehm bemerkbar machten, zuweilen auch
die Passagiere beunruhigten, anhafteten, ist erklirlich. So lieB denn
z. B. die erste Dampferkompagnie in Amerika ein Sicherheits-
boot (safety barge) hinter dem Dampfer herschleppen, welches, mit
moglichstem Komfort ausgestattet, die Reisenden vor dem Gerdusch
und dem Stampfen der Maschinen und gleichzeitig vor den Folgen
von Kesselexplosionen bewahrte, die man als eine gewohnliche Ge-
fahr, die das damalige Dampfschiff mit sich brachte, betrachtete.
Letzteres ist auch erklirlich, wenn man die Zahl der damals einge-
tretenen Kesselexplosionen bedenkt. Bis zum Jahre 1831 fanden
namlich 50 derartige Explosionen auf amerikanischen Dampfschiffen
statt, wobei 256 Menschen ums Leben kamen und rund 100 ver-
wundet wurden. Von diesen 50 Explosionen betrafen 13 Hoch-
druck- und 27 Niederdruckkessel, wihrend bei 10 Explosionen die
Art der Kessel nicht angegeben ist. Da jegliche Art der Kontrolle,
wie sie z. B. heute geiibt wird, fehlte, so waren derartigen, durch
Leichtsinn und Riicksichtslosigkeit entstandenen Ungliicksfillen Tiir
und Tor gedffnet, und das Dampfschiff muBte eine gute Idee sein,
daB derartige MiBstinde seiner weiteren Verbreitung sich nicht
hemmend in den Weg stellten.

Die Amerikaner beschrinkten sich bald nicht mehr auf ihre
Fliisse, Seen usw., sondern wagten jetzt auch den kithnen Versuch,
den Ozean mittels Dampfschiff zu durchqueren. Man glaubte
allerdings lange nicht an die Moglichkeit, Schiffe bauen zu kdnnen
mit geniigendem Kohlenvorrat fiir die Reise iiber den Ozean.
Wissenschaftliche Autorititen berechneten die Unmdglichkeit eines
solchen Experimentes und selbst als das Dampfschiff »Savannah«
zum ersten Male unter Dampf und Segel das groBe Wasser durch-
quert hatte, hielt man die Fahrt unter Dampf allein fiir ebenso un-
wahrscheinlich wie eine Reise von New York nach dem Monde. Die
»Savannah«, am 22. April 1818 in New York vom Stapel gelaufen,
hatte eine Ldnge von 30,48 m, eine Breite von 7,92 m und einen
Tiefgang von 4,27 m bei 300 t Belastung. Urspriinglich als Segel-
schiff gebaut, wurde sie durch ihren Kapitin Moses Roger, — einem
Mann von hervorragendem Talent, der sich seinerzeit mit Fultons
Versuchen vertraut gemacht hatte, — in einen Dampfer umgewandelt.
Moses Roger iibertrug die Schiffsfiihrung dem Kapitéin Steven Roger
und leitete selbst die Maschinenanlage. Das als Fregatte, mit drei
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Bells »Comet«. Thomson. Robertson.

Masten getakelte Schiff hatte auf jeder Seite ein Schaufelrad von
4,0 m Durchmesser. Dieser erste Ozeandampfer gebrauchte zu
seiner Fahrt iiber den Ozean im Jahre 1819, vom Savannahhafen
bis Liverpool, etwa 26 Tage. Wihrend dieser Zeit wurden je-
doch 8 Tage lang ausschlieBlich die Segel benutzt. Von Liverpool
dampfte die »Savannah« dann noch nach Kopenhagen, Stockholm,
St. Petersburg und zuriick nach Savannah, iiberall angestaunt und
bewundert. —

Wahrend so dieses Schiff Europa den amerikanischen Wagemut
vor Augen fiihrte, hatte hier, selbst nach Symingtons vergeblichen
Bemiihungen, das Dampfschiff bereits festen FuB gefaBt und zwar zu-
erst in GrofBbritannien. Henry Bell war es, der im Juli 1812 mit
seinem, in allen Teilen in Helensburg selbst gefertigten »Comet«
die ersten Versuchsfahrten auf dem Clyde machte.

Der »Comet« hatte folgende Dimensionen:

Linge in der Wasserlinie 12,8 m

Breite »n » ” 3,35 m
Tiefgang 1,37 m
Deplacement 24 t.

An jeder Seite hatte das Dampfboot zwei hintereinander lie-
gende Schaufelrider mit je vier Schaufeln. Den Antrieb lieferte eine
einzylindrige Dampfmaschine mit untenliegendem Balancier. Der
ziemlich hohe Schornstein des Schiffes muBte zugleich als Mast
dienen und {rug daher ein groBes Raasegel. Der »Comet« hatte
eine Fahrigeschwindigkeit von 5 Knoten®). Nach Erledigung seiner
Versuchsfahrten wurde das Schiff in den Passagierverkehrsdienst ein-
gestellt und diente jahrelang dem Verkehr auf dem Clyde zwischen
Glasgow und Greenock. 1821 ging es infolge eines Unfalls zu-
grunde,

Zu den Mitarbeitern Bells gehorten u. a. seine Landsleute John
Thomson und John Robertson. Thomson gab dem »Comet« bald
einen Nachfolger in dem Dampfer »Elisabeth«, der am g. Mai 1813
seine erste Fahrt auf dem Clyde machte. Auch Robertson ging
selbstindig mit dem Bau eines Dampfschiffes, »Clyde« genannt,
vor und befuhr fast gleichzeitig mit Thomsons Schiff am 8. Mai
1813 zum ersten Male den Clyde. 1814 lieB er bereits ein weiteres

*) Nach Busley mit der »tide« und Benutzung des Segels.
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Die dltesten britischen Dampfer.

Dampfschiff, die »Caledonia«, folgen, welches Schiff deshalb be-
merkenswert ist, weil es der erste europdische Dampfer ist,
welcher sich auf die See wagte. Im Mai desselben Jahres baute
Robert Buchanan ein Dampfschiff, »PrinzeB Charlotte«, welches
mit beweglichen Radschaufeln nach seinem System ausge-
stattet war. Durch eine exzentrische Scheibe erhielten die ein-
zelnen Schaufeln der Rider stets, also auch im Wasser, eine senk-
rechte Lage, wodurch ihre Wirkung erhoht werden sollte. Diese
Anordnung beweglicher Schaufeln, die spiter durch eine andere von
Galloway und Morgan verbessert wurde, muBte Buchanan wegen
verschiedener Havarien wieder aufgeben und durch feste Schaufeln
ersetzen. Das beliebteste Dampfschiff auf dem Clyde wurde bald,
im Sommer 1814, der in Port Glasgow erbaute »Duke of Argyle«.
Im Juli 1814 begann das zwei Glasgower Biirgern, Anderson und
Cobbin, gehorige Dampfschiff »Margery« seine regelmiBigen Fahrten
zwischen Glasgow, Greenock und Helensburg. Dieses Dampfschiff
war auch das erste, welches die Themse in regelmiBiger Fahrt
befuhr, da es noch im selben Jahre (1814) an eine Londoner Ge-
sellschaft verkauft wurde. SchlieBlich ging die »Margery« durch
Kauf in die Hinde einer Pariser Gesellschaft iiber und gelangte
am 28 Mirz 1816 unter ihrem neuen Namen »Elisa« nach einer
stiirmischen Fahrt iiber den englischen Kanal von Havre die Seine
herauf nach Paris, woselbst Ludwig XVIII. sie mit einem Besuche
beehrte.

Uber diese erste Fahrt des Dampfschiffes iiber den Kanal ist
in einem belgischen Blatte noch eine eingehende Schilderung er-
halten. Die Reise ging von London nach Havre, begann am g. Mirz
1816 und dauerte g Tage! AnlaB zu dem »kiihnen Unternehmens,
so heift es in dem Bericht, gab der Umstand, daB der spitere
franzosische Finanzminister Jacques Lafitte, der damals Bankgouver-
neur, Reeder und Schnellpostunternehmer war, sich vergewissern
wollte, »was an der neuen Dampfschiffahrt sei«. Zu dem Zwecke
beauftragte er einen Offizier seiner Segelschiffahrt, namens Andriel,
zu jedem Preis ein Dampfboot aus England zu holen und nach
Paris zu bringen. Andriel reist ab. In den Londoner Docks findet
er drei der gesuchten Boote und kauft das groBte, das 16 m lang
und 5 m breit ist und eine Maschine von 6 Pferdestirken hat. Er
tauft es »Elisa« und tritt die Reise an. Sein erstes Abenteuer ist,
daB schon bei Gravesend auf der Themse ein englischer Kutter den
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Erste Dampferfahrt iiber den englischen Kanal.

Dampfer verfolgt. Kaum in See, wird die »Elisa« von einem Siid-
‘ weststurm heimgesucht. Die entsetzte Mannschaft murrt und Andriel
sieht sich genotigt, sein Schiff nach DungeneB in Sicherheit zu
bringen. Am 15. Mirz wird die See ruhiger und der Dampfer
nimmt seine Reise wieder auf; aber ein neuer Sturm bricht los,
und eine Woge reilt von den Réiddern des Bootes vier Schaufeln
weg. Andriel schligt sich darauf bis Newhaven durch, wo er den
Schaden ausbessert, um am 17. vor einer groBen Zuschauermenge
von neuem abzudampfen. Gegen Mitternacht erhebt sich wieder
ein Sturm und die Besatzung wirft sich auf und will durchaus nach
England zuriick. Aber Andriel besteht auf der Weiterfahrt, trostet
die Matrosen mit je einem Glas Rum und schiirt das Kesselfeuer-
Das Unwetter nimmt zu, der Dampfer rollt ganz entsetzlich. Sturz-
seen gehen iiber Deck und schleudern den Franzosen wiederholt
zu Boden. Als Andriel nunmehr auf einige Augenblicke in die
Kabine eilt, fillt der Ofen um und es entsteht Feuer, das aber noch
gliicklich geldscht wird. Inzwischen dringen die Mannschaften immer
mehr auf die Riickkehr nach England, aber Andriel beschwichtigt
sie dadurch, daB er dem ersten von ihnen, der Land melde, drei
ganze Flaschen Rum verspricht. Und richtig, alsbald ertont der
Ruf: french light! Man hat Havre in Sicht; es ist am 18. Mirz
morgens 6 Uhr. In der Ferne kreuzt ein Lotsenboot, aber kaum
hat sein Insasse das fremdartige Ungeheuer bemerkt, als er trotz
der Notzeichen Andriels nach dem Hafen ausreiBt. Andriel versucht,
ohne Lotsen zu landen und um 8 Uhr steht er, von einer riesigen
Volksmenge begriiit, auf dem Staden. Wen er aber dort nicht
vorfindet, ist der Vertreter seiner Reederei. Andriel muB ihn in
seiner Wohnung zu Havre aufsuchen und findet mit der Meldung, daB
er mit einem Dampfer aus England komme, anfangs keinen Glauben.
DaBl ein Dampfboot bei solchem Sturm eine Seereise machen konne,
hilt der Vertreter fiir unmoglich. Bald tritt Andriel die Seine hin-
auf die Weiterreise nach Paris an. Hier geht die »Elisa« am Mars-
felde vor Anker und erhilt 2 Kanonen, um Salut schieBen zu kénnen.
Endlich, am 2. April, fihrt der Dampfer an den Tuilerien vorbei
und feuert die vorgeschriebenen 21 Schiisse ab. Ludwig XVIIL
aber spendet bei der BegriiBung persdnlich seinen Beifall, indem er
»majestitisch« in die Hande klatscht. —

Gegen Ende des Jahres 1815 werden in England und Schott-
land bereits 20 Dampfschiffe gezihlt, ein Zeichen, daB das neue
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»General Steam Navigation Company:«.

Verkehrsmittel bei den S6hnen Albions Anklang gefunden hatte; 1823
betrug die Zahl der in England gebauten Dampfschiffe (nach Beuth)
bereits iiber 160. In den folgenden Jahren nahm gerade hier die
Dampfschiffahrt einen michtigen Aufschwung, wie er auch Englands
Stellung als handeltreibende Nation entsprach.

1824 bildete sich hier die erste (heute noch bestehende)
Dampfschiffsgesellschaft, die »General Steam Navigation
Companye«. Ihr erster Dampfer »City of Edinburgh«, gebaut bei
Wigram & Green in London, lief am 31. Mirz 1821 vom Stapel.
Die Maschine des Dampfers wurde damals als »&duBerst stark« be-

»Earl of Liverpool« (1822).

zeichnet, obgleich ihre Leistung sich nur auf 100 PS belief. Als
zweiter Dampfer der Gesellschaft folgte der »James Watt«, der im
Juni 1821 auf der Werft von Wood & Co. in Port Glasgow den
Stapel verlieB und als das groBte, von Dampf getriebene Schiff
GroBbritanniens galt. Die Griindung der G. S. N. C. bezeichnet
den Anfang vom Ende der Segel- Paket- und Passagierfahrt-Epoche
und den Anbruch der Ara des Dampfschiffes und der Eisenbahn.
Trotzdem das eigentliche Geburtsjahr der letzteren etwa in diese
Zeit fillt (der beriihmte Wettstreit von Rainhill fand bekanntlich im
Jahre 1829 statt), eroberte die Eisenbahn sich die Hauptwege in
GroBbritannien erst etwa vom Jahre 1842 ab. In dieser Zwischen-
zeit und noch einige Jahre spiter bildete die G. S. N. C. das
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»Earl of Liverpool«.

eigentliche Beforderungsinstitut fiir Passagiere, Frachten, Post usw.
von London nach dem Norden und den hauptsichlichsten Plitzen
des westlichen Europas. Der Bau der Dampfschiffe der Gesellschaft

»Earl of Liverpool«, Ostende verlassend.
(Nach einem alten Stich.)

zeigte dabei bedeutende Fortschritte, die am besten veranschaulicht
werden durch einen Vergleich zwischen dem 1822 an der Themse
bei Wallis erbauten Dampfer »Earl of Liverpool« von 168 Reg.-
Tonnen und 8o PS, und dem »Monarch«, der 10 Jahre spiter (1833)
fiir dieselbe Gesellschaft erbaut wurde. Zeitgendssische Berichte
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»Earl of Liverpool<, Ostende verlassend.
(Nach einem alten Stich.)



RuBland. Frankreich. Schweiz.

geben unter dem Titel »Gigantic Steamboot« folgende Abmessungen
des »Monarch« an: Lange f{iber alles 206 FuBi, Breite iiber Deck
37 FuB, Breite iiber Radkasten 54 FuB. Die angegebene Linge war
nur 2 FuB geringer als die des groBten (Segel-) Schiffes der bri-
tischen Flotte. Die Tonnage des Dampfers betrug mehr als 1200 t;
es befanden sich 140 Kojen an Bord, wihrend 100 Personen
bequem gleichzeitig im Salon speisen konnten. Ein anderes her-
vorragendes Dampfschiff der Gesellschaft war die 1842 erbaute
»Tridente.

Das erste Dampfschiff im europidischen RuBiland erschien
im Jahre 1813. Die Zahl der hier im Betrieb befindlichen Dampfer
war bis zum Jahre 1830 auf 10, bis 1850 auf g9 gestiegen. In
Sibirien befuhr der erste Dampfer den Ob im Jahre 1843.

Ehe wir die Einfithrung des Dampfschifies in unserem deutschen
Vaterlande verfolgen, wollen wir einen kurzen Blick auf Frank-
reich und die Schweiz werfen. Das Eintreffen des ehemaligen
englischen Dampfers »Elisa« in Paris, 1816, haben wir bereits ge-
schildert. Erwihnt wurde auch schon bei der Auffithrung der Vor-
ldufer des Dampfschiffes, daB der Franzose Jouffroy 1816 mit Unter-
stiitzung einer von ihm ins Leben gerufenen Gesellschaft ein Dampf-
boot zu Wasser lieB, welches er »Charles Philippe« taufte. Im
Dezember machte dieses Boot eine Fahrt auf der Seine; es konnte
sich jedoch nicht behaupten und gelangte nicht zur Einstellung in
den Verkehrsdienst. Als Zeitpunkt der Einfithrung der Dampfschiff-
fahrt in Frankreich wird gewdhnlich das Jahr 1820 bezeichnet und
ferner erwihnt, daB es 1821 schon sechs Dampfschiffe in Bordeaux
gegeben habe und andere nach Martinique und Senegal gesandt
worden seien. Die franzosische Regierung entsandte zwei Fachleute,
Marestier und Montgerry, nach Nordamerika zwecks Studiums der
dortigen Dampfschiffe; die Reiseergebnisse dieser beiden scheinen
von grofer Bedeutung fiir die allgemeine Einfithrung des Dampf-
schiffes in Frankreich gewesen zu sein. Im Jahre 1823 begann
man hier bereits mit dem Bau von Kriegsdampfern.

1835 war das erste Dampfboot fiir den Ziirichsee aus Eng-
land in zerlegtem Zustand bezogen worden, das bei Escher, Wyss
& Cie. zusammengesetzt und gleichzeitig verlingert wurde. Dies
gab Veranlassung zur Aufnahme des Dampfschiffbaues seitens dieser
Firma und schon 1836 wurde das Dampfboot »Linth-Escher« fiir
den Wallensee gebaut. Bald folgten andere und da die Dampfschiffe
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Erste Dampfer auf deutschen Fliissen.

sich hier vortrefflich bewdhrten, so entwickelte sich auch hier der
- Dampfschiffbau bald zu groBem Umfange. Nicht nur auf den
schweizer und oberitalienischen Seen verkehrende, sondern auch
Dampfschiffe fiir andere Linder gingen aus den Werkstitten an der
Limmat hervor.

Auf deutschen Fliissen stoBen wir zuerst im Jahre 1816
auf im Verkehr befindliche Dampfschiffe. Es waren dies Fahrzeuge
englischen Ursprungs, von denen das Dampfboot »Defiance« als
erstes auf dem Rhein, die »Lady of the Lake« als erstes auf der
Elbe anzusehen sind. Das erstgenannte Schiff fuhr von Margate nach
Rotterdam und dann den Rhein hinauf; am 12. Juni 1816 ankerte
es vor Kéln. Die »Lady of the Lake« begann am 17. Juni 1816
einen regelmédBigen Verkehr auf der Elbe zwischen Cuxhaven und
Hamburg, indem sie trotz des heftigen Elbestromes diese Tour zum
ersten Male in 10 Stunden zuriicklegte. Die Fahrten muBten jedoch
schon im néchsten Jahre wegen des finanziell schlechten Ergebnisses
wieder eingestellt werden. Ungefihr um das Jahr 1824 erdffneten
die Londoner Dampfer »FHilton Joliffe« und »Sir Edward Banks«
die erste reguldre Dampfschiffahrt von Hamburg nach London und
umgekehrt. Das Passagegeld mit einem dieser Schiffe nach London be-
trug 10 Guineen (210 Mark); fiir Giiter wurden 1 Schilling pro Kubik-
fuB oder 2 # pro Tonne bezahlt. Auf der oberen Elbe konnte das
neue Verkehrsmittel sich erst 1837 dauernd einfithren. Im Jahre
vorher war die Sidchsisch-B6hmische Dampfschiffahrts- Gesellschaft
ins Leben getreten, deren erstes Schiff »Konigin Maria« im Sep-
tember 1837 die regelmiBige Personenbeférderung auf der Elbe
begann. Auf der Unterweser treffen wir bereits 1817 Dampfschiffe
in regelmaBiger Fahrt an. Am 20. Mai 1817 er6ffnete nidmlich das
auf der Werft von Johann Lange erbaute, mit einer aus England
bezogenen Maschine versehene Dampfboot » Weser« die regelmiBigen
Fahrten zwischen Bremen und Brake.

Das dlteste Dampfschiff des Bodensees ist unlingst in
Konstanz abgewrackt worden. Es war der im Jahre 1831 von dem
englischen Schiffbaumeister Pritchard in Konstanz erbaute Dampfer
»Leopold«, der mithin ein Alter von 75 Jahren erreicht hat und
bis zu 350 Personen faBte. Die erste fiir das Schiff bestimmte
Dampfmaschine wurde in England fiir die Bodenseeschiffahrts-
Aktien-Gesellschaft gebaut; sie erreichte ihren Bestimmungsort
jedoch nicht, da sie unterwegs in Diisseldorf, weil ihr Erbauer in
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Erstes Dampfboot in PreuBen.

Zahlungsschwierigkeiten geraten war, gepfindet wurde. Auch die
als FErsatz fiir diese von der Firma Boulton, Watt & Co. in Soho
gelieferte Maschine befand sich nicht mehr an Bord des Schiffsvete-
ranen. Die zuletzt in Benutzung befindliche Maschine hatte das Alter
von etwa 50 Jahren aufzuweisen und war, der ehemals iiblichen Bau-
weise entsprechend, eigenartig und sehr interessant konstruiert. So
besaB sie noch Handsteuerung, und der sie bedienende Maschinist
mubBte, um von der Vorwirtsbewegung das »Stopp« und »Riick-
wirts« zu bewirken, allein dreizehn verschiedene Griffe machen. Nur
einem eingearbeiteten und geiibten Maschinisten war es daher mog-
lich, die Umsteuerung der Maschine in einigen Minuten zu bewirken.
Auch auf Rheindampfern waren vor einem Jahrzehnt noch derartige
alte Maschinenkonstruktionen anzutreffen, die von den Passagieren mit
Interesse in Augenschein genommen wurden. Die Maschine des
»Leopold« ist dem Museum in Karlsruhe iiberwiesen worden. —

Auch in PreuBen gehen die Versuche, den Dampf dem Ver-
kehr auf den Fliissen dienstbar zu machen, weiter zuriick, als man
gewOhnlich anzunehmen pflegt®). So wurde schon 1815 dem Eng-
linder Humphrey fiir PreuBen ein Patent auf seine neuen Einrich-
tungen an Schiffsmaschinen erteilt. Die »Berlinischen Nachrichten«
Nr. 81 von 1816 berichten, daB am Sonnabend, den 21. Junius 1816
auf der jenseits Spandau eingerichteten Schiffswerft der Kiel des
ersten Dampfbootes gelegt sei. In sechs Wochen sollte es fertig
sein. Das Boot war im Kiel 130 FuB lang und 19 FuB 4 Zoll
breit; die Triebrdder lagen in der Mitte. Das ganze »Kunstwerk<
(Maschine und Kessel) wog 300 Zentner. Das erste Dampfschiff,
»Prinzessin Charlotte«, fuhr eine Zeitlang zwischen Berlin, Char-
lottenburg und Potsdam; das zweite, »Kurier«, fuhr von Berlin nach
Magdeburg und Hamburg, das dritte, » Fiirst Bliicher«, sollte zwischen
Magdeburg und Hamburg verkehren. Kaum waren die Maschinen
in Berlin angekommen, so wurde auch ein oberschlesischer Maschinen-
eleve beauftragt, sie in allen ihren Teilen genau aufzunehmen und
man dachte ohne Zweifel daran, die nédchsten Schiffsmaschinen
selbst zu bauen. Dazu kam es aber nicht. Die Dampfschiffe ge-
wihrten keinerlei wirtschaftlichen Vorteil, und so sah sich die konig-
liche Post, zu der sie gehorten, sehr bald veranlaBt, ihren Betrieb
ganz einzustellen. (C. Matschoss.)

*) »Die Einfithrung der Dampfmaschine in Deutschland« 1780—1830.
Von Conrad Matschoss. Zeitschrift d. Vereines deutscher Ing. Nr. 24, 1go5.
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————— Entstehung der Rheindampfschiffahrt.

In den hinterlassenen Papieren eines preuBischen Generals finden
sich folgende Aufzeichnungen aus der folgenden Zeit (1825)%): »Wie
sich die Dampfschiffahrt wird entwickeln, bleibt abzuwarten. Manche
ergehen sich in enthusiastischen Prophezeiungen, die verfriiht, Illu-
sionen bleiben diirften. Ob Dampfkraft fiir alle Zwecke der See-
fahrt zu benutzen (z. B. die doch recht diffizile Maschinerie fiir den
Seekrieg und auf lange Ozeanfahrt) muB fraglich erscheinen.«

Die eigentliche Rheinfahrt mit Dampfschiffen, die Bestand hate,
beginnt mit dem Jahre 1825. Die Kolner Handelskammer gab den
AnstoB dazu, wiederum Versuche zu machen, ob sich der Rhein
stromauf mit Dampfern befahren lasse. Nach mancherlei Schwierig-
keiten wurde im Herbst 1825 von Kdln aus, woselbst 9 Jahre vorher
die »Defiance« als erstes Rheindampfschiff erschienen war, mit dem
vorliufig gemieteten Dampfer »Der Rhein« eine Probefahrt strom-
aufwdrts unternommen. Die Rheinufer waren von einer erwartungs-
vollen Menge besetzt, um so mehr, als Kénig Friedrich Wilhelm 1L,
der sich gerade in Kéln aufhielt, die Probefahrt mitmachte. Nach
einer Fahrt von 5'/, Stunden langte »Der Rhein« gliicklich in Kob-
lenz an, wo er mit groBer Begeisterung empfangen wurde. Zur
Erinnerung an den hohen Gast, den »Der Rhein« bei dieser Probe-
fahrt an Bord hatte, wurde der letztere umgetauft und erhielt den
Namen »Friedrich Wilhelm«. Im folgenden Jahre zeigte sich die
Bedeutung dieser Probefahrt. Im August 1826 bildete sich ein Ver-
waltungsrat, 1827 wurde die »PreuBische Rhein-Dampfschiff-
Gesellschaft« und 1837 die »Diisseldorfer Dampfschiffahrt-
Gesellschaft« gegriindet, welche beiden Gesellschaften sich 1853
vereinigten. Mit zwei Dampfern begannen die Fahrten, mit dem
»>Friedrich Wilhelm« und der »Concordia«, zwischen Mainz und
Kéln. Immer weiter dehnten sich dann die Strecken stromauf und
stromab aus und die Dampfer wurden in ihrer Leistung und Aus-
stattung immer vorteilhafter. 1866 wurden nach amerikanischem
Vorbild hier die ersten Salondampfer »Humboldt« und »Friede« in
den Betrieb eingestellt.

Der erste Dampfer auf der Donau (»Franz L<) ist im Jahre
1830 zu verzeichnen. Die Donau- Damptschiffahrt-Gesellschaft, der
dieser Dampfer gehorte, besaB 1834 bereits 3 Dampfschiffe. —

*) Maritime Riickblicke. Die Marineverhiltnisse in den Jahren
1820 - 38. Rostock, 1go1.

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 4 49



Die ersten Dampfer im Osten.

Anfangs der dreiBiger Jahre (1833) gelang es zum ersten Male
einem Dampfer, die Reise iiber den Ozean nur unter Dampf zu-
riickzulegen. Es war dies der kanadische Dampfer »Royal William«
von 1200 Reg.-Tonnen und 200 PS Maschinen, der die Reise von Picton
in Neuschottland nach England zuriicklegte. Dieser Dampfer hat auch
insofern eine gewisse geschichtliche Bedeutung erlangt, als er gleich
nach seiner ersten Ozeanreise von Spanien angekauft und als Kriegs-
schiff eingerichtet und armiert wurde, um unter dem Namen »lsa-
bella Secunda« gegen die Karlisten verwendet zu werden. Be-
achtenswert ist auch die Leistung des englischen Dampfers »Entre-
prise«, der im Jahre 1825 die Reise von London nach Calcutta in
Ostindien, teils unter Dampf, teils unter Segel in 113 Tagen zuriick-
legte. 1850 lieB Sloman das erste Dampfschiff unter hamburgischer
Flagge nach Newyork abgehen. —

Aus dem fernen Osten, der in unserer Zeit die Welt in Spannung
hilt, werden aus der ersten Zeit des Dampfschiffes daselbst einige
ergdtzliche Geschichten erzihlt, die hier nicht vorenthalten werden
sollen. Danach war das erste Dampfschiff, welches die Japaner
ihr eigen nannten, eine kleine englische Dampfjacht (»Emperors,
von den Japanern »Hanryo« getauft), welche die Konigin Vic-
toria im Jahre 1857 dem Schogun zum Geschenk machte®). Die
Ungeduld der Japaner, das neue Fahrzeug selbstindig zu fiihren,
soll nun so groB gewesen sein, daB sie sich nicht die gehorige
Zeit nahmen, bei ihren navigatorischen Lehrmeistern, einigen bri-
tischen Seeleuten, griindlich auszulernen, sondern auf eigene Faust
eine Ausreise machten, die damit endete, daB das Schiff bis zum
Verléschen der Kesselfeuer im Golf von Yeddo herumfahren mubBte,
weil alle Insassen vergessen hatten, wie das Fahrzeug zum Halten
zu bringen sei. Seit der Zeit, in der diese Geschichte passiert sein
soll, hat Japan sich mit einem uniibertrefflichen Eifer fiir Schiff-
fahrtsangelegenheiten zu einer achtunggebietenden Seemacht ent-
wickelt, die, wie es der russisch-japanische Krieg lehrt, auch das
Dampfschiff meisterhaft zu handhaben versteht.

Aus dem Reiche der Mitte, aus China, erzdhlt die Fama
aus jener Zeit folgendes Historchen, fiir das wir uns jedoch ebenso

#) Gleichzeitig hatte auch der Kénig von Holland dem Tokugawa
Schogun eine Dampferkorvette von 29 m Linge, 5 m Breite, 4 m Tiefe und
150 IPS geschenkt, welche den Namen »Kwanko-Maru« erhielt und spiter
als Schulschiff in Nagasaki aufgebraucht wurde.
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Schwierigkeiten.

.wenig verbiirgen konnen: Vor einer Reihe von Jahren, als in Ost-

asien Dampfer noch wenig im Gebrauch waren, wurden zum
nicht geringen Staunen von ganz Shanghai hier eines Tages nicht
weniger als sechs Dampfbarkassen auf einmal zum Verkauf ange-
boten. Woher mochten sie kommen? Bald sollte sich das Ritsel
losen, denn es stellte sich heraus, daB die Mandarinen in der
Umgebung des Hafens sie zum Schutze des Salzmonopols gebraucht
und dadurch die Schmuggler vollstindig zur Verzweiflung gebracht
hatten. Diese Ehrenminner beklagten sich bitter iiber die sehr
schlechten Geschifte, die sie machten, seitdem die Behorden die
Barkassen angeschafft hitte; sie wollten sich gern von jeder Kriegs-
dschunke verfolgen lassen, aber wenn man weiter mit Dampf hinter
ihnen her wire, dann wiirden sie bald gezwungen sein, die Geld-
leistungen, die sie den einzelnen Mandarinen unter der Hand zu-
kommen lieBen, einzustellen. Das wirkte! Die Beamten entiuBerten
sich lieber der Dampfbarkassen, als daB sie auf die heimlichen Ein-
nahmen verzichteten (?).

Mogen derartige Vorkommnisse nun auch nur gut erfunden sein,
so illustrieren sie doch immerhin die Erscheinung, daBl, wenn das
Dampfschiff sich auch stetig und iiberall einbiirgerte, es doch in
einzelnen Fillen mit Schwierigkeiten zu kidmpfen hatte, iiber die man
heute vielleicht lichelt. Um diese Faktoren, die sich der Einfiihrung
des Dampfschiffes entgegenstemmten, kennen zu lernen, miissen wir
uns schon einmal niher mit einigen lokalen Ereignissen beschiftigen,
die aus der Geschichte der Dampfschiffahrt bekannt geworden sind.
Wir wollen bei diesen namentlich etwas mehr auf Einzelheiten ein-
gehen, die Schlaglichter werfen auf die Stimmung der bei der Ein-
fithrung des Dampfschiffes aktiv und passiv interessierten Kreise
gegeniiber dem neuen, Rauch und Dampf speienden, die Wellen
kithn, und vom Winde unabhingig, durchschneidenden Verkehrsmittel.




6. Die ersten Dampfer in der Ostsee, ein Beitrag zur
Einfithrungsgeschichte des Dampfschiifes.

MiBtrauen und Feindseligkeit gegen Neuerungen. — Vorarbeiten fiir die
Errichtung einer Dampferlinie in der Ostsee. — Die Post als Gegnerin
des neuen Verkehrsmittels. — Trotz allem wird ein Privilegium fiir eine
Dampferlinie erwirkt. — Neue Schwierigkeiten. — Endlicher Erfolg. —
Dampferlinie Liibeck-Petersburg. — Konkurrenz und weitere Verbreitung.

Wenn man nach dem, wie es im Vorstehenden in groBen Ziigen ge-
schildert ist, nimlich annehmen wollte, daf das Dampfschiff,
von jedermann freudigst begriifit, sich iiberall rasch und einfach
Eingang verschafft hitte, so ist dies ein Irrtum. Die meisten Neue-
rungen, mogen sie spiterhin von noch so segensreicher Bedeutung
geworden sein, sind doch immer von interessierten und nicht inter-
essierten Kreisen mit MiBtrauen, ja oft mit feindseliger Gesinnung
aufgenommen worden. Die Geschichte der Erfindungen bietet uns
genug Beispiele, als daB wir hier solche noch besonders hervor-
heben sollten. Auch das Dampfschiff hat dies erfahren miissen!
Wir haben schon erwihnt, daB Papins Schiff von den Miindener
Schiffern, — die sich nebenbei auch in ihren Privilegien bedroht
sehen mochten, — zerstort wurde; auch in anderen Fillen wird
von den Schwierigkeiten, die dem neuen Verkehrsmittel von ver-
schiedenen Seiten in den Weg gelegt wurden, berichtet. Einen
interessanten Beitrag hierzu liefert die Geschichte der Einfiihrung
der ersten Dampfer in der Ostsee. Direktor Dr. Schulze-Liibeck
berichtet dariiber nach Quellen des Liibeckischen Staatsarchivs®) in
eingehender Weise™).

Nachdem er den Riickgang der einst so stolzen und méchtigen
Hansestadt, nach den ihr durch die 1806 aufgedrungene franzosische

*) »Marine-Rundschaus, 15. Jahrg. S. 6o7fi.
##) Unser Gewihrsmann liBt dabei das Dampfschiff »Caledonia« un-
erwihnt, das bereits 1819 regelmiiBig von Kiel nach Kopenhagen und

zuriickfuhr.

52



Alte und neue Zeit.

Fremdherrschaft zugefiigten schweren Schidden geschildert, schreibt
er: »Man sollte annehmen, daB alle, die jener Zeit ihrem Erwerbe
auf der Trave nachgehen mubBten, freudig aufgeatmet hitten, als
ihnen die erste Kunde kam von den neumodischen Dampfern, die
nun mit ihrem Buge auch die Gewisser der Ostsee zu durchschneiden
sich anschickten. Was man noch vor wenig Jahren fiir eine Fabel,
fiir unmoglich gehalten, nun war’s Tatsache geworden. Man fuhr,
ohne den Wind noch zu benutzen, mitHilfe heiBgemachten Wassers,
mit Dampf, quer iiber den Ozean. — — — Jetzt sollte auch die
Trave bald ihre Dampfboote bekommen. Begreiflich wiirde man
nun finden oder doch als ganz selbstverstindlich annehmen, daB
die wettererfahrenen Kapitine des vorvergangenen Sdkulums mit
fliegenden Fahnen in das Lager des neuen Herrschers Dampf iiber-
gegangen wiren. Sie konnten sich nun mit einem Male unabhingig
machen vom alten Tyrannen Wind. Als Erlosung aus langer Knecht-
schaft hitten sie es empfinden, dem anriickenden Herrn des Ozeans
hitten sie zujubeln miissen. Denn ein schwerer Alpdruck war von
ihnen genommen, unbekiimmert ums launenhafte Wetter war es in
Zukunft moglich, die Kriimmungen des gewundenen Stromlaufes
(der Trave) zu meistern. Man brauchte den schweren Kniippel zum
Treideln nicht mehr vor die Brust zu legen, um am Lande Schritt
vor Schritt das plumpe Schiff mit dem weit ausladenden Buge fluB-
auf gegen Wind und Stromung dem Hafen zuzuschaffen. Ebenso
konnte die =zeitraubende Arbeit mit dem Warpanker nun als
iiberwunden angesehen, als ginzlich veraltet und abgetan be-
trachtet werden. Doch weit entfernt von diesem Bilde blieben
die Verhidltnisse damals. Erst langsam und ganz allmihlich ent-
wickelte sich der Ubergang. Es bedurfte einer langen, sehr
langen Zeit, bis der alte Aeolus endgiiltig auf die Oberherrschaft
verzichtete und grollend das Steuer dem neuen Rudersmanne
Dampf iibergab.«

Die von Schulze durchforschten Quellen des Liibeckischen
Staatsarchives verzeichnen die ersten Andeutungen und Hinweise,
das neue Verkehrsmittel betreffend, in Briefen aus dem Monat Fe-
bruar des Jahres 1817 und sodann wieder 1821. In dem letzteren
weist der hanseatische Ministerresident Sieveking auf den Wert der
Errichtung einer Dampfschiffahrt hin, die von der russischen Regie-
rung auch zum Zweck der Briefbeforderung, in Erwdgung gezogen
wurde und Travemiinde als eine Endstation ansah. Er regte eine

53



Gegner der Dampfschiffahrt.

Verstindigung iiber diese Frage an, um den Absichten der russischen
Regierung entgegenzukommet.

Inzwischen hatte aber schon ein Kieler Kaufmann Salomon,
unterstiitzt durch den dénischen Gesandten Blome, im Oktober 1817
der russischen Regierung eine Denkschrift iiberreicht, in welcher er
die neuzugriindende Dampferverbindung nach Kiel zu lenken ver-
suchte. Fs wurde in dieser Schrift angefiihrt, daB der Weg von
Hamburg nach Kiel nicht weiter sei als der nach Liibeck und daB
die Seeroute von Kiel aus einen geraderen Kurs besitze, als die
von Travemiinde aus. Fiir Liibeck, wo die Anregung Sievekings
beim Senat und der kaufminnischen Vertretung auf fruchtbaren
Boden gefallen war, wurde der Ausgang der Angelegenheit daher
etwas zweifelhaft. Das Kieler Projekt geriet durch verschiedene
Umstinde jedoch ins Stocken und das Liibecker Kommerzkollegium
berichtete am 15. Februar 1821 iiber die von Kiel aus gemachten
Vorschlige: »Bisher scheinen dieselben keinen Eingang gefunden
zu haben und wir wagen auch nicht, {iber deren Ausfiihrbarkeit in
nautischer Hinsicht zu entscheiden, wie wir denn iiberhaupt der
Meinung sind, daB es fiir unsere Schiffsreedereien zutriag-
licher wire, wenn eine solche Dampfbootfahrt iiberall
nicht, selbst auf Liibeck zustande kdme.«

Trotz des kurzsichtigen Standpunktes, der aus diesem Bericht
hervorgeht, trat das Kollegium dennoch, wenn schon eine Dampfer-
verbindung geschaffen werden sollte, fiir Liibeck oder vielmehr Trave-
miinde als den westlichen Endplatz der Linie ein. Salomons Projekt
war mittlerweile daran gescheitert, daB ihm die notigen Geldmittel
fehlten; es wurde dagegen von Baird & Co., einem Petersburger
Hause, aufgenommen und in erweiterter Form ausgearbeitet. Dabei
schied aber Kiel aus und Baird nahm Liibeck wieder als Endplatz
in Aussicht, und zwar sollte das Dampfschiff nicht in Travemiinde
anlegen, sondern direkt bis an die Stadt heranfahren, was nach den
von Baird ausgefithrten Lotungen ausfithrbar erschien. Nun trat
aber mit einem Male ein neuer Faktor der Idee der Dampfschiffahrt
hemmend entgegen, — die Post! Diese befiirchtete nimlich einen er-
heblichen Ausfall an Einnahmen durch den Verlust ihrer Beforderung
— hiiben und driiben. Von Baird wurde deshalb eine ziemlich hohe
Abgabe fiir das der Post vermutlich entgehende Porto verlangt, ein An-
sinnen, das die Frage der Rentabilitit einfach iiber den Haufen warf
und auch nicht den kleinsten UberschuB fiir das Unternehmen verhieB.
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Das Neue bricht sich doch Bahn!

Als derartige Gegner des Dampfschiffsprojektes erwiesen sich
sowohl die russische als auch die liibeckische und — die danische
‘Post. In Petersburg bemiihte sich der hanseatische Ministerresident
vergebens, die Bedenken der Post zu beseitigen, indem er darauf
hinwies, daB das Finanzinteresse der Post hinter dem, immerhin
noch wichtigeren des Handels und der Regierung (im diplomatischen
Verkehr) zuriickstehen miiBte. Aus Kopenhagen wurde wiederum
Liibeck vor Ungelegenheiten mit Ddnemark gewarnt, woselbst der
Fiskus ebenfalls um seine Portoeinnahmen besorgt war. So wurden
denn sowohl Salomons als auch Bairds Projekte begraben und die
Dampferverbindung Liibeck-Petersburg in den Hintergrund gedringt.

Aber die neue Idee brach sich doch Bahn und von anderer
Seite trat man jetzt mit einer Dampferlinie hervor, — einer solchen
zwischen Liibeck und Kopenhagen! Der Urheber derselben war der
dinische Schiffskapitin Matthias Biirring Lov, der sich im Dezem-
ber 1822 an den liibeckischen Senat mit einer Eingabe betr. Er-
leichterungen fiir eine solche Linie wandte. Seine Absicht war,
vom Mai des kommenden Jahres an mit einem in England nach
dem besten Muster erbauten Dampfboot wochentlich nur Passa-
giere und deren Effekten, aber keine Kaufmannsgiiter, zwischen
den beiden Stidten zu befordern. Das Kommerzkollegium, das noch
im Vorjahre dem Dampfschiff gegeniiber sich so ablehnend ver-
halten hatte, stand jetzt der Sache schon ganz anders gegeniiber.
Unter dem Hinweis, daB der Handelswelt jedes Mittel recht sein
miisse, um den Verkehr auf Liibeck zu fdrdern, selbst wenn
dieser mit dem Handel nichts zu tun habe, betonte es, daB die
neue Dampferlinie geeignet sei, die Verbindung Liibecks mit Kopen-
hagen immer inniger zu gestalten unter Zuriicksetzung des Kon-
kurrenten Kiel und empfahl Lovs Plan dem Senat zur Beachtung und
Forderung. Lov erhielt darauf ein Privilegium auf die Dauer von
10 Jahren vom 1. Mai 1823 ab.

Nach diesem Privilegium hatte nur Lov das Recht, Dampfer auf
der von ihm geplanten Linie fahren zu lassen; gegen die Pausch-
summe von 200 Mark Liibisch Kurant war er von allen Hafen-,
Lotsen- und anderen derartigen Abgaben befreit, mufite sich aber
verpflichten, nur Passagiere (mit ihrem Gepick) zu befordern.
Nun aber bot sich Lov eine neue Schwierigkeit, — die dénische
Post. Diese legte aus den schon einmal erwihnten Griinden ihr
Veto gegen die Verleihung eines #hnlichen Privilegiums an Lov
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Der erste Dampfer trifft in Liibeck ein.

seitens Dédnemark ein, so daB Lov mit seinen Plinen nicht vor-
wiirts kam.  SchlieBlich verfiel er auf den Gedanken, seine Dampfer
unter liibeckischer Flagge fahren zu lassen, da es in Kopenhagen
jeder Nation freistand, Passagiere usw. auszuschiffen. Aber auch so
hatte er kein Gliick, da eine alte dinische Verordnung ausgegraben
wurde, welche die Liibecker Flagge einer duBerst driickenden Ab-
gabe unterworfen hitte. Damit hatte aber auch das Unternehmen
so viel Schwierigkeiten gefunden, daB es wiederum ins Stocken
geriet.

Erst als Lov im nichslen Jahre von den Kopenhagener GroB-
kaufleuten Gebriider Hagen groBere Geldmittel erhielt und auf
diese das Lov verlichene liibeckische Privilegium, jetzt giiltig vom
1. Juni 1824 ab, iiberfragen worden war, nahm das Unternehmen
eine giinstige Wendung; freilich nicht, ohne noch einmal in einer
ganzen Reihe von Interessenten Widersacher gefunden zu haben.
So sahen die Travemiinder sich bei der direkten Durchfahrt des
Dampfers nach Liibeck in ihren durch den Fremdenverkehr be-
dingten Einkiinften bedroht; namentlich waren es die Gast- und
Hotelwirte, die Fuhrleute, die — Rademacher, »die den Reisenden
die auf See lidierten Equipagen sonst wieder instand gesetzi« hatten,
und die Fischer. Letztere fiihrten an, »daB durch die wdchentlich
wiederkehrenden Bewegungen des Wassers der Trave durch die
Dampfer die junge Fischbrut im Sommer zerstort, das Ausbriiten
derselben gehemmt und durch das gewaltige Schlagen der auf beiden
Seiten eines Dampfschiffes sich mit groBer Gewalt bewegenden Rider
das Fortkommen der jungen Fische, die Iinger als ein Jahr bediirfen,
ihre gehorige GroBe zu erreichen,« gestort wiirde. Diese Einspriiche
vermochten jedoch nicht, dem Gang der Dinge Einhalt zu tun, und
so traf denn der Dampfer »The Kingston« unter Fiihrung des Kapi-
tins Lov am 4. Juli 1824 zum ersten Male in Liibeck ein. Durch
Ungunst von Wind und Wetter hatte der Dampfer in der Trave
allerdings das Ungliick, auf Grund zu geraten und auBerdem noch
mit einem Segler zu kollidieren. Solche Unfille waren natiirlich
Wasser auf der Miihle der vielen Dampfschiffsgegner, so daB es ihnen
sogar gelang, einen ErlaB zu erwirken, der dem »Kingston« in Zu-
kunft nur gestattete, bis zur Herrenfihre, d. h. nur den halben Weg
nach Liibeck hinauf, zu fahren. Dieser ErlaB scheint aber, nachdem
der Chef des Lotsenwesens personlich eine Fahrt mit dem Dampfer
gemacht hatte, wieder aufgehoben zu sein, da Kapitin Lov jetzt in
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regelmaBiger Fahrt wochentlich einmal nach Liibeck hinauf fuhr.
SchlieBlich bot der Dampfer den Liibeckern auch eine bequeme
Gelegenheit, des Sonntags zum Vergniigen nach Travemiinde hin-
unter zu fahren.

Allerlei Intriguen und Widersacher blieben jedoch auch jetzt
dem Unternehmen nicht erspart, die sich in erneuten Eingaben um
Verbot desselben und sonstige Erschwerungen des Verkehrs zeigten,
auf die einzugehen hier zu weit filhren wiirde. Der Lovsche Er-
folg ermutigte aber schlieBlich doch zu 4hnlichen Unternehmungen,
von denen u. a. nach einigen Schwierigkeiten anfangs der dreiBiger
Jahre einige Dampfer fiir die Passagier- und Schleppschiffahrt zwischen
Liibeck und Travemiinde eingestellt wurden. Von ihnen wird be-
reits 1838 gesagt, daB sie fiir den Liibecker Verkehr eine sehr
bedeutende Rolle spielten und unentbehrlich seien.

Inzwischen waren wieder Verhandlungen iiber die Einrichtung
einer Dampferverbindung Liibeck-Petersburg aufgenommen worden.
In London hatte im Oktober 1825 eine Konferenz getagt, zwecks
Griindung einer Dampferverbindung zwischen England und RuBland.
Da fiir den Passagierverkehr der lange Seeweg durch den Sund
ausgeschlossen war, so kam man von selbst auf Liibeck, das auf
der direkten Strecke lag. Durch die tatkriftige Mitwirkung des
Liibecker Kaufmanns Nikolaus H. Miiller, der schon bei der Kopen-
hagener Linie beteiligt war und hier gewisse Erfahrungen gesammelt
hatte, wurde das Projekt endlich so weit geférdert — nachdem wieder
verschiedene Schwierigkeiten und Bedenken, namentlich auch seitens
der Post, iiberwunden waren — daB8 Miiller am 26. Februar 1828
dem Senat die baldigst bevorstehende Eroffinung der Liibeck-
Petersburger Dampfschiffahrt anzeigen konnte. Unter Hinweis
auf die durch die Kopenhagener Linie geschaffenen Vorteile er-
wihnt er u. a., »statt daB in den Vorjahren mit den Paketsegel-
schiffen 100—150 Personen nach Kopenhagen iibergefiithrt wiren,
hitte man schon im Jahre 1827 nicht weniger als 2036 Passagiere
nach dort geschafft.« Das Dampfschiff hatte also auch schon hier
eine betrichtliche Umwilzung im Reiseverkehr bewirkt!

Trotzdem nun die Travemiinder wieder mit einer Eingabe
kamen, wurde doch der Betrieb in demselben Jahre mit dem
Dampfschiff »George the Fourth« und zwar unter der englischen
Flagge aufgenommen. Freilich muBte der Dampfer in Trave-
miinde bleiben, da die Travemiinder ein altes Verbot des Loschens
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Neue Dampferlinien.

und Ladens von Giitern auf dem Traverevier (der Dampfer sollte
urspriinglich bis Herrenfihre gehen) hervorgeholt hatten. Auch
einige Konflikte wegen der verschiedenen Abgaben vermochten nicht,
dem Lauf der Dinge Einhalt zu tun, so daB im Februar 1829 die
englische Dampfergesellschaft um dieselben Vergiinstigungen fiir
einen zweiten Dampfer einkam, der mit Wiederbeginn der Schiff-
fahrt in die Petersburger Linie eingestellt werden sollte, was ihr
auch gewihrt wurde. Dasselbe geschah, als die Gesellschaft 1830
um die Vergiinstigungen fiir ein drittes Dampfboot, »Superbs,
einkam, welches an Stelle des »George the Fourth« -eingestelit
wurde.

Nun tauchte auch ein Projekt des Nik. H. Miiller, der als Ver-
treter der englischen Gesellschaft zuriickgetreten war, auf. Er be-
nutzte eine augenblickliche Verlegenheit der Gesellschaft und agitierte
fiir eine Verbindung Hollands mit RuBland, iiber den Seeweg
Liibeck-Petersburg. Das Projekt, fiir welches alles geordnet und
das Dampfschiff »De Beurs van Amsterdam« ausersehen war, scheint
aber gescheitert zu sein.

Inzwischen hatte sich auch die Liibecker Kaufmannschaft von
den Schligen des Krieges soweit erholt, daB sie sich daran wagte,
ihre eigene Flagge mit eigenem Kapital auf einigen Dampfern zu
setzen. Nachdem man 1829 in der »Gesellschaft zur Beforderung ge-
meinniitziger Tatigkeit« warm fiir diesen Gedanken eingetreten war,
wurden in ganz kurzer Zeit 600000 M. in 200 Aktien aufgebracht.
Driiben in Petersburg war man aber noch energischer vorgegangen, so
daB sich schlieBlich eine Vereinigung des Liibecker und des Peters-
burger Unternehmens als das zweckmiBigste erwies. Zwei Dampfer
waren fiir die Route vorgesehen; die Direktion beim Bau derselben
und ihre Ausriistung wurde den Liibeckern zugestanden; es erschien
sogar ein »Kaiserlicher Ukas«, welcher dem Unternehmen ein aus-
schlieBliches Privilegium fiir 12 Jahre erteilte, »nur mit diesen
Dampfschiffen aus den Hifen siidlich des 55. Breitengrades nach
den Plitzen des finnischen Meerbusens zu fahren.« Dagegen ver-
langten aber die Petersburger entschieden, daB beide Schiffe die
russische Flagge fiihrten, ein Verlangen, welches fiir die Liibecker
eine ziemliche Enttduschung brachte. Sie fanden sich jedoch darein
und so konnten die Fahrten der Gesellschaft zu Anfang des dritten
Dezenniums mit den zwei Dampfschiffen »Nikolai L.« und » Alexandra«
aufgenommen werden.
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Linie Liibeck-Stockholm.

Um diese Zeit erstand der Liibeck-Kopenhagener Linie eine
Konkurrenz, indem von anderer Seite das Dampfischiff »Friedrich
der Sechste« in diesen Verkehr eingestellt wurde, welches Schiff
fast doppelt so groB war, wie der in »Prinzessin Wilhelmine« um-
getaufte »Kingston«. Da die alte Gesellschaft sich hierdurch in
ihren, ihr verliehenen Privilegien beschrinkt sah, kam es zu einem
langwierigen ProzeB, dessen Ausgang unserem Gewihrsmann aus
dem ihm vorliegenden Material nicht ersichtlich war. Kapitin Lov
(von der alten Linie) berief sich darauf, daB, »als weder Englinder,
Hollinder noch Russen, geschweige denn die Biirger Liibecks sich
an das Wagnis gemacht hitten, Dampfboote hineinzusenden in die
Ostsee, er allein den Mut besessen habe, auf seine eigenen Kosten
und Gefahr dieses Risiko zu laufen! Durch die Huld eines hoch-
edlen Rates sei ihm Schutz und jegliche Férderung versprochen!
Nun aber gestatte man dem Schiffe »Frederick der Sechste« genau
so wie seinem Dampfboote, Passagiere und Effekten in Travemiinde
zu landen.« Da Lov aber nicht das dinische Privilegium, welches
ihm angeblich verlichen sei und auf welches sich das Liibecker
stiitzte, beibringen konnte, so lag die Sache juristisch nicht ganz
klar. Im iibrigen scheint die neue Linie der alten recht fiihlbar
Konkurrenz gemacht zu haben, wie aus einem Geschiftsbericht der
letzteren Linie hervorgeht.

In den Anfang der dreiBiger Jahre fillt auch die Griin-
dung der Linie Liibeck-Stockholm, in welche zunichst der schon
erwihnte Dampfer »De Beurs van Amsterdam« eingestellt wer-
_ den sollte, was aber nicht geschah, da an seiner Stelle »Prins
Frederick der Niederlanden« die Fahrten aufnahm, welchem sich
dann in den nichsten Jahren verschiedene andere Dampfer an-
schlossen.

Auch in den anderen Handelsstidten an der Ostsee brachte
man der Dampfschiffahrt jetzt groBes Interesse entgegen. So bildete
sich am 1. Oktober 1827 in Stettin ein »Dampfschiffahrts-Verein «
auf Aktien, zu welchem auch der Kénig und der Kronprinz von
PreuBen, den guten Zweck zu fordern, 55 Aktien zu je 100 Reichs-
talern, zeichneten. Die Dampfer des Vereins sollten eine schnelle,
vom Wind und Wetter unabhingige, regelméBige Verbindung zwischen
Stettin und Swinemiinde herstellen.*)

*) Vgl. Maritime Riickblicke, Seite 32.
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Stettiner Dampfschiffahrts-Verein.

Jetzt hatte die Dampfschiffahrt in der Ostsee, nach Uberwindung
der Schwierigkeiten, welche die ersten Dampfer bedrohten, sich fest
eingebiirgert, und sie erwies sich auch hier als gut und vorteilhaft,
so daB sie es verdiente — was auch geschah — mit allen Kriften
gefordert zu werden! —
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7. Schaufelrad und Schiffsschraube.

Das Schaufelrad als urspriinglicher Propeller. — Feste und bewegliche

Schaufeln. — Buchanan. — Galloway-Morgan-Réader. — Josef Ressel. —

Francis Pettit Smith. — Der »Archimedes«. — John Ericsson. — Das erste

Schraubenlinienschiff. — Ericssons HeiBluftmaschine als Schiffsmaschine. —
Der »Monitor«, — Wer ist der Erfinder der Schiffsschraube?

Is eine ganz bedeutende Verbesserung des Dampfschiffes ist die

Einfithrung der Schraube als Propeller an Stelle des ur-
spriinglichen Schaufel- (oder Ruder-)Rades anzusehen. Die ersten
Dampfer hatten durchweg sich des letzteren Triebapparates bedient,
wobei namentlich Miller und Symington sich besondere Verdienste
um die Konstruktion derartiger Ridder erwarben. Schon vor der
Anwendung des Dampfes bei den von ihnen erbauten Dampfbooten
hatte Miller Versuche angestellt mit Doppelbooten, welche mittels
Handhaspel und Schaufelrider bewegt wurden und gegeniiber
Segelbooten gute Erfolge aufwiesen. Auch die »Charlotte Dundas«
besaB im Achterschiff ein Schaufelrad Millerscher Konstruktion,
ebenso Fultons »Clermont« solche an den Seiten; die »Savannah«
hatte den unter Dampf zuriickgelegten Weg iiber den Ozean mittels
Schaufelrdder zuriickgelegt, und so kénnen diese — abgesehen von
einigen Versuchen mit Schrauben — als die ersten erprobten Pro-
peller im Dampfschiffsverkehr angesehen werden.

Die Schaufelrider waren zunichst Ridder mit festen, radial
gestellten Schaufeln. Diese Konstruktion hat den Nachteil, dafi be-
sonders bei tiefer Tauchung die Schaufeln sehr schridg ins Wasser
eintauchen, wodurch das Schaufelrad nicht nur horizontal, sondern
auch vertikal auf das Schiff zuriickwirkt. Die ungiinstige Folge
hiervon ist eine unvollkommene Kraftausnutzung, wihrend das Schiff
gleichzeitig in eine zitternde Bewegung versetzt wird.

Bereits im Oktober 1813 hatte der Mechaniker Buchanan in
Glasgow auf ein Schaufelrad mit beweglichen Schaufeln ein
Patent erhalten. Auf der Radwelle war eine exzentrische Scheibe be-
festigt, welche bei der Drehung der ersteren mittels Schubstangen
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Schaufelrader.

die beweglichen Schaufeln so einstellte, daB sie micht nur in verti-
kaler Richtung aus- und eintraten, sondern auch in dieser Stellung
durch das Wasser gingen. Als Buchanan seine derartig konstruierten
Rider aber bei zweien seiner Dampfschiffe anwandte, erwiesen sie
sich als ein zu empfindlicher Apparat, so daB der Erfinder selbst
auf Rdder mit festen Schaufeln zuriickgreifen muBte.

Daneben hatte die Buchanansche Konstruktion aber noch den
Nachteil, daB die Schaufeln beim Ein- und Austritt in der senk-
rechten Richtung nicht so zweckmiBig auf das Wasser wirkten, als
wenn dies unter einem bestimmten Winkel geschieht.

Deshalb wurde eine Anordnung von Bedeutung, auf welche
Galloway im Juli 1829 ein englisches Patent erhielt. Er gab den
Schaufeln nicht iiberall die vertikale Richtung, sondern &nderte
ihre Lage derartig, daB der Ein- und Austritt moglichst vorteilhaft
geschah, indem jede Schaufel ihre vertikale Lage erst nach dem
Eintritt in das Wasser erhielt und dieselbe erst beim tiefsten Stand
der Schaufel erreicht hatte. Auch hierbei wird die Drehung der
Schaufeln durch eine exzentrische Scheibe bewirkt, welche aber nicht
auf der Radwelle, sondern auf einer besonderen Welle sitzt, die
wiederum in einem, das Rad iibergreifenden Gehidnge gelagert ist.
Das Gallowaysche Patent wurde von Morgan angekauft, der das
Rad noch in den Details verbesserte. Unter dem Namen »Gallo-
way-Morgan-Rédder« sind diese Schaufelrider heute noch bekannt
und gebriuchlich.

War das Schaufelrad der erste allgemein gebriuchliche Propeller
gewesen, so begann man bald nach Einfilhrung des Dampfschiffes
einem anderen Antriebmittel seine Aufmerksamkeit zuzuwenden — der
Schraube! Schon Bernoulli und Euler hatten um die Mitte des
18. Jahrhunderts vorgeschlagen, als Propeller neben Schaufelridern
und Reaktionsrohren, den Windmiihlenrddern &dhnliche Schrauben
zu benutzen; Fitch hatte sich gegen Ende des 18. Jahrhunderts mit
der Konstruktion eines Schiffsmodells beschiftigt, welches mit zwei
Propellern, Schaufelridern und Schraube, arbeiten sollte; noch eine
ganze Reihe von Erfindern hatte sich mit dem Problem der Schifis-
schraube beschiftigt und auch zum Teil Patente auf derartige Schrauben
genommen, aber iiber Vorschlige und erfolglose Versuche war man
nicht hinausgekommen.

Ein besonderes Verdienst um die Erfindung einer Schiffs-
schraube erwarb sich zweifellos der Osterreicher Josef Ressel. Am
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Josef Ressel.

29. Juni 1793 in Chrudim (Bohmen) geboren, bezog der junge
Ressel, nachdem er schon in seiner Vaterstadt den ersten Unterricht
in der lateinischen Sprache erhalten hatte, mit dem 13. Lebensjahre
das Gymnasium in Linz und absolvierte dasselbe. Im Alter von
16%: Jahren trat Ressel als Zogling in das Bombardier-Korps zu
Budweis ein, in welchem er in den exakten Wissenschaften unter-
richtet wurde. 1812 be-
zog er die Wiener Uni-
versitit zwecks Studiums
der Landwirtschaft, wel-
chem sich ein zweijdhri-
ger erfolgreicher Besuch
der Mariabrunner Forst-
akademie anschloB. Da-
mit trat Ressel in die Forst-
laufbahn ein, die ihn in
verschiedene  Gegenden
Osterreichs fithrte und die
er als Marine-Forstinten-
dant beschloB. Neben sei-
nen anstrengenden Berufs-
arbeiten widmete Ressel
sich vorzugsweise techni-
schen Studien und Arbei-
ten, deren Friichte mehrere
ihm verliechene Patente fiir
die verschiedensten Erfin-

dungen bilden. Zu seinen Gt /4//%ﬁ
Haupterfindungen  zdhlt A WA

eine Schraube ohne

Ende zum Fortbewe-

gen der Schiffe”). Nachdem Ressel schon im Jahre 1812 eine
Zeichnung einer Schiffsschraube entworfen und am 11. Februar 1827
ein Patent in Osterreich auf letztere erlangt hatte, gelang es ihm
1829 ein mit seiner Schraube versehenes Dampfschiff auszuriisten.
Die »Civetta«, wie das Schiff hieB, war 45 FuB venetianisch
lang und 11 FuB breit. Die Schraube hatte einfaches Gewinde mit

*) Josef Ressel, Denkschrift. Wien 1893.
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Die Smith-Schraube.

1!/, Gidngen und war vollstindig unter Wasser zwischen Achter-
steven und Ruder des Schiffes gelagert. Leider konnte die sonst
gliicklich verlaufene Probefahrt mit dem Schiff nicht zu Ende ge-
fithrt werden wegen eines Unfalls in der Dampfrohrleitung, was der
Polizei Gelegenheit bot, weitere Versuche zu verbieten. Inzwischen
war Ressels Erfindung auch in Frankreich (1828 durch Malar) und
England (1829 durch Charles Cumerow) zum Patent angemeldet
und patentiert worden. Bei der Anordnung des letzteren wies die
Resselsche Schraube sfatt 1!/, Génge nur einen Gang auf. Weder
Ressel, der am 10. Oktober 1857 in Laibach starb, ohne die Friichte
seiner Arbeit geerntet zu haben*), noch die beiden genannten Patent-
inhaber konnten es jedoch zu einer Einfiithrung der Schraube bringen;
dies gliickte erst im Jahre 1836 dem Englinder Smith und zu fast
gleicher Zeit dem Schweden Ericsson.

Francis Pettit Smith, von Beruf Landwirt, beschiftigte sich
aus Liebhaberei mit dem genannten Projekt. Es gelang ihm (1836)
ein Boot mit einer hdlzernen Schraube zu versehen und mit dem-
selben Probefahrten anzustellen. Seine Schraube, die ihm am
31. Mai 1836 patentiert wurde, hatte einfaches Gewinde, aber zwei
Ginge. Durch die Berithrung des Propellers mit einem harten
Gegenstand bei einer der Fahrten, wobei der erstere so brach, daB
er nur noch einen Gang hatte, gelangte Smith zu der Schraube
mit nur einem Gang, welche er als vorteilhafter nun beibehielt. Die
Geschwindigkeit des Versuchsbootes war nach dem Bruch der
Schraube eine merklich hohere geworden. Nachdem Smith 1837
mit seiner Schraube eine Anzahl Fahrten gemacht und sich auch
auf die See gewagt hatte, gelang es ihm, die Aufmerksamkeit der
englischen Admiralitit auf den neuen Propeller zu lenken. Diese
setzte eine besondere Kommission zur Vornahme weiterer Versuche
ein, welche die gleichen giinstigen Resultate ergaben. SchlieBlich
veranlaBte die Admiralitit Smith zum Bau eines groBeren Schrauben-
bootes, bei dessem giinstigen Ausfall seine Erfindung in der eng-
lischen Flotte eingefiihrt werden sollte. Gleichzeitig bildete sich fiir
die Verwertung der Smithschen Schraube im Privatbetriebe eine be-
sondere Gesellschaft, »The Ship Propeller Company«<.

*) In den erstarrten Hénden der Leiche fand man das letzte Rezept
seines Arztes, auf dessen Riickseile Ressel eine Ermahnung an seine
Kinder geschrieben hatte, sein Priorititsrecht auf die Erfindung der
Schiffsschraube nicht in Vergessenheit geraten zu lassen (s. Denkschrift).
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»Archimedese«.

Das Schiff, mit dessen Bau Smith schon im nichsten Jahre,
1838, begann, ist als erster Schraubendampfer in England
zu verzeichnen. Dem Zweck, dem er diente, ndmlich die Brauch-
barkeit der archimedischen Schraube als Propeller zu beweisen,
verdankte er auch seinen Namen: »Archimedes«. Der »Archi-

e

medes« war 125 FuB lang und besaB zwei Maschinen, die Schraube
hatte 5 FuB g Zoll Durchmesser und eine Steigung von 8 FuB.
Am 14. Okiober 1839 konnte die erste Probefahrt stattfinden.
Derartige Fahrten wurden dann noch verschiedentlich unternommen
und dabei als groBte Geschwindigkeit 9,75 Knoten in der Stunde
erzielt, wihrend die englische Admiralitit nur 4 bis 5 Knoten ver-

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 5 65



»Rattlere«.,
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Die Ericsson-Schraube.

Schiffsschraube beschdftigt, auf die ihm am 13. Juli 1836 ein eng-
lisches Patent verliehen wurde. Mit Ericssons Propeller wurde,
durch die einfluBreiche Unterstiitzung des amerikanischen Konsuls
in Liverpool, Ogden, als erstes Schiff der »Francis Ogden« aus-
geriistet, ein Dampfer von 45 FuB Linge, der auf seinen Probe-
fahrten auf der Themse eine Geschwindigkeit von 10 Knoten er-
reicht haben soll. Ericsson benutzte zwei hintereinander liegende
Schrauben, welche entgegengesetzte Steigung hatten, sich aber auch
in entgegengesetzter Richtung drehten.

Wihrend Ericsson in England nicht viel Gegenliebe fand, ge-
lang ihm dies um so mehr in Amerika, woselbst er mit seinem

——

Ericssons Schraubenpropeller. (Nach J. Bourne.)

»Robert Stockton« und dem »Princeton«, dem ersten groBeren
Kriegsschiff, das mit seinem Schraubenpropeller ausgeriistet, den
Ozean durchfurchte, den Schraubenpropeller mit solchem Erfolg
einfithrte, daB 1843 bereits 41 Schiffe der amerikanischen Flotte
mit demselben ausgeriistet waren. Auch in Frankreich war die
Ericssonsche Schraube gegeniiber der Smithschen die vorherrschende.
Hier lieB die Regierung das Postschiff » Napoléon« (spiter »Le
Corse« genannt) mit drei- und vierfliigeligen Schrauben ausstatten
und erzielte mit diesem Schiff eine Gewindigkeit von 12 Knoten.
1850 lief hier (in Toulon) das erste Schraubenlinienschiff
gleichen Namens, »Napoléon«, vom Stapel. Die mit diesem
Linienschiff erzielten Erfolge (u. a. 12 Knoten Geschwindigkeit)
waren von durchschlagender Wirkung auf die Losung der Propeller-
frage bei sdmtlichen Kriegsflotten. —
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John Ericsson.

Ericsson, der Erfinder dieser Schraube, begegnet uns wieder-
holt in der Geschichte der Erfindungen, zumal auch auf dem Ge-
biete des Schiffswesens, so daB hier eine kurze Lebensbeschreibung
dieses merkwiirdigen Mannes folgen moge. Er wurde am 31. Juli
1803 zu Philipstad in der Provinz Wermeland in Schweden
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geboren, wo sein Vater als Bergwerksbesitzer ansissig war. Da
der junge Ericsson Begabung fiir Mechanik zeigte, fand er durch
hohe Vermittlung Aufnahme im Ingenieurkorps und brachte es
schlieBlich in der schwedischen Armee bis zum Kapitin. In seinen
MuBestunden sich mit technischen Problemen beschiftigend, kam
er auf die Idee der heutigen HeiBluftmaschine. Die Verwendung
des Dampfes in der Maschine erschien ihm undkonomisch, weil
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HeiBluftmaschine.

betrachtliche Wirmemengen aufzuwenden waren, um denselben erst
zu erzeugen, ehe er in dem KreisprozeB des Motors als Triger der
Wirme dienen konnte. Die Luft bot sich dagegen als ein kosten-
los iiberall vorhandenes, vollkommen gleichwertiges Mittel dar. Da
Ericsson in seiner Heimat wenig Verstindnis fiir seine Erfindung
fand, quittierte er den schwedischen Dienst und wirkte in England
fiir seine Idee. Zunichst hatte sein erfinderischer Geist jedoch
Gelegenheit, sich in anderer Richtung zu betitigen: Die erste Fisen-
bahn zwischen Manchester und Liverpool harrte ihrer Eroffnung
und ein hoher Preis war ausgeschrieben fiir die beste Lokomotive.
So finden wir denn am 6. Oktober 1829 John Ericsson mit
einer Lokomotive (»Novelty«) neben vier Mitbewerbern im Wett-
kampf von Rainhill. Seine Maschine war jedoch derjenigen Stephen-
sons nicht gewachsen, der bekanntlich den Sieg davontrug. Nun
wandte Ericsson sich wieder dem Bau seiner Luftmaschine zu, die
er 1833 als fiinfpferdige Maschine in London praktisch vorfiihrte.
Da die mechanische Wirmetheorie damals noch nicht aufgestellt
war, galt Ericsson die Wirme noch als Stoff, der einem ver-
mittelnden Korper, wie Dampf oder Luft bei wechselnden Tempe-
raturen beliebig zugefithrt und entzogen werden konnte. Bei seiner
Maschine driickte eine Luftpumpe Luft unter Druck in einen Be-
hilter; von hier trat dieselbe durch einen sog. Regenerator in den
durch Feuer erhitzten Arbeitszylinder. Die erhitzte und gepreBte
Luft dehnte sich hier aus und bewegte den Kolben im Zylinder
und eine mit dem Kolben verbundene Welle. Beim Kolbenriickgang
entwich die ihrer Spannung beraubte, aber immer noch heiBe Luft
wieder durch den Regenerator hindurch ins Freie. Der Regenerator
bestand nun zur Hauptsache aus einem dichten Flechtwerk metallener
Drihte von ungeheurer Oberfliche; in ihm glaubte Ericsson der
verbrauchten entweichenden Luft die gesamte Wirme entziehen und
aufspeichern zu konnen, um dieselbe dann wieder an die frische
Arbeitsluft abzugeben. Die Feuerung sollte nur die durch Strahlung
und unvollkommene Wirkung des Regenerators verursachten Wirme-
verluste decken! Mit einer derartigen Luftmaschine hoffte Ericsson
die vollkommenste, rationellste Maschine geschaffen zu haben.
Nachdem er, wie schon berichtet, mit seinem Schraubenpropeller
erfolgreich aufgetreten war, setzte er in Amerika nach verschiedenen
groBeren Versuchsmaschinen den Bau einer groBen Schiffsluft-
maschine durch. 1852 verlieB das mit derselben ausgeriistete
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Wilson., Delisle. Sauvage.

Schiff die Werft zur Probefahrt. Das Resultat der letzteren war
fiir Ericsson ein niederschmetterndes! Wohl lief sein Schiff wirk-
lich und riB die Zuschauer zu lautem Beifall hin, — aber die
Maschine erforderte Kohlen so gut wie eine Dampfmaschine und
die Hoffnung auf die betrichtliche Kohlenersparnis erwies sich als
eitel! SchlieBlich brannten auf einer anderen Fahrt die Heizboden
der Maschinen durch und man ersetzte die letzteren in aller Stille
durch Dampfmaschinen. So kam das Schiff auch iiber den Ozean,
lag einige Zeit in Havre, als Wunder angestaunt — und scheiterte
dann auf der Riickfahrt. So endete diese Verirrung menschlichen
Erfindergeistes, die die Dampfmaschine und das Dampfschiff
aus dem Felde schlagen sollte. Nur als Kleinmotor konnte die
HeiBluftmaschine spiter Verwendung finden.

Mehr Ruhm als bei dieser Gelegenheit erntete Ericsson mehrere
Jahre spiter, im Sezessionskriege, mit seinem schwimmenden Panzer-
ungetiitm »Monitor«, der in dem beriihmten Zweikampf mit dem
»Merrimace, der eisengepanzerten schwimmenden Batterie der Siid-
staaten, diesen besiegte und damit den Kampf zugunsten der Nord-
staaten entschied. Fast der ganze Schiffskdrper des eigenartig kon-
struierten Schiffes ruhte unter Wasser und nur 18 Zoll ragte sein
Bord iiber den Wasserspiegel. Ein in der Miitte des Schiffes ge-
legener, dreifach gepanzerter SchieBturm barg Geschiitze stirksten
Kalibers. Der »Monitor«, in 100 Tagen erbaut, bleibt fiir immer
eine merkwiirdige Erscheinung in der Geschichte der Kriegsdampf-
schiffe, weshalb wir glaubten, neben seinem Schopfer und dessen
anderen Werken auch seiner bei dieser Gelegenheit Erwidhnung
tun zu miissen. Ericsson starb 18go als hochbetagter Mann; seine
Gebeine lieB die amerikanische Regierung noch in demselben Jahre
pietitvoll in seine Heimat iiberfiihren. —

Neben Ressel, Smith und Ericsson beanspruchen noch einige
andere den Lorbeer als Erfinder des Schraubenpropellers, u. a. der
Schotte Robert Wilson und die Franzosen Delisle und Sauvage.
Zweifellos haben sich auch diese um die Erfindung eines geeigneten
Schraubenpropellers verdient gemacht, wenn ihre Konstruktionen
sich auch nicht gegeniiber den der erstgenannten den durchschlagen-
den Erfolg erringen konnten.

Uberhaupt ist es ein immer wiederkehrendes Moment in der
Geschichte der Erfindungen und so auch hier, daB die tatsichliche
Erfindung irgend einer Vorrichtung oder dergl. durch eine Person
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Erfindung und Erfinder.

schwer festzustellen ist. Nachdem die Idee schon lange vorhanden
gewesen, versucht einer, ihr ein praktisches Gesicht zu geben, ohne
juBeren Erfolg, andere kommen hinzu, fiigen dem Werke das Dbei,
was dem ersten Gebilde zum FErfolge mangelte, wieder andere
fithren Verbesserungen der Erfindung ein, welche sie zum allge-
meineren Gebrauch verhelfen, — und schlieBlich ist es eine heikle
Aufgabe, diesen oder jenen als den wahren Erfinder zu bezeichnen.
Es ist ebenfalls eine alte Erfahrung der Technik, daB sich die
Loésung einer Erfindung fast nie als aus einem Guf geworden, als
das Produkt einer einzigen schopferischen Idee darstellt, sondern
daB alle grofen Errungenschaften der modernen Technik nur
moglich waren, indem ihre Gestalter auf bereits vorhandener Er-
kenntnis logisch weiterbauten und dieselbe geschickt anzuwenden
verstanden. John Bourne gibt in seinem umfangreichen Werk: »A
Treatise on the screw propeller« (London 1867) eine ganze Reihe
von Minnern an, die sich um die Erfindung einer brauchbaren
Schiffsschraube verdient gemacht haben. Auf dieses klassische tech-
nische Werk sei der fiir diese Frage interessierte Leser hiermit
verwiesen.

Schraubendampfer »Archimedes« (1830).
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8. Die Entstehung von Dampfergesellschaften und die
Anfinge der regelmidBigen Ozeandampfschiffahrt.

Die Dampfschiffahrt erfordert gréBeres Kapital. — Die ersten Dampfer-

gesellschaften. — »Great Western« und »Great Britain<. — Die Cunard-

Linie. — Verdringung der Schaufelraddampfer durch die Schraubenschiffe, —

Amerikanische und englische Dampferlinien. — Die deutsche Ozeandampf-

schiffahrt in ihren Anfingen. — Hamburg-Amerika Linie und Nord-
deutscher Lloyd.

Nachdem das Dampfschiff in den verschiedenen Lindern zur
Einfithrung gelangt und in Bau und Konstruktion immer
mehr vervollkommnet war, wuchs auch das Verkehrsbediirfnis.
Die Segelschiffe, die diesem bisher hatten geniigen miissen, hatten
durch ihre lange Reisedauer und ihre Abhingigkeit von Wind
und Wetter nicht gerade anreizend auf den Verkehr gewirkt. Mit
der Einfithrung des Dampfschiffes wurde dies anders. Das be-
quemere und schnellere Reisen mit den Dampfern wirkte férdernd
auf den Verkehr ein und hatte zur Folge, daB sich derselbe immer
mehr hob. Andererseits erforderte aber die Einstellung eines Dampf-
schiffes in den Verkehrsdienst, infolge seiner Maschinenanlage, das
Hineinstecken eines bedeutend groBeren Kapitals in das Unter-
nehmen, als es bei Segelschiffen notig war. Da die Aufbringung
des erforderlichen Kapitals z. B. fiir die dem Weltverkehr dienenden
Dampfschiffe dem Einzelnen schwierig wurde, so fiihrte die Sach-
lage von selbst zur Griindung von Dampfergesellschaften, die
sich mit ihren gr6Beren Gesellschaftskapitalien tatkriftiger, wirt-
schaftlich besser riihren konnten.

Die Entstehung der ersten gréB8eren Dampfergesellschaften
féllt in die Mitte der dreiBiger Jahre des vorigen Jahrhunderts. Es
waren drei Gesellschaften, welche durch ihre Titigkeit die Weiter-
entwicklung des Dampfschiffes giinstig beeinfluBten: die »Peninsular
and Oriental Steam Navigation Company«, die »Great Western
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»QGreat Westernc«.

Steam Ship Company« und die »Royal Mail Steam Company« oder
kurz »Cunard Company« genannt. Von diesen genannten Gesell-
schaften existieren heute noch die erst- und letztgenannte und zwar
beide in hervorragendem Umfange. Die »Peninsular and Oriental-
Steam Navigation Company« (gewdhnlich bezeichnet P. & Q.) legte
sich hauptsichlich auf den Verkehr zwischen England und Ost-
indien. Im Jahre 1840 lieB die Gesellschaft zwei groBe Dampfer
»Oriental« und »Great Liverpool« direkt von England nach Alexan-
drien gehen; 1845 iibernahm sie den Postdienst auch im Roten
Meere und im Indischen Ozean und dehnte ihre Linien allmihlich
bis China und Australien aus. Der »Oriental« war ein Raddampfer

»Great Western« (1838).
Erster fransatlantischer Passagierdampfer.

von 217,5 FuBB Linge, 35 FuB Breite und hatte bei 1476 t Lade-
vermdgen einen Tiefgang von 16 FuB. Er wurde getrieben durch
eine Dampfmaschine von 420 nominellen Pferdestirken.

Die »Great Western Steam Ship Company« fiihrte zuerst
die alleinige Verwendung des Dampfes auf Schiffen im trans-
atlantischen Verkehr ein. lhr erstes Schiff, das also als erster
transatlantischer Passagierdampfer zu betrachten ist, war der
»Great Western«; er hatte eine Linge von 64,61 m, ein Deplace-
ment von 2300 t und wurde von einer Maschine von 400 nominellen
Pferdestirken mittels Schaufelridern (System Field, mit festen Schau-
feln) bewegt. Das Schiff wurde auf Anregung des jiingeren Brunel
1836 in Bristol auf Stapel gelegt und trat am 8. April 1838 seine erste
Reise nach New York von Bristol an. Am 23. April traf der »Great
Western« in New York ein, hatte also 15 Tage zu dieser Fahrt ge-
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»Qreat Britain«.

braucht*). Im Jahre 1839 gab die Gesellschaft ein zweites Dampf-
schiff, »Great Britain«, in Bau, welches wiederum auf Betreiben des
fiir alle neuen Ideen begeisterten Brunel aus Eisen hergestellt wurde,
trotzdem es damals erst sehr wenige eiserne Schiffe gab. Ebenso
wurde dieses Schiff als erster Passagierdampfer, statt mit Schaufel-
ridern, mit einer Schraube ausgeriistet, mit welcher soeben erst der
»Archimedes« Erprobungen ausgefiihrt hatte. Der zu seiner Zeit
vielbewunderte »Great Britain« ist daher auch als erster Ozean-
Schraubendampfer zu verzeichnen. Das Schiff iiberragte den
»QGreat Western« sowohl an Linge als auch an Wasserverdringung;
erstere betrug zwischen den Perpendikeln 98,14 m, letztere 2984 t.
Das Schiff hatte zwei Maschinen von je 500 PS, die mit Réder-
iibersetzung arbeiteten. Die Schiffsgeschwindigkeit betrug im Mittel

»Great Britaine (1844). Erster Ozean-Schraubendampfer.

0,25 Knoten. Im Juli 1843 vom Stapel gelaufen, machte der »Great
Britain« 1844 seine Probefahrten und wurde im August 1845 in
den Verkehrsdienst nach New York eingestellt. Leider sollte er in
demselben nicht lange Verwendung finden, denn bei seiner dritten
oder vierten Ausreise von Liverpool nach New York strandete der
»Qreat Britain« 1846 an der irischen Kiiste. Spiter wieder abge-
bracht, dieate der Dampfer nach griindlicher Ausbesserung einer
Liverpooler Reederei fiir Reisen nach Australien. SchlieBlich in ein
Segelschiff umgewandelt, strandete der »Great Britain« 1886 an den
Falklandinseln, und wurde nach seiner Abbringung noch bis vor
kurzem als Kohlenschiff (Hulk) verwendet.

*) Am 5. April hatte bereits der Dampfer »Sirius« einer kleineren
Konkurrenzgesellschaft (der »St. George Steam Paket Co.«) die Ausreise
von England nach New York angetreten; da der »Sirius« jedoch per
Stunde zwei Knoten weniger lief als der »Great Western«, so wurde er
von letzterem aus dem Felde geschlagen.
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Cunard-Linie.

Mit dem ersten Unfall des »Great Britain« war aber auch das
Schicksal seiner Besitzerin, der »Great Western Steam Ship Com-
pany« besiegelt; ihr erstes Schiff wurde schlieBlich in die Fahrten
der Cunard-Linie eingestellt.

Die Cunard-Linie (»Royal Mail Steam Ship Company«) ist
eigentlich als die erste Gesellschaft anzusehen, welche es zu einem
regelmiBigen Verkehr zwischen Europa und Amerika brachte. Ge-
griindet wurde diese Gesellschaft von Samuel Cunard, einem Quiiker,
der aus Halifax in Neuschottland stammte und im Winter 1839 nach

Samuel Cunard.

England kam. 1840 wurde der Verkehr dieser Gesellschaft zwischen
Liverpool und New York mit den Schiffen »Arcadia«, »Britannia<,
»Caledonia« und »Columbia« erdffnet, wobei die Gesellschaft einen
jahrlichen StaatszuschuB von 85000 £ erhielt. Die englische Regie-
rung gewihrte diese Unterstiitzung mehr aus politischen Griinden
als aus kommerziellen Riicksichten. Fast alle in England subven-
tionierten Linien waren und sind solche, welche seine Kolonien
untereinander oder mit dem Mutterlande verbinden. Als Gegen-
leistung hatte die Cunard-Linie die britische Post von England
nach Halifax iiberzufiihren; die Schiffe dehnten ihre Reisen jedoch
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»Ocean Steam Navigation Company-.

bis Boston und New York ohne Extraentschiddigung aus. Im folgen-
den Jahre (1841) wuchs der StaatszuschuB bereits auf 110000 £,
aber auch diese Summe geniigte nicht, die Gesellschaft vor Schaden
zu bewahren, so daB die Regierung 1846 schon 145000 #£ zu-
schieBen muBte. Damit erst war das Unternehmen gesichert. 1850
bestand dessen Dampferflotte fiir den transatlantischen Dienst aus
g holzernen Raddampfern, deren Tragfdhigkeit 1250 bis 2250 t bei
500 bis 800 PS der Maschinen betrug, wihrend ihre Fahrschnelligkeit
sich auf etwas iiber 8 Knoten belief. 1862 war die Linie auf
11 Dampfer gewachsen, denen die Regierung 176000 £ pro Jahr
als ZuschufB zahlte.

Der im Jahre 1862 in Fahrt gesetzte Postdampfer »Scotia«
der Cunard-Linie, von 115,5 m Linge, war der letzte transatlantische
Dampfer mit Schaufelridern; alle spiteren Ozeandampfer wurden
mittels Schrauben angetrieben, zu deren Gunsten sich auch hier die
Reedereien entschlossen. Zunichst fielen ndmlich die Maschinen
fiir Schaufelrider schwerer aus, als diejenigen fiir Schraubenantrieb;
dann beanspruchten erstere mehr Raum und zwar den besten, in
der Mitte des Schiffes gelegenen. Ihre Anlage-, wie auch ihre Unter-
haltungskosten (hauptsdchlich auch der Schaufeln selbst) waren héher
als die der Schraubenmaschinen. Durch den verschiedenen Tiefgang
des Schiffes gegen Anfang und Ende seiner Reise wurde der Nutz-
effekt der Schaufelrider ungiinstig beeinfluft. Das waren die Haupt-
griinde, zu denen eine Reihe anderer hinzukamen, daB die Rad-
dampfer zunichst in der Ozeanfahrt von den Schraubenschiffen
abgeldst wurden.

Die ndchste Dampferlinie zwischen Europa und Amerika lief
von New York aus. Aber, wie die Amerikaner spiter selbst einge-
standen: »die Geschichte der amerikanischen Ozeandampferlinien
ist kurz und unserer (der amerikanischen) groBen Handelsmarine
durchaus unwiirdig«. Der holzerne Raddampfer »Washington« der
unter Mitwirkung des bremischen Staates, benachbarter deutscher
Staaten und einfluBreicher Deutscher in New York begriindeten
»QOcean Steam Navigation Company« (Bremen-Linie), der 1847
von New York auslief, war der erste Ozeandampfer, welcher in
deutschen Gewissern, und zwar auf der Reede von Bremerhaven,
das Sternenbanner entfaltete. Ihm folgte in demselben Jahre noch
ein zweites Schiff, der »Hermann«, gleichen Baues. 1858 wurde die
Linie wegen mangelnder Rentabilitit jedoch aufgelost.
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Havre- und Collins-Linie.

Als zweite amerikanische Unternehmung in der Ozeanfahrt
folgte die Havre-Linie derselben Gesellschaft, 1847 eingerichiet.
Dieselbe erhielt sich trotz des schweren Verlustes der beiden Dampfer
»Humboldt« und »Franklin« bis zum Ausbruch des amerikanischen
Biirgerkrieges 1861, wo die iibrig gebliebenen Schiffe » Fulton« und
»Arago« von den Nordstaaten gechartert wurden.

Fast zu gleicher Zeit mit ihr (1850) wurde ebenfalls von
Amerikanern die Collins-Linie gegriindet, zundchst mit vier
Schiffen (»Arctice, »Baltic«, »Atlantic und »Pacific<), holzernen

Dampfer »Washingtons,
der erste direkte Dampfer Bremen-New York (1847).

Raddampfern mit Seitenhebelmaschinen, denen sich 1856 ein fiinftes
Schiff (»Adriatic<) hinzugesellte. Die Collins-Linie erhielt von der
amerikanischen Regierung eine erhebliche Subvention. 1858 muBte
die Gesellschaft jedoch den kostspieligen Wettbewerb mit der
Cunard-Linie aufgegeben; sie endete mit dem Bankerott, nach-
dem zwei Schiffe untergegangen bezw. verschollen waren und
eine schlechte Direktion den Untergang der Gesellschaft besiegelt
hatte. Damit verschwand die amerikanische Flagge von den Dam-
pfern erster Klasse der transatlantischen Fahrt und wurde erst
nach Verlauf von 35 Jahren, im Jahre 1893, mit dem Ubergang
der Dampfer der Jnman-Linie »City of Paris« und »City of

17



Weitere amerikanische und englische Linien.

New York« in amerikanische Hinde, auf erstklassigen Schiffen
wieder gesetzt.

Ein vierter Versuch wurde von amerikanischer Seite freilich
wieder im Jahre 1866 gemacht, indem von New York aus seitens
der Firma Ruger Brothers die Ruger-Linie eingerichtet wurde.
Die Dampfer dieser Linie machten 12 Reisen im Jahre 1866,
14 in 1867, 8 in 1868 und 7 in 1869. Im letzten Jahre dehnten
sie ihre Reisen von der Weser bis Kopenhagen und Stettin aus.
Das Unternehmen wurde schlieBlich dadurch zu Fall gebracht, daB
die englischen und deutschen Dampferlinien sich dahin einigten,
einen Dampfer fiir New York an demselben Tage abzulassen, an dem
einer der Ruger-Linie zur Fahrt angezeigt war und daB sie aufBer-
dem Fracht und Passage ermiBigten. Die Schiffe der Brothers
Ruger waren auBerdem alte und sehr unrein gehaltene Holz-Rad-
dampfer, die natiirlich mit den schdonen sauberen und schnellen
Eisen-Schraubendampfern Deutschlands und Englands nicht kon-
kurrieren konnten.

Ein gleichzeitig (1866) mit der Ruger-Linie ins Leben gerufenes
amerikanisches Unternehmen war die Baltimore-Linie, zwischen
Baltimore und Liverpool. Diese Linie setzte ihre Flotte aus alten
ausrangierten Kriegsschiffen zusammen, wurde aber noch im selben
Jahre wegen mangelnder Rentabilitit wieder aufgelost.

Mehr Gliick in der Ozeandampfschiffahrt als die Amerikaner
hatten die Englinder und Deutschen, wie sie dieselbe auch
jetzt noch fast ausschlieBlich beherrschen.

Von den englischen Linien haben wir bereits die erste dieser
Art und noch heute eine der groBten, die Cunard-Linie, erwédhnt.
Ihr schloB sich als zweite 1850 die Jnman-Linie, Liverpool und
New York verbindend, an, die seit 1893 allerdings in die »Neue
Amerikanische Linie« iibergegangen ist. Die Uberfahrten zwischen
Liverpool und New York dauerten zu. jener Zeit 11 bis 12 Tage.
Die Schiffe dieser Linie waren dadurch leicht kenntlich, daB sie fast
ausschlieBlich, wie der erste Dampfer »City of Clasgow«, nach
Stidten benannt waren (»City of Paris«, »City of London«, »City
of New York« usw.). 1856 wurde die Montreal-Linie etabliert;
1863 folgten die London-New York Linie der »London and
New York Steamship Company« und gleichzeitig die Anchor-Linie.
1864 begann die National-Linie ihre Fahrten zwischen Liverpool
und New York; 1866 taucht wieder eine »Great Western Steam-
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Franzosische und deutsche Ozeandampfschiffahrt.

ship Company« auf, gleichfalls zwischen den letzgenannten Stidten
verkehrend; 1867 folgte dieser noch die Southern-Linie. 1874/75
tritt die W hite Star-Linie mit zwei Dampfern, »Britannic« und »Ger-
manic«, Schwesterschiffen von je 5000 t und 5500 JPS, auf den Plan.

Frankreich erdffnete seine erste, noch heute bestehende
Dampferlinie nach Amerika, die »Compagnie Générale trans-
atlantique«, von der Regierung unterstiitzt, im Jahre 1864 zwischen
Havre und New York.

Adolph Godeffroy.

Ein Ruhmesblatt in der Geschichte der transatlantischen Dampf-
schiffahrt bildet die deutsche Ozeandampfschiffahrt, wie sie
heute im groBten Umfange von den beiden Gesellschaften » Ham-
burg-Amerika Linie« (»Hamburg-Amerikanische Paket-
fahrt-Aktien-Gesellschaft«<) und »Norddeutscher Lloyd« be-
triecben wird. Wir wollen hier nur die Anfidnge dieser Unter-
nehmen streifen, um nachher die Verdienste der letzteren in neuerer
Zeit noch besonders und eingehender zu wiirdigen.

Die ilteste der beiden Linien, die ilteste deutsche GroBschiffahrts-
gesellschaft iiberhaupt, ist die Hamburg-Amerika Linie, als deren
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»Deutschland«.

eigentlicher Griinder der tatkriftige Reeder und derzeitige Chef des
beriihmten Welthauses Adolph Godeﬂ‘roy bezeichnet werden muB. Sie

i ‘H

begann ihren Dienst 1847, allerdings nur mit einem Segelschiff,
der »Deutschland«. Dasselbe war 717 t groB, hatte Unterkunft
fiir 20 Kajiitenpassagiere und legte die Reise von Hamburg nach
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Segler »Deutschland« der H. A. L. (1847).



»Deutschlande.

New York in ungefihr 25 Tagen zuriick. Zu einer Zeit, wo die
britische Flotte den Handelsverkehr zur See nahezu beherrschte und

Damensalon der alten »Deutschland« der H. A. L.

England eifrig bemiiht war, seine Uberlegenheit zu wahren und
immer weiter zu férdern, hatte es eine Anzahl tatkriftiger Minner
Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 6 81
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Die ersten Dampfer der H. A. L.

in Hamburg unternommen, mit jetzt licherlich gering erscheinenden
Mitteln in den Wettbewerb um die Vorteile dieses Verkehrs einzu-
treten. Am 27. Mai 1847 war die Hamburg-Amerika Linie mit
einem Kapital von 450000 Mark ins Leben gerufen. Dem ersten
Segelschiff, »Deutschland«, folgten eine Anzahl weiterer tiichtiger
Segler (»Donau«, »QOder«, »Elbe« u. a.), die allgemein als die besten
und schnellsten jener Zeit bekannt waren und deren grofiter etwa
200 Reisende aufzunehmen
vermochte. Als aber der sich
rapid vergroBernde Waren-
austausch zwischen der alten
und der neuen Welt und die
stetig zunehmende Auswan-
derung nach Nordamerika
die vorhandenen Beforde-
rungsmittel als ungeniigend
erscheinen lieBen, beschlof
die Verwaltung, Dampf-
schiffe in ihren Dienst ein-
zureihen, deren erstes, die
»Borussia«,am 1. Juli1856
seine planmiBige Reise an-
trat. Ihr folgte bald die
»Hammonia«, welche bei-
den Dampfer abwechselnd b
am 1. jeden Monats ijhre % 77
Reise antraten.

Die Dampfer waren »Borussia« der H. A. L. (18560).
Schraubenschiffe von 2026
Brutto-Registertonnen Raumgehalt®). Die Maschine indizierte 1400 PS
und verlieh dem Schiff eine Geschwindigkeit von 12 bis 12,5 Knoten

*) Die Bezeichnung »Registertonnen« leitet sich her aus dem Ge-
brauch der Hansa, die Beladungsfihigkeit eines Schiffes nach der Anzahl
Tonnen Wein oder Bier, die sich in dem Schiff verstauen lieBen, anzu-
geben. Der Brutto-Raumgehalt bezeichnet die Lade- oder Tragfihigkeit
eines Schiffes, die durch Ausmessen des Innenraumes des Schiffsrumpfes
nach besonderen Bestimmungen ermittelt wird, wobei 2,83 cbm (100 Kubik-
fuBl engl.) = 1 Reg.-Tonne sind. Den Netto-Raumgehalt stellt der, nach Abzug
der Mannschafts-, Kessel-, Maschinen- und Kohlenriume vom Bruttogehalt,
zur Aufnahme von Frachtgut und Fahrgiisten verfiigbar bleibende Raum dar.
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Paketdamptboot »Germania«.

in der Stunde. So vermochte die »Borussia« die Reise nach New
York in 16, die Riickreise in 14 Tagen zuriickzulegen. Dabei be-
forderte sie auf einer Reise 54 Passagiere in der 1. Kajiite, 136 in
der 2. Kajiite, 310 Passagiere im Zwischendeck und ca. 80 Mann
Besatzung.

Der allgemeine Ubergang vom Segler zum Dampfschiff
liegt iiberhaupt in dem Zeitraum von der Mitte des 19. Jahrhunderts
bis etwa 1870. Damit beginnen die eigentlichen GroBreedereien,
deren stirkere Kapitalkraft die groBeren Aufwendungen fiir den Bau
und Betrieb der Dampfschiffe auf sich zu nehmen vermochte,

Nach einem Jahre erhdhte denn auch die Gesellschaft, ermutigt
durch die bisherigen Resultate, ihr Kapital um 3 Millionen Mark
zum Bau weiterer Schiffe. Durch Aufwendung dieser Summe ward
der Bestand ihrer Flotte auf 4 Dampfer und 8 Segelschiffe gebracht,
ein Resultat, welches damals so bedeutend erschien, daB die der-
zeitige Direktion in einer Generalversammlung ausdriicklich hervor-
hob: »Bei diesem groBartigen Umfange diirfte eine weitere Aus-
dehnung des Betriebes nicht in Aussicht zu stellen sein«. Aber
immer gewaltiger schwoll der Strom des Personenverkehrs, wuchs
die Menge der zu befordernden Giiter. Schon im Jahre 1860 hatte
die Gesellschaft die unmodern gewordenen Segelschiffe abgestoBen
und mit ihrer auf 8 Schiffe gestiegenen Dampferflotte nach New York
einen vierzehntiglichen Dienst eingerichtet.

Ein stattlicher Dampfer der Gesellschaft in den sechziger Jahren
war die »Germania«. lhre Linge iiber Deck betrug 321 FuB engl,
die Breite 40 FuB}, der Tiefgang 17 FuB. Die Kohlenbunker faBten
1000 t. Die Maschine indizierte 600 PS und verbrauchte tiglich
etwa 50 t Kohlen. AuBer einer bedeutenden Giiterladung konnte
die »Germania« 725 Passagiere beférdern, von denen die erste
Kajiite 80, die zweite 120, das Zwischendeck 525 aufnahm. Die
Kajiiten zeichneten sich durch eine elegante Ausstattung aus. »Die
zu beiden Seiten des Salons befindlichen Schlafgemicher enthalten
jedes nur zwei Betten und ein Sofa und lassen vom hiuslichen
Komfort kaum etwas vermissen. Die zierlichen Waschtische sind
sogar (!) mit Wasserleitung versehen. Auch ein hiibsches Bade-
zimmer ist vorhanden, in dem Passagiere zu jeder Zeit warme und
kalte Bdder nehmen konnen. Um die groBen Quantititen von
frischem Fleisch, Wildpret, Gefliigel, Obst und Milch gehérig kon-
servieren zu konnen, befindet sich an Bord ein groBer FEiskeller,
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welcher einen Eisvorrat von mehr denn 300 Zentnern enthilt.«
Diese zeitgendssische Beschreibung der Schiffseinrichtung lassen dem
verwohnten Passagier eines heutigen Ozeandampfers die damaligen
Verhiltnisse doch als recht bescheidene erscheinen!

Nachdem die in die Mitte der sechziger Jahre fallende Handels-
krisis fiberwunden war, folgte wieder eine lange Periode stetigen Aus-
baues, in welcher die Gesellschaft das Feld ihrer Wirksamkeit immer
mehr erweiterte. MubBten zeitweilig auch schwere Opfer fiir die Bil-
dung und Lebensfihigkeit der neu eingerichteten Linien gebracht wer-
den, so half die Zihigkeit, mit welcher die Gesellschaft ihr Ziel ver-

Paketdampfboot »Germania« der H. A. L. (1865).

folgte, doch stets iiber die ersten Schwierigkeiten hinweg zu einem
gesunden Gedeihen, welches die Hamburg-Amerika Linie neben dem
Norddeutschen Lloyd zu einer der ersten Schiffahrtsgesellschaften
der Welt gemacht hat.

Die stufenweise Vervollkommnung der Dampfer der
beiden Gesellschaften ld8t sich wohl kaum schlagender nachweisen,
als durch einen Vergleich der Bauvorschriften fiir ihre damaligen
ersten Seedampfer mit solchen Vorschriften von heute. Wéihrend
bei den letzteren die nur den maschinellen Teil umschlieBende
gedruckte Bauvorschrift schon fiir sich einen kleinen Band von
etwa 50 Seiten bildet, wozu noch ein zweiter, die Bauregeln fiir
den Schiffskérper enthaltender Band von fast 100 Druckseiten tritt,
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Norddeutscher Lloyd.

ist der dlteste Bauvertrag nebst Bauvorschrift fiir Schiff und Maschine,
welche die Herren Adolph Godeffroy, Ferdinand Laeisz, C. Woer-
mann und W. Amsinck in Hamburg als Vertreter der H. A. P. A. G.
mit der Firma Caird & Co. in Greenock am 4. August 1854 iiber
ihre ersten Dampfer »Borussia« und »Hammonia« abschlossen,
auf sieben Bogenseiten geschrieben. Welch eine Entwicklung der
SchiffsgroBe selbst bis zu dem modernsten Schnelldampfer der
Hamburg-Amerika Linie »Kaiserin Auguste Victoria«, dessen Brutto.

H. H. Meier-Bremen.

Raumgehalt mehr als das zwdlifache desjenigen der »Borussiac
betriigt, dessen Besatzung allein groBer ist, als die gesamte Passagier-
und Mannschaftszahl jenes alten Schiffes! —

Die Griindung des Norddeutschen Lloyds, der bedeutendsten
deutschen Dampfschiffahrisgesellschaft, erfolgte im Jahre 1857. Diese
Gesellschaft ging hervor aus der Verschmelzung von drei FluB-
dampfschiffslinien und einer Assekuranzgesellschaft. Als Vater und
tatkriftiger Férderer des Unternehmens ist der Konsul H. H. Meier in
Bremen anzusehen. Am 3. Januar 1857 iand die erste Versamm-
lung des provisorischen Verwaltungsrates statt, welcher aus den
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Erste Dampfer desselben.

Leitern erster Bremer Handelshduser bestand. Die Hauptbestim-
mungen des Statuts gingen dahin: »Zweck der Gesellschaft isf,
regelmiBige Dampfschiffahrtsverbindungen mit europdischen und
transatlantischen Lindern herzustellen, FluB- und Seeassekuranzen
zu iibernehmen, den bisherigen Dampferverkehr fiir Personen und
Giiter, sowie fiir den Schleppdienst von FluB- und Seeschiffen auf
der Weser und deren Nebenfliissen oberhalb und unterhalb Bremens
zu erhalten und zu erweitern.« Als Grundkapital wurde die
Summe von 3 Millionen Talern Gold festgesetzt. Bereits am
20. Februar 1857 konnte die Griindung als Aktiengesellschaft er-

»Bremenc, das erste Ozeandampfschiff des Norddeutschen Lloyds (1858).

folgen. Der Norddeutsche Lloyd erbffnete seine Fahrten 1858
von Bremerhaven aus mit zwei Schraubendampfern, »Bremenc«
und »New Yorke, denen bald zwei weitere Dampfer, »Weser«
und »Hudson« folgten. Der Dampfer »Bremen« galt seinerzeit als
eins der schonsten Dampfschiffe seiner Art und wurde nach seiner
Probefahrt (1858) selbst von englischen Ingenieuren als ein vor-
ziiglich gelungenes Seeschiff anerkannt. An Passagieren konnte
das Schiff in der 1. Klasse 60, in der zweiten 110 und im Zwischen-
deck 700 aufnehmen. Die Ladefihigkeit betrug 1000 t Giiter und
850 t Kohlen. Eine dreifliigelige Schraube, die von einer Hammer-
maschine angetrieben wurde, verlieh der »Bremen« eine Geschwindig-
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keit von 13,15 Knoten in der Stunde. Obgleich ein Schiff (» Hudson«)
der Gesellschaft im Hafen von Bremerhaven durch Feuer vernichtet
wurde und zwei Schiffe (»Weser« und »Rhein<) durch Kauf in
anderen Besitz iibergingen, verfiigte der Norddeutsche Lloyd im
Jahre 1868, also 10 Jahre nach Beginn seiner transatlantischen
Fahrten, doch schon iiber 13 Ozeandampfer, von denen 11 Schiffe
die urspriingliche Route nach New York, iiber Southampton oder
iiber Havre steuerten, wihrend zwei Schiffe im Jahre 1866 die
Fahrt nach Baltimore erdffnet hatten. 1869 erdffnete die Gesellschaft
eine dritte Linie und zwar mit zwei Dampfern nach New Orleans;
1871 folgte die vierte Route nach Zentralamerika, die schon fiir
das Jahr 1870 in Aussicht genommen war, durch den Krieg aber
in der Eroffnung verschoben wurde. Die durchschnittliche Fahrt-
geschwindigkeit der Dampfer der New York-Linie des Norddeutschen
Loyds betrug 1870 nach Westen steuernd 10,9, in umgekehrter
Richtung 11,5 Seemeilen pro Stunde. Mit dem sich immer mehr
hebenden Verkehr wuchs auch der Norddeutsche Lloyd zu seinem
heutigen, Achtung gebietenden, riesigen Umfange und trug, wie die
iibrigen Gesellschaften, wesentlich zur Vervollkommnung des Dampf-
schiffes und der Dampfschiffahrt, sowohl nach der technischen als
nach der wirtschaftlichen Richtung bei.

Ein bedeutungsvoller Fortschritt in technischer Beziechung liegt
fiir die Dampfschiffahrt in dem Ubergang vom Holzschiffbau
zum Bau eiserner, spiter stihlerner Schiffe, dem wir unsere
Betrachtung jetzt zuwenden.
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9. Eiserne und stihlerne Dampfschiffe.

Die Einfilhrung des Eisens als Baumaterial fiir Schiffe. — Die ersten
eisernen Dampfschiffe. — Erster Dampfer mit wasserdichten Schotten. —
Eiserne Seedampfer. — Die ersten eisernen Dampfer in Deutschland. —
»Michigan«. — Der Unfall des -Great Britain< beweist die Vorziige der
Eisenkonstruktion. — Bauvorschriften fiir eiserne Schiffe. — Vorziige des
Eisen- und Nachteile des Holzschiffbaues. — Der weiche Stahl als heutiges
Schifibaumaterial. — Schutz der Schiffshéden gegen Verrosten. — Schiffbau
in Amerika.

Wenn man heute unsere Dampfschiffe fast ausschlieBlich aus Eisen
oder vielmehr Stahl gebaut sieht, so konnte man annehmen, daB
diese Bauweise von ihrer ersten Anwendung an gleich als die zweck-
miBigste erkannt worden sei, zum mindesten aber, daB der Uber-
gang vom Holzschiffbau zum Eisenschiffbau sich leicht und ohne
weiteres vollzogen habe. Dem ist jedoch nicht so. Das Eisen
hat sich als Baumaterial fiir Schiffe den Eingang auf den Werften
vielmehr in hartem Kampfe erringen miissen. Man muB bedenken,
daB das Material zum Bau der Schiffe seit Jahrtausenden, solange
dieser iiberhaupt bekannt ist, das Holz gewesen war und weiter,
daB der Gedanke, ein Schiff aus Eisen konne wirklich auf dem
Wasser schwimmen, vielen Leuten einfach absurd erschien. So
muBte der Ubergang vom Holz zum Eisen sich zuerst auch nur
langsam und vielfach MiBtrauen begegnend, vollziehen, um dann
allerdings, nachdem die vielen Vorziige des Eisens zu offensichtig
waren, sich energisch Eingang zu verschaffen.

Der groBte Gegner des Eisenschiffbaugs war der gesamte alte
Schifferstand. Vor allen Dingen befiirchtete er, daB man auf hoher
See ein Leck eines eisernen Schiffes nicht wiirde stopfen kénnen,
daB der KompaB durch die Eisenmasse in Verwirrung gebracht
wiirde, und daB die Innenseiten der Eisenwinde Wasserdunst zum
Niederschlag bringen und durch dessen Abtropfen die Ladung
leiden miisse. Von diesen Ubelstinden ist die Eigenwilligkeit des
Kompasses fast vollstindig iiberwunden, die beiden anderen hat man
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teilweise durch Erfahrung besiegt, jedenfalls haben sie den Sieg des
Eisens nicht aufgehalten. Ahnliche Klagen der Vertreter des Alten
ertonten gegen eiserne Masten, eiserne Raaen, Drahttauwerk und
Ankerketten; man wiirde sie im Notfalle nicht »kappen«, nicht
»slippen« konnen, um das Schiff von ihnen frei zu machen. Auch
dafiir sind Vorkehrungen getroffen. Das eiserne (spiter auch das
stihlerne) Schiff erwies sich als dem hdlzernen weit iiberlegen, und
heute werden in den Lindern des vorgeschrittenen Schiffbaues wohl
kaum noch groBe Holzsegler gebaut.*)

Das erste bekannt gewordene Schiff aus Eisen wurde
schon im 18. Jahrhundert (1787), nach der Inbetriebnahme des
ersten Walzwerkes von einem gewissen Wilkinson erbaut. Es war
70 FuB lang und 6,5 FuB breit und fiir einen, nach Birmingham
fithrenden Kanal bestimmt. Zu Anfang des 19. Jahrhunderts fin-
den wir schon hin und wieder in England Vergniigungs- und
andere Boote aus Eisen gebaut. Vorschlige zum Bau eiserner
Schiffe gingen 1810 namentlich von den englischen Ingenieuren
Trevethick und Dickensons aus. Als erstes Dampfschiff, welches
aus Eisenmaterial hergestellt wurde, ist der Dampfer »Aron
Manby« zu verzeichnen. Dieser Dampfer wurde im Jahre 1821
in Staffordshire in England von der Horsley Company fiir die Seine
erbaut und nach einem der Griinder der Gesellschaft benannt.
Unter Fiihrung des Kapitins Napier, des spiteren Admirals Sir
Charles, fuhr der »Aron Manby« von London aus nach Havre und
sodann weiter nach Paris, wo er 1822 seinen Dienst antrat. Ein
zweiter eiserner Dampfer derselben Gesellschaft war der »Marquis
of Wellesley«, dessen Schaufelrad in der Mitte des Schiffskérpers
angebracht war. Diesen Erstlingen unter den eisernen Dampfschiffen
folgten anfangs der dreiBiger Jahre weitere Eisendampfer, so 1831
in Liverpool der Dampfer »Albukhar« von 70 FuBl Linge, 1833
»John Randolph« (Erbauer Laird). Im néichsten Jahre wurde von
demselben Erbauer ein eiserner Dampfer fertiggestellt, der »Harry
Owenc, der als erster durch Schotten (eiserne Scheidewinde) in
wasserdichte Abteilungen geteilt war. Dadurch hatte Williams
ein Mittel zur Einfithrung gebracht, die Sicherheit der Schiffe gegen
die Gefahr des Sinkens ganz wesentlich zu erh6hen. Und das war

*) E. Fitger, Die wirtschaftliche und technische Entwicklung der See-
schiffahrt, Leipzig 1902.
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ein wesentlicher Vorteil, den der Eisenbau gegeniiber dem Holz-
bau bot.

Nachdem auch Frankreich sich dem Bau eiserner Dampfer zu-
gewendet hatte, und dieser iiberhaupt gute Erfolge aufzuweisen
hatte, wagte man sich auch an den Bau groBerer, fiir die offene
See bestimmter Dampfer aus Eisen heran. Laird in Liverpool, der
sich in Richtung des Eisenschiffbaues bereits erfolgreich betétigt
hatte, baute im Jahre 1837 fiir die »General Steam Navigation
Company« den »Rainbowse, ein Schiff von 580t Lastigkeit. Dieser
erste eiserne Seedampfer fuhr eine Zeitlang zwischen London und
Antwerpen, eine Strecke, die er oft in 17 bis 18 Stunden zuriick-
legte. Damit war der Bann fiir Seeschiffe gebrochen. 1839 gab,
wie schon erwihnt wurde, die »Great Western Steam Ship Company«
den »Great Britain< in Bau, der auf Brunels Vorschlag aus Eisen
hergestellt wurde, allerdings erst 1843 vom Stapel lief. Der kiihne
Laird lieB dem »Rainbow noch groBere Seedampfer aus Eisen
folgen. So baute er u. a. 1842 fiir die englische Kriegsmarine den
ersten eisernen Kriegsdampfer »Dover«.

In demselben Jahre taucht auch in Deutschland und zwar
auf dem Rhein, ein eisernes Dampfschiff, die »Victoria«, auf. In
Berlin und Buckau bei Magdeburg wurden 1849/50 die ersten
eisernen FluBdampfer gebaut. Man erzahlt, daB die Berliner nach
dem auf der Spree liegenden eisernen Schiff wallfahrteten, um sich
zu iiberzeugen, ob ein eisernes Schiff wirklich schwimmfihig sei.

Ende Juli 1851 wurde auf der Werft von Zeltz & Tischbein
in Rostock der von der ersten Rostocker Reedereigesellschaft 1850
in Bau gegebene erste in Deutschland erbaute eiserne Schrau-
bendampfer, »ErbgroBherzog Friedrich Franz«, vom Stapel ge-
lassen und am 23. Februar 1852 dem Direktorium der Gesellschaft
abgeliefert. Ende 1851 lief auf derselben Werft das Schwesterschiff
»QGroBfiirst Constantin« vom Stapel. An Herstellungskosten beider
Schiffe wurden an die Erbauer 64 000 Taler, im ganzen 73724 Taler
13 5 6 % gezahlt und beide Schiffe 1855 fiir 100000 Taler ver-
kauft. Die beiden Schraubendampfer waren fiir Fahrten zwischen
Rostock und St. Petersburg, bezw. Warnemiinde und Kronstadt be-
stimmt und die Passagepreise einschlieBlich Bekostigung, ausschlieB-
lich Wein, wie folgt festgesetzt: fiir eine Privatkajiite mit 2 Betten
go Taler, fiir eine Person I. Kajiite 40 Taler und 1 Taler fiir Be-
dienung, II. Kajiite 25 Taler und 32 { fiir Bedienung. Jeder Passagier
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»ErbgroBherzog Friedrich Franz«.

I. Kajiite hatte 12 KubikfuB, jeder der IL Kajiite 8 KubikfuB Ge-
pack frei. Da die Newa noch mit Eis bedeckt war und auf das
Freiwerden des Wassers gewartet werden mubBte, ging der »FErb-
groBherzog Friedrich Franze, um die Zwischenzeit bis zur Er-
offnung der regelmdBigen Fahrten auszunutzen, Ende Februar mi
einer Ladung Getreide nach London. Er erwies sich als ein vor-
ziiglich seetiichtiges Schiff und erregte durch seine gefilligen Formen
sogar bei den Sachverstindigen in England Aufsehen. Der Dampfer
war mit Bugspriet und Kliiverbaum versehen, fiihrte Schonertakelage

»ErbgroBherzog Friedrich Franz,
das erste eiserne, in Deutschland erbaute Schraubendampfschiff.
(Erbaut 1851 bei Zeltz & Tischbein in Rostock.)

und besaB bei 170 t Ladefihigkeit eine Maschine von 60 PS.
Ende Mirz kehrte das Schiff, das allen Erwartungen entsprochen
hatte, nach Rostock zuriick. Am 3. April ging der Dampfer mit
04 Last Weizen und einer Last Saat wieder nach London und
traf am 7. Mai wieder im Heimatshafen ein. Am 11. Mai trat der
»ErbgroBherzog Friedrich Franz« dann mit voller Ladung seine
erste Reise nach St. Petersburg an. Im Juni erlitt der Dampfer
auf einer weiteren Reise schwere Havarie, indem er bei Gotland
im Nebel auf Strand geriet und erst nach sechsunddreiBigstiindiger
Arbeit unter Assistenz der Gotlinder freikam, wofiir diese 2500 Taler
forderten, von deren Zahlung die Herausgabe der geborgenen Giiter
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abhingig gemacht wurde. Inzwischen war auch das Schwesterschiff
»QroBfiirst Constantin< in Fahrt gestellt worden. Die Fahrten
beider Dampfer ergaben 1852 einen UberschuB von goo0 Talern,
wobei »ErbgroBherzog Friedrich Franz« 1000 Taler Verlust und
»QGroBfiirst Constantin« 1400 Taler Gewinn erbrachten.

Vor einigen Jahren (1900) wurde von einem eisernen Kriegs-
dampfer der amerikanischen Flotte, dem »Michigan«, berichtet,
der sich damals noch, auf dem Eriesee stationiert, in Dienst befand,
obgleich er schon im Jahre 1843 vom Stapel gelassen war. Der
»Michigan«, ein Raddampfer von 49,5 m Linge, 8,2 m Breite, 3,8 m
Raumtiefe und 685 t Wasserverdringung, wurde in den Jahren
1841—43 in Pittsburg erbaut, in einzelnen Teilen nach Erie-Stadt
gebracht und dort zusammengeseizt. Er besaB 19oo, mit Ausnahme
der neuen Kessel, noch seine urspriinglichen zwei liegenden, direkt
wirkenden Maschinen, wie sie bis heute auf amerikanischen Rad-
dampfern beliebt sind. Dieselben befanden sich in durchaus gutem,
arbeitsfihigen Zustand, ebenso der Schiffskorper, obgleich das Schiff
seit 1843 ununterbrochen im Dienste stand. In den letzten Jahren
diente dieser Veteran als Ausbildungsschiff fiir die Marinemiliz und
als Vermessungsschiff. —

Von der Mitte des Jahrhunderts an beginnt der Bau eiserner
Schiffe sich allgemeiner einzubiirgern, wobei England bahnbrechend
und vorbildlich vorangeht und die anderen Linder folgen. Der
Eisenschiffskdrper zeigt immer mehr Vorziige gegeniiber dem aus
Holz hergestellten, der ihm deshalb, hauptsichlich im Dampfschifi-,
weniger im Segelschiffbau, weichen muB, namentlich nachdem u. a.
einige bemerkenswerte Unfille die Vorziiglichkeit der FEisenkon-
struktion hervorgehoben hatten.

Wir haben bereits berichtet, daf der bekannte, aus Eisen ge-
baute »Great Britain« bei einer Reise von Liverpool nach New York
im Jahre 1846 bei Irland strandete. Einen ganzen Winter hindurch
war das gestrandete Schiff dem Anprall der Wellen und dem Wiiten
der Stiirme ausgesetzt. Aber beide Elemente hatten nicht vermocht,
das stolze Werk von Menschenhand zu zerstoren. Als man den
Dampfer nach fast einjihrigem Festsitzen wieder abbrachte, wurde
konstatiert, daB das Schiff auBer der Bodenbeschidigung keine
weiteren Zerstérungen erlitten hatte. Damit hatte sich der Ver-

such des Eisenschiffbaues auch unter ungiinstigen Verhiltnissen
glinzend bewihrt.
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Vorziige des Eisenschiffbaues.

Im Jahre 1855 verdffentlichte der Englische Lloyd zum ersten
Male Bauvorschriften fiir eiserne Schiffe, wihrend die von
demselben bis dahin herausgegebenen Vorschriften sich nur auf
holzerne Schiffe bezogen hatten, 1844 aber schon auf die Not-
wendigkeit der Klassifikation eiserner Schiffe hingewiesen worden
war. Um eine gewisse Garantie fiir die Qualitit des Eisenmaterials
zu haben, muBte jedes Stiick den Firmenstempel des Walzwerkes
an zwei Stellen tragen. So suchte man wenigstens die Werke
moralisch zur Lieferung einer besseren Eisenqualitit zu bringen,
denn das anfangs im Schiffbau verwendete vorziigliche Holzkohlen-
eisen, welches meist Kesselblechqualitit besaB, hatte allmihlich einem
derartig schlechten Material Platz gemacht, dafl »boat plates< die
allerschlechteste Qualitit der Handelsware bezeichneten. —

Die Vorziige des Eisenschiffbaues gegeniiber dem Holz-
schiffbau und die Nachteile des letzteren lassen sich kurz wie folgt
zusammenfassen. Zunichst gestattet Holz nicht immer, die Ver-
biande eines Schiffes, besonders in der Lingsrichtung, in solcher
Soliditdt herzustellen, wie dies bei Verwendung von Eisen resp.
Stahl moglich ist. Eine einigermaBen gute und sichere Ausfiihrung
in Holz verursacht jedenfalls eine bedeutende Material- und Gewichts-
vermehrung. Weiter gewihrt Holz erfahrungsgemiB nur dann
Dauer, wenn es gesund ist, in der richtigen Jahreszeit gefillt wird,
hinreichend lange zum Austrocknen aufgespeichert liegt, sowie
endlich in schon bearbeiteter Form eine geraume Zeit auf Stapel
bleibt. Es werden allerdings bei Beachtung dieser Regeln in bezug
auf Lebensfihigkeit der Schiffe ganz erstaunliche Resultate erzielt,
aber unter welchen Opfern an Zeit und Geld! Bei Dampfschiffen
kommt ferner besonders in Betracht, daB die unvermeidlichen Sté8e
und Vibrationen der Maschine Beanspruchungen des Schiffskorpers
verursachen, denen ein Holzkorper schwerlich gewachsen ist. Diesen
Nachteilen der Holzkonstruktion gegeniiber hat der Eisenbau Vor-
ziige, welche ihm schlieBlich das Ubergewicht sicherten. So liBt
das Eisen sich unmittelbar nach der Erzeugung verwenden und
stets nach MaBgabe des Bedarfs beschaffen; man kann ihm leicht
jede gewiinschte Form geben, wobei die Verbindung der einzelnen
Teile durch Nietung usw. einen so guten Verband gibt, als ob die
zusammengefiigten Teile aus einem Stiick wiren. Mit der Ent-
wicklung der Schiffsmaschine lernte man den Wert der grdéBeren
Schiffsgeschwindigkeit schitzen, die aber durch eiserne Schiffe mehr
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garantiert wurde, als durch hélzerne, weil das Fisen eben gestattete,
dem Schiff schirfere Formen zu geben. Ferner besitzt, bei gleichen
AuBendimensionen, ein Fahrzeug aus Eisen ein bedeutend geringeres
Eigengewicht*); dadurch wird der Tiefgang ein geringerer und dies
kommt der Ladefihigkeit wieder zugute.

Als ein KompromiB zwischen Holz- und Eisenschiff er-
schienen in der ersten Zeit des Eisenschiffbaues vielfach sogenannte
Kompositschiffe, d. h. Schiffe, deren innere Verbinde aus Eisen
hergestellt waren, deren #AuBere Beplankung aber aus Holz bestand.
Diese Schiffe muBten aber schlieBlich doch den ganz aus Eisen
oder Stahl hergestellten Schiffen das Feld riumen. Denn alle Vor-
teile, die das Eisen als Baumaterial bot, kamen in noch gréBerem
MaBe in Betracht, als man zur Verwendung des weichen Schiff-
baustahls iiberging, eines vorziiglich geeigneten Materials von
groBer Festigkeit, das heute ausschlieBlich benutzt wird. Man miiBte
zu sehr in Einzelheiten gehen, wollte man alles fiir und wider das
eine oder andere Material anfithren. Die Verdringung des Holzes
durch das Eisen bezw. den Stahl illustriert am besten die Uber-
legenheit der letztgenannten Materialien iiber das erstere.

1873 wurden das Linienschiff »Redoutable« in Frankreich,
1875 die ersten Avisos »Mercury« und »lIris< in England aus
Stahl gebaut; 1877 folgte der Handelsschiffbau. Nach Colin be-
trug im Jahre 1879 die Verwendung von Stahl im Weltdampf-
schiffbau 10,25°%/,, 1885 48°/,, heutigen Tages etwa 95°/, des Ge-
samtmaterials. Lloyd lieB im Jahre 1880 Stahl fiir den Schiffbau
zu. Seine Regeln erlaubten alsdann bei Anwendung dieses Ma-
terials eine Reduktion der Materialstirke um 20%, gegeniiber dem
Eisen. Die Einfiihrung des Stahls ergab infolge der abermals er-
zielten Erleichterung des Rumpfes eine VergroBerung der Tragfihig-
keit um 149, T. Schwarz berechnet den Gesamtgewinn an Er-
sparnis des Gewichts beim Ubergang vom Holzschiff auf das Stahl-
schiff auf 249, der Tragfihigkeit. Die VergréBerung der Stau-
rdume beim Vergleich von Holzschiff- und Stahlschiffkonstruktion
ist bei kleineren Typen etwa 4:5, bei groBeren 5:6%).

*) Wihrend beim Holzschiff das Gewicht des Schiffskérpers 46 bis
50/, des Deplacements betrigt, ergeben sich beim Eisenschiff nur 30 bis
44°/, fiir den Rumpf.

™) Schwarz-Halle, Die Schiffbauindustrie in Deutschland und im Aus-
lande. Berlin 1go2.
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Eine Schwiche besitzen die Eisen- und Stahlschiffe noch heute
darin, daB sie vom Rost angegriifen werden. Namentlich in der
ersten Zeit des Eisenschiffbaues hatte man diese Rostwirkung nicht
geniigend beriicksichtigt; die Folge war eine schnelle Zerstérung
der Eisenteile der Schiffe, der Verbinde, des Bodens usw. Die
inneren und nicht direkt vom Wasser beriihrten Schiffsteile lernte
man bald durch Anwendung eines zweckenisprechenden Anstrichs
oder wenn es sich um schwer zugingliche Stellen handelte, durch
Zementierung schiitzen. Mehr Schwierigkeiten bot der Schutz der
vom Wasser bespiilten Schiffswinde. Hierfiir hat man im Laufe
der Zeit mit mehr oder weniger Erfolg verschiedene Mittel in An-
wendung gebracht, nimlich die Beplankung des eisernen Schiffs-
bodens mit Holz und das Anstreichen des Bodens mit einer Farbe,
der giftige Stoffe beigemischt sind, um das Ansetzen von Schal-
tieren zu verhindern. Die Holzbeplankung schiitzt man gegen das
Bewachsen und die Angriffe des Bohrwurms durch Bekleidung mit
Kupfer-, Messing- oder Zinkblech, von welchen Metallen sich das
erstgenannte am besten bewihrte.

Die Anregung, eiserne Schiffe in dieser Weise zu »bekupfern«,
gab der Englinder Gantham anfangs der sechziger Jahre. Die
Schiffe wurden hierbei auBerdem mit bronzenen Steven ausgeriistet,
um die Entstehung eines galvanischen Stromes zwischen Eisen und
Kupfer zu verhindern. So wurde der 1868 vom Stapel gelassene
englische Kreuzer »Inconstant« als erstes Schiff mit einer derartigen
Bodenbekleidung versehen. Zunichst wurde eine Plankenlage Teak-
holz an der Schiffswand befestigt. Auf dieser Lage wurde eine
zweite mittels messingener Bolzen so befestigt, daB jegliche Be-
rithrung von Eisen und Messing ausgeschlossen war. Die ganze
Beplankung wurde dann mit sog. Marineleim (L6sung von Kaut-
schuk und Schwefelkohlenstoff nebst einem Zusatz von Schellack)
abgedichtet, eine Ausfithrung, die sich vorziiglich bewihrte, ihrer
Kostspieligkeit wegen aber bald wieder aufgegeben wurde. 1887
wandte man in England dann eine von dem Chefkonstrukteur der
englischen Marine, White, angegebene Beplankung an, welche sich
besser einfiihrte. Hierbei wird auf dem Schiffsboden eine ¢ bis
10 cm dicke Holzbekleidung mit Schraubenbolzen aus geschmiedetem
Messing befestigt. Die Kopfe der letzteren sind dabei tief in das
Holz versenkt; die Versenkung wird mit Portlandzement ausgefiillt,
wihrend der an der Innenseite der Schiffswand befindliche Bolzen-
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kopf durch mit Bleimennige getrinkten Hanf gegen erstere gedichtet
ist. Vor dem Anbringen der Beplankung sind schon die AuBen-
fliche der Schiffswand und die Innenfliche der Planken mit einer
gewissen Mischung bestrichen. Nachdem schlieBlich die Planken
noch in ihren Fugen kalfatert sind, wird das Kupferblech ange-
bracht. Nachdem eine groBe Zahl der englischen Kriegsschiffe mit
dieser Bekleidung versehen waren, konnte man 1895 bei der Unter-
suchung eines seit drei Jahren im Dienst befindlichen Schiffes nach
Fortnahme der Planken konstatieren, daB die AuBenfliche des
stihlernen Schiffsbodens keine Spur von Rost zeigte und voll-
kommen trocken war. Dieses Verfahren hat denn auch bereits bei
anderen Kriegsmarinen Einfithrung gefunden.

Als die Elektrolyse dem Techniker ein wertvolles Mittel in die
Hand gab, durch einen kupfernen Uberzug gegen Rost empfindliche
Teile zu schiitzen, versuchte man auch die elektrolytische Ver-
kupferung der Schiffsboden. Das Verfahren scheint aber keine all-
zuweite Verbreitung gefunden zu haben. Der Grund hierfiir mag
hier ebenso gelegen haben, wie bei der Anwendung giftiger Farben-
anstriche, die verfehlt war. Man schrieb nimlich zuerst die Rein-
haltung der Kupferboden der giftigen Wirkung der Griinspanschicht
zu, welche sich auf der AuBenhaut bildete und alle Lebewesen
totete. Dementsprechend mubBten auch alle giftigen Farben dieselbe
Wirkung auf letztere duBern. Nachdem man es jedoch mit solchen
versucht hatte, machte man damit schlechte Erfahrungen und kam
schlieBlich dahinter, daB nicht das Gift des Griinspans die Tiere
abhielt, sondern daB letztere sich immerhin ansetzten, jedoch bald
mit der leicht vom Wasser wegspiilbaren Oxydschicht wieder be-
seitigt wurden. Da also die stindige Ablésung einzelner Schichten
die Ursache eines jeglichen Erfolges ist, so muB die zu diinne
Verkupferung versagen. Eine Anzahl amerikanischer Handels-
dampfer soll jedoch eine derartige Verkupferung erhalten haben. —

Die Amerikaner, im Besitze groBer, noch wenig gelichteter
Eichenwilder, versuchten in den sechziger Jahren noch einmal, das
Holz als Baumaterial fiir groBe schnelle Schiffe wieder zu Ehren
zu bringen, was ihnen aber nicht recht gelingen wollte. Ihr zihes
Festhalten an dem bisherigen Material fiihrte vielmehr neben den
Kriegen zu schweren Schidigungen des dortigen Dampfschiffbaues
und -verkehrs. Uber das Schicksal der nordamerikanischen Flotte
berichtet E. Fitger, nachdem er die Begiinstigung des dortigen
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Schiffbaues durch die reichen Waldbestinde, das Aufhéren dieses
Vorteils durch das Emporkommen des Eisenschiffbaues, die Zer-
storung vieler Schiffe wihrend des Biirgerkrieges durch die siid-
staatlichen Kreuzer und den Verkauf vieler derselben aus Furcht
vor solcher Zerstorung beriihrt hat: »Der Sieg der Nordstaaten war
zugleich ein Sieg des Schutzzolles. Die Eisenproduzenten machten
ihre Macht nun riickhaltslos geltend. Zolle auf Schiffbaurohstoffe
verteuerten die Erzeugnisse des Schiffbaues so, daB sie mit auswirts
gebauten Fahrzeugen nicht konkurrieren konnten. Um den Schiff-
bau schadlos zu halten, wurde es ginzlich verboten, Schiffe aus-
lindischen Ursprungs unter nordamerikanische Flagge zu bringen.
Da zugleich die gesamte Kiistenschiffahrt der nordamerikanischen
Flagge vorbehalten blieb, — sogar einschlieBlich der Reisen zwischen
atlantischen und pazifischen Hifen, — so hatte der Schiffbau in
der Tat einen Ersatz daran, auch abgesehen von demjenigen an den
groBen Seen. Aber der Zuwachs der Kiistenflotte reichte im all-
gemeinen nicht weiter, als um die fortwihrenden Verluste der Ozean-
flotte zu decken. Dem konnten auch die in den letzten Jahrzehnten
freigebig erteilten Postkontrakte, sowie die Subvention von 1891
nicht steuern. Vielmehr ging zeitweilig sogar die Dampferflotte
erheblich zuriick. Und die Segelflotte verlor von 1887 bis 1898
ein volles Drittel ihres Bestandes. Erst die auBerordentlichen An-
strengungen der allerletzten Jahre haben die Dampferflotte wieder
etwas herausgerissen«.

In Europa war man dagegen bald im Bau eiserner Dampf-
schiffe bei Leistungen angelangt, die Riesendampfer zeitigten, wie
den beriithmt gewordenen »Great Eastern<*). Da dieser Riesenbau
nur moglich war durch die Verwendung des Eisens als Baumaterial,
so wollen wir ihn im AnschluB an unsere eben ausgefiihrten Be-
trachtungen jetzt niher kennen lernen. Interessante Momente bieten
seine Schicksale genug.

*) In Frankreich wurden allerdings. z. B. noch Panzerschlachtschiffe
bis zum Jahre 1877 aus Holz gebaut.
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10. Der »QGreat Eastern«< und seine Schicksale.

Brunels Projekt. — Bau und Stapellauf des Riesen. — Die Maschinen-

anlage. — Mit der Probefahrt beginnt das MiBgeschick. — Die Reisen

des Schiffes. — Der »Great Eastern« wird Kabeldampfer, Ausstellungsschiff
und Kohlendepot. — Sein ruhmloses Ende.

Entsprungen der Begeisterung seines Erbauers fiir eine Idee, ent-
standen unter tatkriftiger, groBtenteils pekunidrer Beihilfe zahl-
reicher Ingenieure, verfolgt von Widerwirtigkeiten verschiedenster
Art, die nicht zum geringsten Teil in wirtschaftlichen Erscheinungen
ihre Ursache hatten, schlieBlich ein Objekt beutelustiger Spekulanten
und ein ruhmloses Ende unter den MeiBeln der ihn abschlachtenden
Arbeiter, — das ist in kurzen Worten der Lebenslauf des zu seiner
Zeit viel besprochenen und bewunderten, oft auch wohl ver-
wiinschten Riesendampfers, von dem hier berichtet werden soll.

Reichlich ein halbes Jahrhundert ist verrauscht, seit der Bau
des »QGreat Eastern« in Angriff genommen wurde. Wir haben bei
der Besprechung der Dampfergesellschaften, der »Great Western
Steam Ship Company« mit ihren beiden schénen Dampfschiffen
»Great Western« und »Great Britaine den jiingeren Brunel
kennen gelernt, wie er, fiir alle neven Ideen begeistert, veranlafte,
daB letzteres Schiff, trotzdem es damals erst sehr wenige eiserne
Schiffe gab, aus Eisen erbaut wurde. Dieser Konstrukteur tritt
uns auch beim »Great Eastern« entgegen. Die verhiltnismaBig
giinstigen Erfahrungen, die man mit den beiden Seedampfern machte,
gaben Brunel den Plan ein, ein ganz besonders groBes und
schnelles, allen Anforderungen gewachsenes Dampfschiff zu er-
bauen. Bei der Erfiillung dieses Planes galt es zugleich, eine Reihe
von Aufgaben zu losen, welche den als Briickenkonstrukteur be-
kannten Brunel besonders lockten.

Bereits im Jahre 1851 legte er der neugegriindeten »Eastern
Steam Navigation Company« seinen Entwurf vor. Er wies dabei
darauf hin, daB z. B. Indien mit diesem Schiff auf dem Wege um
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das Kap der guten Hoffnung bequem in 30 bis 40 Tagen erreicht
werden konnte, ebenso Australien in ungefihr der gleichen Zeit, und
was die Hauptsache sei, diese Reisen konnten ganz, ohne unterwegs
die Kohlenbunkervorrite zu erneuern, ausgefithrt werden. Das Schiff
sollte so groB gebaut werden, daB es den ganzen Kohlenvorrat fiir
die Reise nach Australien und zuriick in sich aufnehmen konnte.
Man muB dabei im Auge behalten, daB die Maschinen jener Zeit
richtige »Kohlenfresser« waren und deshalb der mitzunehmende
Kohlenvorrat ein ungeheuerlich groBer war. Die Unterbringung
einer grofen Anzahl Passagiere und hinldnglicher Fracht sollten das
Unternehmen rentabel machen. Brunel schwebte auch der Gedanke
vor, das Schiff als Truppentransportschiff fiir die englische
Regierung zu verwenden; er rechnete dabei mit der Unterbringung
einer Armee von 10000 Mann auf demselben. Dementsprechend
muBten die Dimensionen des Schiffes ausfallen, dessen Linge iibrigens
auch so bemessen sein sollte, daB sie die lingsten Ozeanwellen
iibertrife. Um dem Fahrzeug eine geniigende Schnelligkeit zu
geben, andererseits auch, um ihm eine gewisse Stabilitit gegen das
Schlingern zu sichern, projektierte Brunel auBer einem Schrauben-
propeller auch noch zwei seitliche Schaufelrider. Um dem riesigen
Schiffskorper endlich eine geniigende Festigkeit zu geben, sollte
dessen Boden, analog der Ausfithrung eiserner Briicken, ein Doppel-
boden werden, dem durch eine Anzahl Lings- und Querspanten
geniigend Steifigkeit verliehen wurde, ein System, wie es noch heute
bei den meisten Schiffsbauten zur Ausfithrung gelangt. Das waren
die verschiedenen, bei der Konstruktion und dem Bau des Schiffes
zu losenden Aufgaben. Zur Bewiltigung des gigantischen Baues
verband Brunel sich mit John Scott Russel, dem Inhaber einer
Schiffswerft und Maschinenfabrik zu Millwall an der Themse.

Auf dieser Werft begann dann 1852 der Bau, der erst im
Jahre 1857 fertig werden sollte. Diese lange Zeit hindurch wurden
die beiden Bauleiter vor auBierordentlich schwierige technische Fragen
gestellt; die Zeitungen brachten fortlaufend spaltenlange Berichte
und Betrachtungen iiber den im Bau befindlichen KoloB. So
schrieb die »lllustrierte Zeitung« vom 106. Mai 1857: »Die Augen
der ganzen schiffenden Welt und der bei Handel und Schiffahrt
Beteiligten sind auf dies Unternehmen gerichtet. Die Gemiiter
werden von Hoffnung und Zweifel bewegt und nur das Meer
selbst wird den letzten Ausspruch tun, ob es seine Wogen von

100



Bau und Stapellauf.

dem eisernen Leviathan durchfurchen oder ihn zerschellen lassen
wird, wie ein leichtes Spielzeug. — Allerdings haben auch die Be-
teiligten, die Unternehmer zunichst, eine sehr bedeutende Stimme
bei der Frage, ob das Schiff iiberhaupt von den Wogen getragen
werden soll oder nicht. Jedoch ist mit Sicherheit anzunehmen, daB
die etwa notigen 12 Millionen Taler herbeigeschafft werden; um die
Sache aufzugeben, ist sie schon viel zu weit gedichen.« — — »Das
Eisen fiir das Schiff selbst beliuft sich auf etwa 200000 Zentner
Gewicht; dazu noch die Last der Ausriistung der Maschinen ge-
rechnet, erscheint das Unternehmen, ein solches Ungeheuer in sein
Element zu bringen, mit anderen Worten, das Schiff vom Stapel
zu lassen, mit bedeutenden Schwierigkeiten verkniipft zu sein. Diese
zu iiberwinden, ist beschlossen worden, das Schiff, anstatt, wie es
gebrauchlich ist, Schnabel voraus, mit der Breitseite ablaufen zu
lassen. Daher liegt das Schiff parallel mit dem Themseufer auf
dem Stapel.«

1855, nachdem ungefihr ein Drittel des Schiffskorpers fertig-
gestellt war, mubBite der Bau des Dampfers wegen Geldmangel unter-
brochen werden. Endlich, im Jahre 1857, war der Bau so weit ge-
diehen, daB er vom Stapel laufen sollte. MiB Hope, die nach-
malige Herzogin von Newcastle, taufte das Fahrzeug. Urspriing-
lich war der Name »Leviathan« fiir das Ungetiim gewihlt, weil
nach dem Bibelwort der Leviathan ein ungeheuerlicher Fisch war,
von dem es heiBt (Buch Hiob, 41. Kapitel): »Aus seiner Nase geht
Rauch wie von heien Topfen und Kesseln«. SchlieBlich ist dieser
Name dann in Analogie zum »Great Western« in »Great
Eastern« umgeindert worden, unter welchem Namen das Fahrzeug
auch bekannt geworden ist.

Kolossale Schwierigkeiten bot schon der Stapellauf! Man
hatte von vornherein den seitlichen Stapellauf ins Auge gefaBt, den
man bereits verschiedentlich anwandte. Hier miBgliickte der Stapel-
lauf jedoch vollstindig und nahm, statt wie iiblich nur einige
Minuten, zweieinhalb Monate in Anspruch. Das Schiff mubBte
mittels hydraulischer Pressen von der Helling ins Wasser ge-
bracht werden, eine Arbeit, die noch durch Unfille aller Art be-
hindert wurde. Es war fiir die damaligen Verhiltnisse ein kolossales
Gewicht, welches zu Wasser zu bringen war: der Schiffskorper
allein wog 8750 t, davon die eiserne AuBenhaut 6250 t, das Holz-
werk 2500 t; dann hatte man bereits die zehn groBen Doppelkoffer-
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kessel, die Raddampfmaschinen von 836 t, die Schraubenschiffs-
maschine von 500 t u. a. m. eingesetzt, so daB das Gesamtgewicht
rund 11000 t betrug. Ferner hatte man die Ablaufbahn, sowie
den Schlitten, statt wie iiblich aus Holz, das an den Gleitflichen
mit Talg und Seife geschmiert wurde, aus Eisen hergestellt, was
wohl wegen der Festigkeit gebilligt werden konnte, im {ibrigen
aber das Gleiten sehr behinderte. Das Zuwasserbringen des Schiffes
soll allein ca. 250000 Mark gekostet haben.

Jetzt schwamm der KoloB auf dem Wasser! Er hatte eine
Linge von 207,25 m und vollig beladen ein Deplacement von
27400 t; das sind Zahlen, welche erst in allerneuester Zeit wieder
bei Dampfern erreicht worden sind. Die beiden Maschinen (je eine
fiir Schaufelrad und Schraube) leisteten zusammen 7650 IPS und
verlichen dem Schiff eine Geschwindigkeit von 14,5 Knoten in
der Stunde. Die Schaufelradmaschine hatte vier oszillierende Zylinder,
von denen je zwei sich gegeniiberliegende auf eine Kurbel arbeiteten.
Auch die Schraubenmaschine besal vier Zylinder, die horizontal
gelagert waren und sich ebenfalls paarweise gegeniiberstanden. Die
beiden Schaufelrider hatten urspriinglich 17,07 m Durchmesser;
nach der ersten Reise verringerte man denselben jedoch auf 16,15 m
und bald darauf auf 14,63 m. Jedes Rad besaB 30 feste Schaufeln
und machte durchschnittlich ca. 10,5 Umdrehungen in der Minute.
Die Schraube war vierfliigelig und rechtsgingig; ihre Fliigel waren
aufgeschraubt. Bei 7,315 m Durchmesser betrug ihre Steigung
13,41 m und ihr Gewicht 36 t, wihrend die beiden Schaufelrider
zusammen das enorme Gewicht von 370 t hatten.

Zur Dampferzeugung dienten fiir die Radmaschine 4 Doppel-
kofferkessel mit je 10 Feuern, fiir die Schraubenmaschine 6 solcher
Kessel mit je 12 Feuern. Die normale Dampfspannung der Kessel
war auf 1,75 kg/qcm Uberdruck festgesetzt, gefahren wurde aber
nur mit 1,4 kg/qem Uberdruck. Je 2 Doppelkessel standen in einem
Kesselraum und hatten einen gemeinsamen Schornstein von 29,5 m
Hohe iiber dem Rost, so daB insgesamt fiinf Schornsteine vorhan-
den waren. Fiir eine Reise von England nach New York waren
etwa 3600 t Kohlen nétig; das Schiff nahm deshalb fiir die
Hin- und Riickreise gooo t Kohlen an Bord, zu deren Ver-
stauung 10 bis 12 Tage erforderlich waren. 10000 t Kohlen
konnten die Bunker fassen, eine Menge, die fiir Fahrten nach
Australien bestimmt war.
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Probefahrt.

An Takelung besaB der »Great Eastern« 6 Masten (3 Voll-
und 3 Schonermasten), deren Segel bei frischem Wind die Maschinen
bedeutend entlasten konnten. An Passagieren konnte der Dampfer
(nach Busley) aufnehmen:

800 Fahrgiste I. Klasse,
2000 = | e
1200 Zwischendecksfahrgiste,

auBerdem noch 6000 t Fracht.

Nachdem nach dem Zuwasserlassen der innere Ausbau beendet
war, war der »Great Eastern« am 8. September 1859 so weit fertig-
gestellt, daB er an diesem Tage seine erste Probefahrt unternehmen
konnte. Diese war von einem traurigen MiBgeschick begleitet, wo-
bei 10 Mann der Besatzung Verletzungen davon trugen und teils
getdtet wurden. Die Schornsteine des Schiffes waren namlich mit
Hiilsen umgeben, in welchen durch die Wirme des Schornsteins
das Speisewasser fiir die Kessel vorgewidrmt wurde. Da diese Behilter
nun keine Sicherheitsventile besaBfen, so fand beim Stillstehen der
Maschinen der in diesen Vorwidrmern erzeugte Dampf keinen Aus-
weg und zerstorte dieselben durch eine nach unten gerichtete Ex-
plosion, welche, wie schon erwihnt, eine Anzahl Menschen traf.

Folgendes Bild liefert uns ein derzeitiger Bericht iiber diese
ereignisvolle Fahrt: »— Nachdem der »Great Eastern« sich zur
Fahrt die Themse hinab in Bewegung gesetzt, wobei er von vier
der stirksten Schleppdampfer bugsiert wurde, hitte er bei Blackwall,
nicht fern vom Eingang in die Westindiadocks, leicht ein Ungliick
nehmen konnen. Es liegen hier stets eine Anzahl von Fahrzeugen
vor Anker und andere fahren aneinander gedringt heran. Der
Monsterdampfer geriet hier aus seinem Kurs und muBte anhalten,
wobei er in Gefahr kam, ans Ufer zu treiben und dadurch sich
und anderen Schaden zuzufiigen. Gliicklicherweise wehte der Wind
vom Ufer her und so gelang es mit Hilfe der Schleppschiffe und
der Gewandtheit des Lotsen, die gefihrliche Stelle ohne Nachteil
zu passieren. Wenige Stunden spiter traf der michtige Dampfer
an der Miindung der Themse ein und Donnerstag, den 8. Sep-
tember, frith 7 Uhr schickte sich der KoloB an, mit eigenem Dampf
in die See hinauszufahren. Die Schleppschiffe wurden entlassen,
die Riesenlungen im Rumpfe des Schiffes begannen zu atmen.
Unter donnerndem Jubelruf der Passagiere begann es sich zu be-
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Probefahrt.

wegen. Der erste Ausflug galt dem Hafen von Portland. Die See
ging hoch, ein starker Westwind trieb die Wogen der Bai von
Biscaya heran, der Wind wuchs fast zum Sturm, aber weder er,
noch das emporte Meer vermochte die Kraft, die Schnelligkeit und
den gleichen Gang des Dampfers zu beeintrichtigen. Ruhig glitt
der neue Konig der Wellen iiber die schaumgekronten Wasserberge
hin. Das siidliche und nérdliche Vorland verschwand, die Kiiste
von Kent erschien. Da
hérte man plotzlich ein
furchtbares Krachen, dem
bald darauf ein entsetz-
liches Zischen des aus
seinem Eisenkifig befrei-
ten Dampfes folgte. Alles
war einen Augenblick starr
vor Entsetzen. Ein Teil
der Kajiite war zerschmet-
tert, die Kandelaber, die
groBen Spiegel, alles was
von Glas war, lag in
Scherben verwandelt auf
dem Deck umher. Der
Ruf »Feuer!« lieB sich
héren. Aber der Fiihrer
des Schiffes, Kapitin Harri-
son, verlor die Besinnung i i e v
nicht; ebensowenig seine :
Mannschait. ~ Sofort war »Great Eastern< bei seiner Probefahrt auf

Alles auf dem ihm ange- der Themse am 8. September 1850.
wiesenen Posten. Man sah

jetzt, daB ein Teil der Maschine gesprungen war. Die Explosion
hatte fiinf Menschenleben vernichtet; mehrere von den Heizern waren
durch den hervordringenden Dampf so furchtbar verbrannt, daB sie
bald nach Ankunft des »Great Eastern« in Portland verschieden.
Die Ursache des Unfalls hatte lediglich im Zerspringen eines soge-
nannten Casing bestanden, d. h. eines duBeren Mantels, welcher den
unteren Teil des Schornsteins umgibt und innerhalb dessen sich
ein Vorrat von Wasser befindet. Nach der Regel sollte dieses
Wasser fortwdhrend abgelassen und durch neues ersetzt werden.
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Reparaturen des Schiffes.

Dies war versiumt worden und so hatte das zu Dampf erhitzte
Wasser die Eisenhiille zersprengt.« Trotz der sonst gliicklich ver-
laufenen Probefahrt und trotz des Lobes, welches der Soliditit des
Baues gezollt wurde, tauchten doch bereits Zweifel an der Verwend-
barkeit des Schiffes auf, indem es hieB: »Ob sich die groBe Idee
einer bis in die duBersten Konsequenzen verfolgten Theorie des
Mechanismus in der Praxis auf die Dauer bewidhren wird, ob sich
damit der Seedampfschiffahrt iiberhaupt eine neue Ara erdffnet, ist
eine erst noch zu entscheidende Frage, deren Beantwortung min-
destens nicht sobald zu erwarten ist, wenn es sich begriindet, daB
die Direktoren des »Great Eastern« nicht Willens sind, den Monster-
bau innerhalb Jahresirist dem Ozean anzuvertrauen, sondern ihn
vorlaufig nur in verschiedenen Hifen zur Ausstellung bringen
wollen*).« —

Bald hernach kostete das Schmerzenskind auch seinem Kon-
strukteur das Leben; die schweren Enttiuschungen und vielen Auf-
regungen, die ihm der Bau dieses Schiffes gebracht hatte, hatten
Brunel aufgerieben. Nachdem er an Bord des Schiifes vom Schlag
getroffen und gelihmt worden war, starb er einige Tage spiter, am
15. September 1859.

Nun begann fiir den »Great Eastern« ein wechselreiches
Leben!

Zunichst muBten 1860 auf dem kaum fertigen Schiff, das
noch keine groBere Fahrt gemacht hatte, die aus schlechtem Holz
hergestellten Decks erneuert werden, was die ungeheuere Summe
von reichlich 500000 Mark verschlang. Dann machten sich an
den Maschinen eine Reihe von Verbesserungen und Abidnderungen
notwendig. Die Maschinen muBten eigentlich als schon veraltet
bezeichnet werden, da wihrend der langen Bauzeit dieses Riesen
bereits ein neues, wirtschaftlich giinstigeres System, die Woolfsche
Maschine, auf Dampfschiffen Einfiihrung gefunden hatte, der gegen-
iiber die »Great Eastern«-Maschinen als Wattsche Niederdruck-
maschinen das anderthalbfache an Kohlen gebrauchten.

In den Monaten Juni— August des Jahres 1860 machte der
»(reat Eastern« seine erste Fahrt nach New York. Auf derselben
wurde eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 14 Knoten bei

*) slllustrierte Zeitung« vom 1. Oktober 1859, welcher Zeitschrift
auch die Abbildungen des »Great Eastern« entnommen sind.
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Fahrten _und weitere Schicksale.

einer Leistung — 8300 IPS der Maschinen erzielt. Diese Fahrt
hatte insofern ein schlechtes Omen, als auf derselben der Kapitin
des Schiffes, Harrison, der schon beim Bau die Ausriistung geleitet
hatte, ertrank. Bis Ende 1863 machte der »Great Eastern«< im
ganzen acht Fahrten nach New York, die noch von manchem MiB-
geschick begleitet waren. Unangenehm bemerkbar machte sich das
Schlingern des Schiffes, so daB es wegen dieser Erscheinung bei
den Passagieren schlieBlich in Verruf kam und niemand sich ihm
anvertrauen wollte. So wurden z. B. auf der zweiten Reise nach
New York, als man noch keine Erfahrung beziiglich des Schlingerns
dieses Schiffes gemacht hatte, alle Gegenstinde, die nicht niet- und
nagelfest an Bord befestigt
waren, durcheinander ge-
worfen, wobei eine Anzahl
Personen verwundet wur-
den. Am 26. August 1860
fuhr das Schiff, 100 See-
meilen vor New York, auf
einen Felsen, der ihm den
duBeren Schiffsboden aufriB.
Dank seines Doppelbodens
gelangte der »Great Eastern «
jedoch gliicklich nach sei-
nem Bestimmungsort. Thn in »QGreat Eastern«<: Der groBe Salon.
New York zu reparieren, war

wegen Mangel eines geniigend grofen Docks nicht moglich, so
daB die Ausbesserung durch Taucher geschehen muBte. Wihrend
einer anderen Reise zerbrachen in einem schweren Sturm sidmtliche
Schaufeln, sowie viele Radarme, weil die viel zu groBen Rider bei
ihrer verhiltnismaBig geringen Breite dem seitlichen Anprall der
See nicht gewachsen waren. Ebenso brach der Rudersteven, das
Schiff trieb drei Tage lang steuerlos umbher, bis es gelang, ein Not-
ruder anzubringen.

Derart waren die MiBgeschicke, welche den riesigen Dampfer tra-
fen, daB sie schlieflich die »Great Eastern Steam Company«, deren
Schulden mit aus anderen Ursachen auf 6 000000 Mark angewachsen
waren, bankerott machten, das Schiff selbst kam unter den Hammer!

Das war 1864. Jetzt lag der »Great Eastern« einige Monate
lang still. Dann wurde er 1865 bis 1875 zum Legen von Kabeln
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»Great Eastern« als Kabeldampfer.

benutzt; doch um fiir die Unterbringung dieser Platz zu gewinnen,
muBten mehrere wasserdichte Schotten und ein Schornstein ent-
fernt werden. Der so gewonnene Raum konnte drei riesige Seil-
behilter von 20,5 FuB Tiefe aufnehmen, von denen der vordere
bei 51,5 FuB Durchmesser an Kabel 693 Seemeilen, der mittlere
bei 58,5 FuB Durchmesser 899 Seemeilen, der hintere bei 58 FuB
Durchmesser 898 Seemeilen, alle drei zusammen also 2480 See-
meilen Kabel aufnehmen konnten. Beim Legen des ersten atlan-
tischen Kabels brach das letztere und blieb nach verschiedenen
miBgliickten Rettungsversuchen verloren. Gliicklicher verlief das
Legen eines zweiten Kabels. 1868 legte der »Great Eastern« ein
Kabel von Frankreich nach
Amerika und etwas spiter
ein solches von Bombay
nach Aden. SchlieBlich
aber endete auch diese
Tatigkeit fiir den »Great
Eastern<, weil fiir den
Zweck Spezialdampfer ge-
baut wurden.

Wie Busley berichtet,
hatte zu dem Versuch, den
Dampfer wieder fiir die

»Great Eastern«: Achterdeck. Passagierfahrt nach New
York zu verwenden, nie-
mand mehr den Mut und zwar aus schwerwiegenden Griinden. Zu-
nichst herrschte unter den Reisenden aus den schon oben angefiihrten
Griinden berechtigtes MiBtrauen gegen das Schiff. Dann waren
die Betriebsunkosten ungewohnlich hohe; die Besatzung zdhlte allein
400 Kopfe und der Kohlenverbrauch war infolge der veralteten
Maschinen zu hoch, als daB dieses Schiff die Konkurrenz der mit
den neuen Compoundmaschinen ausgeriisteten Dampfschiffe aus-
halten konnte. Dann bot das Docken Schwierigkeiten wegen der
kolossalen Dimensionen des Schiffes und endlich war es iiberhaupt
nicht moglich, die notige Anzahl Passagiere und die Fracht bei den
damaligen Verkehrsverhdltnissen aufzubringen, so daB die Rentabilitit
von Anfang an in Frage stand.

So wanderte der vielbesprochene »Great Eastern« ruhmlos von

Hand zu Hand, gegen SchluB seiner Laufbahn meistens von Spekulant
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Ruhmloses Ende.

zu Spekulant. 1884 wurde er bei der Ausstellung in New Orleans
auf dem Mississippi als schwimmendes Hotel benutzt. Im nichsten
Jahre lag er als Kohlendepot in Gibraltar, 1886 im Mersey ober-
halb Liverpool als Ausstellungsobjekt, ebenso 1887 im Garloch am
Clyde, durch 45 Bogenlampen elektrisch beleuchtet. Im Jahre 1888
war aber auch diese letzte Epoche seiner Laufbahn beendet, denn
er wurde auf Abbruch versteigert und nach Liverpool gebracht.
1889 begonnen, dauerte das »Abschlachten« des Riesen fast zwei-
einhalb Jahre und erst am 30. September 1891 wurden die letzten
Bodenstiicke auseinander geschlagen. Damit endete das Leben und
die Geschichte eines der merkwiirdigsten Bauten in der Dampfschifi-
fahrt und eines der interessantesten Kapitel derselben.

»Great Eastern« im August 185g.
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11, Die Einfithrung des Dampfschiffes in den
Kriegsmarinen.

Fultons Kriegsdampfer. — Entwicklung des Seekriegswesens von der
Mitte des 17. bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts. — Englische Kriegs-
dampfer. — »Princeton<. — »Napoléon« und seine Nachfolger. — Die
Deutsche Reichsflotte 1848—52. — Die ersten Dampfkriegsfahrzeuge in der
preuBischen Marine. — Ein Jubilar. — Panzerschiffe.

Schon Fulton hatte nach der erfolgreichen Fahrt seines »Cler-
mont« den Gedanken, Dampfschiffe fiir Kriegszwecke zu be-
nutzen. FEs mdgen ihn bei diesem Plan verschiedene Griinde
geleitet haben. Zunichst bewegten sich auch seine anderen Er-
findungen, wie z. B. das Unterseeboot, meistens in der Richtung,
neue Kriegswaffen zu schaffen und den Ausgang eines Krieges
fiir den einen der beiden Gegner durch Erhohung seiner technischen
Wehrfihigkeit von vornherein giinstig zu gestalten. Daneben mochte
er aber wohl auch eine tatkriftigere Unterstiitzung seiner Erfindungs-
pline vom Staate als von Privatleuten erwarten, eine Hoffnung, die
ihn, wie wir gesehen haben, meistens tiuschte.

Von diesen Gesichtspunkten ist es :zu verstehen, wenn Fulton
im Jahre 1813 dem Prisidenten der Vereinigten Staaten Pline zu
einem mit Dampf betriebenen Kriegsfahrzeug -einreichte, dessen
Schicksale wir bereits kennen gelernt haben: es endete durch eine
Explosion, ohne in dem Kriege gegen England zur Verwendung
gekommen zu sein.

Diesen ersten Kriegsdampfer, den man als eigentlich vollwertig
nicht ansehen kann, folgten andere mit Dampf betriebene Kriegs-
schiffe erst nach einem ziemlich langen Zeitraum. Das ganze See-
kriegswesen war mit der Segelschiffahrt so eng verwachsen, dafBi
es erst einer geraumen Zeit und der Erfolge der Handelsdampfer
bedurfte, um dem Dampfschiff in den Kriegsflotten der Machte
eine Rolle zu sichern.
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Entwicklung des Kriegsschiffbaues.

Von der Mitte des 17. Jahrhunderts an, d. h. von der Erbauung
der ersten Linienschiffe, bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts
bildete, wie Tjard Schwarz berichtet®), das Segellinienschiff mit
seinen zahlreichen Geschiitzen, mit seiner ausgebreiteten Vollschiffs-
takelage und seiner groBen Besatzungsstirke die hochste Gefechts-
stirke zur See. »Die technische Entwicklung in dem Bau der
Linienschiffe war wihrend dieses Zeitraumes von 200 Jahren zwar
eine stetig fortschreitende, im allgemeinen jedoch keine bemerkens-
werte, da die Erfindungen der mechanischen Triebwerke, der arbeit-
leistenden Dampfmaschine, noch nicht so weit ausgebildet waren,
um fiir den Bau der Linienschiffe einerseits, sowie fiir den Dienst
an Bord andererseits herangezogen zu werden«. (Schwarz) »Erst
die zweite Hilfte des 19. Jahrhunderts hat die gewaltigsten Um-
wilzungen im Kriegsschiffbau hervorgerufen, die die Geschichte
kennt. Die holzernen Segelfregatten, wie z. B. die beriihmte dénische,
1843 vom Stapel gelaufene ,Gefion!, unterschieden sich nur wenig
von den 200 Jahre élteren Kriegsschiffen de Ruyters. Erst der
Dampf, der Eisenschiffbau, die Panzerung, die gezogenen Ge-
schiitze mit ihren Sprenggeschossen, die Torpedowaffe, der Stahl-
schifibau, die Compoundmaschine und die Schnellfeuergeschiitze
bezeichnen die wichtigsten Stufen der Entwicklungsweise, die der
Kriegsschiffbau seit der Zeit der alten ,Gefion‘ durchgemacht hat«.
(Wislicenus.) Namentlich mit der Einfiihrung des Dampfes als
Triebkraft begann der Kriegsschiffbau einen Aufschwung zu nehmen,
sowohl beziiglich der Bauart, als auch der Formen der Kriegsschiffe
und der Taktik, da man durch die Verwendung der Schaufelrider
bezw. der Schiffsschraube vollkommen unabhingig von Wind und
Wetter wurde.

Zur Zeit der ersten Entwicklung der Dampfschiffahrt hatten
eigentlich nur England und Frankreich eine groBe Kriegsmarine,
Jene Spaniens war im rapiden Verfall, jene RuBlands noch nicht
entwickelt, Deutschland und Italien als GroBmichte nicht vor-
handen. Die Vereinigten Staaten machten in Friedenszeiten prin-
zipiell nur geringen Aufwand fiir Kriegszwecke und so war im
allgemeinen das, was in England und Frankreich in den Ein-
richtungen der Kriegsmarine geschah, maBgebend auch fiir die
anderen Nationen.

*) »Das Linienschiff einst und jetzt.« Berlin 1903.
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Erste englische Kriegs-Dampfschiffe.

Fiir England, welches als Seemacht fithrend im Seekriegs-
wesen voranging, ist das erste mit Dampf getriebene Kriegsschiff
in dem 1833 erbauten Kriegsdampfer »Medea« zu verzeichnen.
Dieser Dampfer war mit Schaufelradern ausgeriistet, da die Versuche
mit der Schiffsschraube noch nicht so weit gediehen waren, um
letzterer ihre praktische Verwendbarkeit zu sichern. Erst als die
Versuche mit dem Smithschen Schraubenpropeller an Bord des
»Archimedes« 1839 und in den folgenden Jahren giinstige Resultate
lieferten, fand die Schiffsschraube, nun ganz vorherrschend, Ein-
gang in die Kriegsmarine. Dafiir bot die Schraube infolge ihrer
geschiitzten Lage und der Aufstellung der Maschinen- und Kessel-
anlage unter der Wasserlinie gegeniiber den empfindlichen Schaufel-
ridern mit ihren hochragenden Maschinen zu viele Vorteile. Ebenso
konnte die bei den Segellinienschiffen zu so groBer Bedeutung ge-
langte Breitseite der gedeckten Batterien bei den Schraubenschiffen
unbeschrinkt erhalten bleiben. Fiir die Linienschiffe mit ihrem grofBen
Freibord waren die Schaufelrider ungeeignet. Die Raddampfer fan-
den daher vorzugsweise als Avisos und Dampfkorvetten Verwendung.

Die eingehenden Versuche mit der Schraube auf dem englischen
Kriegsdampfer »Rattler« (1843 u. f. Jahre) befestigten deren Stellung.
Allein auch hier hatte man mit mancherlei MiBgeschick zu kiimpfen.
So wurde 1846 die Segelfregatte »Amphion« mit einer Schraube
versehen; jedoch trotz doppelten Umbaues muBte das Schiff als
ginzlich unbrauchbar auBer Dienst gestellt werden. Nicht viel
besser ging es mit den transformierten Linienschiffen, u. a. mit dem
sBlenheim«. Zu den frithesten wirklich gelungenen englischen
Schraubenkriegsschiffen gehort der »Arrogant«, mit welchem die
erste  Versuchsfahrt im April 1849 unternommen wurde. Der
» Arrogant«, ein Schiff von 200 FuB Linge, war mit einer Pennschen
Dampfmaschine von 360 nom. Pferdestirken ausgeriistet. Jetzt voll-
zog sich der Ubergang zum Dampfkriegsschiff verhdltnismaBig
schnell. Auf Stapel stehende und im Bau befindliche Linienschiffe
wurden vielfach in der Mitte auseinander geschnitten, um durch
den Einbau eines Mittelschiffes verlingert zu werden, welches zur
Aufnahme der Maschinen- und Kesselanlage diente.

1843 finden wir in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika den ersten Schraubenkriegsdampfer, der die Ericssonsche
Schraube als Propeller erhielt; dieses, durch die Versuche mit
seinem Propeller bekannt gewordene Kriegsschiff hieB »Princeton«
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Schraubenlinienschiff »Napoléon«.

In Frankreich war es der beriihmte Schiffbaumeister Dupuy
de Lome, der in dem Schraubenlinienschiff »Napoléonc,
das in den Jahren 1848—k2 entstand, ein wahres Musterschiff
schuf. Das erste und schnellste der franzdsischen Linienschiffe
hatte, bei 7,24 m Tiefgang in der Schwimmebene gemessen, eine
Linge von 71,37 m und eine Breite von 16,8 m. Es trug etwa
100 Kanonen in zwei Batterien nebeneinander und hatte 850 Mann
Besatzung. Seine unter Molls Leitung in den mechanischen Werk-
statten von Indret erbaute Dampfmaschine®) leistete rund goo Pferde-
stirken, was um so mehr eine beachtenswerte Leistung war, als die
bis dahin ausgefiihrten maichtigsten Schiffsmaschinen héchstens
550 (nominelle) Pferdestirken hatten. Sie trieb eine vierfliigelige
Schraube von 5,8 m Durchmesser und verlieh dem »Napoléon«
eine Hochstgeschwindigkeit von 13,5 Knoten. Die franzdsischen
Admirale und auch viele jiingere Secoffiziere, unter ihnen Jurien
de la Graviére, hatten den Plan von Dupuy de Lome fiir unaus-
fithrbar gehalten und wollten iiberhaupt nichts von mit Dampf ge-
triebenen Schlachtschiffen wissen. Jedoch der einfluBreiche See-
offizier Prinz Joinville setzte den Bau des Schiffes durch, das
iibrigens urspriinglich »Le vingt-quatre Fevrier« hieB. Beim Stapel-
lauf desselben im Jahre 1850, d. h. in republikanischer Zeit, wurde
der Name in »Le Président« abgedndert, bis schlieBlich der Name
»Napoléon« 1852 endgiiltig festgesetzt wurde. Am 27. Sep-
tember 1852 fuhr der »Napoléon« mit dem Prinz-Prisidenten (nach-
her Kaiser Napoleon IIl.) an Bord von Marseille nach Toulon, mit
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 12 bis 13 Knoten in
der Stunde. Durch seine Leistungen erregte das Schiff hauptsich-
lich den Neid der Englinder, die so schnelle Schiffe noch nicht
aufzuweisen hatten.

Nach dem Vorbilde des »Napoléon« wurden noch g gleiche
und ein griBeres Linienschiff (unter ihnen »1’Arcole«, »1’Impérial«,
»le Redoutable«, »1’Algésiras«<) neu erbaut. Hier lieB man jedoch
bereits die bei der Maschine des »Napoléon« noch angewandte
Zahnradtransmission zwischen Kurbel- und Schraubenwelle fallen
und schuf eine direkte Ubertragung der Kurbelbewegung auf die
Schraubenwelle. Ferner erhielten 25 alte Segellinienschiffe, 20 Fre-
gatten, 30 Korvetten und 60 kleinere Schiffe Maschinen eingebaut.

*) Angabe von Riihlmann; nach Schwarz wurde die liegende
Maschine mit riickkehrender Pleuelstange von Mazeline in Havre erbaut.

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt, 8 113



Deutsche Reichsflotte von 1848/52.

Die Dampfkriegsschiffe behielten trotz der Dampfkraft die bis-
herige Vollschiffstakelage bei, um die Kraft des Windes nach Mog-
lichkeit noch auszunutzen und den kostspieligen und Kohlen er-
fordernden Dampfbetrieb fiir das Gefecht und fiir besondere Fille
aufzusparen. Sie wurden iibrigens mit den Segelkriegsschiffen zu
einem Geschwader vereinigt, wodurch die Marschbewegung durch
Segelkraft allein auch fiir die Dampfkriegsschiffe meistens bedingt
war. So wurden bei dem Bau neuer Schraubenlinienschiffe auch
die bisherigen Schiffsformen im allgemeinen beibehalten. —

Da Deutschland wihrend dieser Zeit, in welcher wir bei
den anderen Michten den Ubergang von den Segel- zu den Dampf-
kriegsschiffen verfolgen konnen, noch in politischer Zerrissenheit dalag
und von einer eigentlichen deutschen Kriegsflotte nicht die Rede sein
konnte, so ist hier aus dieser Periode auch nur wenig zu berichten.
Wohl existierte eine deutsche Reichsflotte in den Jahren 1848
bis 1852, dieselbe, die im letztgenannten Jahre von Hannibal Fischer
unter den Hammer gebracht wurde, doch waren die Schiffe derselben
weder rechte Kriegsschiffe, die iibrigens auch nie etwas Ernstliches
unternommen haben, noch boten die einzelnen Schiffstypen etwas Be-
merkenswertes dar. Jene Flotte bestand neben 2 Segelfregatten und
27 Ruderkanonenbooten aus folgenden Dampfschiffen (Raddampfern):
»Barbarossa« (1840 erbaut, 1135 Reg.-Tons, 450 nom. PS, g Knoten
Geschwindigkeit), »Bremen« (1842 erbaut, 180 nom. PS, g Knoten),
>Der konigliche Ernst August« (1849 erbaut, 270 nom. PS bei
2 Maschinen, 10 Knoten), »Erzherzog Johann« (1840 erbaut, 416 nom.
PS bei 2 Maschinen), »Frankfurt« (1849 erbaut, 180 nom. PS bei
2 Maschinen), »GroBherzog von Oldenburg«, »Hamburg«, »Hansa«
und »Liibeck«.

In der preuBischen Kriegsmarine finden wir auBer der
soeben schon bei der Reichsflotte erwihnten Radkorvette »Barbarossa«,
die ersten Dampfer in den beiden, 1850 vom Stapel gelaufenen Rad-
kanonenbooten »Nix« und »Salamandere«, dann in der 1851 vom Stapel
gelaufenen Radkorvette »Danzig«, den gedeckten Korvetten » Arcona«
(1857) und »Gazelle« (1859) und 1860 in einer Anzahl Dampf-
kanonenboote (I. Klasse: »Chamileon«, »Comet«, »Delphine, »Cy-
clop«; I Klasse: »Fuchs«, »Crocodil<, »Habicht«, »Hay«, »Hyine<,
»Jdger«, »Natter«, »Pfeil«, »Salamander«, »Schwalbe«, »Scorpione,
»Sperber«, »Tiger«, »Wespe« und »Wolf«), denen nach und nach
weitere mit Dampf betriebene Kriegsfahrzeuge folgten. Die Rad-
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PreuBische Kriegsmarine.

kanonenboote »Nix« und »Salamander« waren urspriinglich eng-
lische Dampfer und gingen dann in den Besitz der preuBischen

auf der Koniglichen Werft in Danzig.

(Nach einer Radierung von Prof. Schultz, 1857.)

und »Gazelle«

Die Schraubenkorvetten »Arcona«

Marine iiber. Die Raddampfkorvette »Danzig«, das ehemalige Flagg-
schiff des Prinzen Adalbert (Tresforcas!), wurde 1864 nach England
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Die Schraubenkorvetten »Arcona« und -Gazelle« auf der Koniglichen Werft in Danzig.
(Nach einer Radierung von Prof. Schultz, 1857.)



PreuBische Kriegsmarine.

verkauft und gelangte von dort in den Besitz der japanischen
Marine, wo sie bei Ausbruch des Biirgerkrieges 1867 unter dem
Namen »Kaiten« auf seiten der Schogunats-Regierung kidmpfte. Die
holzernen gedeckten Schraubenkorvetten »Arcona« und »Gazelle«
entstanden auf der Koniglichen Werft in Danzig, der einzigen
deutschen Werft, die zu der damaligen Zeit zeitgemidBe Kriegs-
schiffe baute. Die »Arconas, am 21. Juni 1857 vom Stapel ge
laufen, hatte 2100 t Deplacement, 1300 PS und fiihrte 300 Mann
Besatzung; sie war Flaggschiff des Kapitins z. S. Jachmann und

Ehemalige preuBische Dampfkanonenbooie »Blitz« und
»Basilisk« (1862). Querschnitt durch den Kesselraum.

als solches an dem Gefecht bei Jasmund am 17. Mirz 1864 be-
teiligt. Die »Gazelle«, von gleichen Abmessungen wie die »Arconac,
lief am 19. Dezember 1859 vom Stapel. Neben den schon ge-
nannten Dampfkanonenbooten I. Klasse mogen noch die zu der
gleichen Klasse gehdrigen Boote »Blitz« und »Basilisk« erwihnt
werden, die 1862 bei Liipke in Wolgast vom Stapel liefen, 370 t
Deplacement hatten und denen eine Maschine von 8o PS eine Fahrt-
geschwindigkeit von ¢ Seemeilen verlieh. Als ein Veteran aus jenen
Tagen der Einfithrung des Dampfes hat sich bis auf den heutigen Tag
die 1857 vom Stapel gelaufene und zurzeit noch im Dienst befind-
liche ehemalige Konigliche Jacht »Grille« erhalten, welche heute als

116



Franzdosisches Panzerschiff »Gloire«.

Admiralstabsschiff der Kaiserlichen Marine die Wogen durchfurcht
und also mit dem Hundertjahrjubilium des Dampfschiffes ihr
sojihriges Jubilium begehen kann. —

Gegen Ende der fiinfziger Jahre des verflossenen Jahrhunderts
setzt der Bau von Panzerschiffen ein, die gegeniiber den bisherigen
Segel- und Schrauben-Linienschiffen einen ganz gewaltigen Fortschritt
bedeuten und bei denen die Anwendung der Dampfkraft unter Fort-
fall der Vollschiffstakelage mehr als bisher zur Bedeutung gelangt.

Hauptspant des franzdsischen Panzerschiffes »Gloire« (1858).

Es war wieder Dupuy de Lome, der die erste Panzerfregatte,
die »Gloire«, auf Befehl Napoleons IIl. erbaute, sie wurde 1858 zu
Toulon auf Stapel gesetzt und 1859 zu Wasser gelassen. Aus Holz
gebaut, hatte sie bei einer Linge von 76,8 m und einer Breite von
17 m rund 5700 t Wasserverdringung. Ihre Maschinenanlage in-
dizierte 2500 IPS (nach T. Schwarz) und gab dem Schiff eine Ge-
schwindigkeit von 12,5 Knoten. Nach dem Vorbilde der »Gloire«
wurden in Frankreich drei weitere Schwesterschiffe erbaut, »Nor-
mandie«, »Invincible« und »Couronne«, denen bald zwei groBere
Panzerschiffe von 7000 t, »Magenta« und »Solferino« folgten. Diese
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Englisches Panzerschiff »Warriore.

sechs dltesten franzosischen Panzerschiffe machten im Herbst 1863
zusammen mit zwei Schrauben-Linienschiffen, darunter »Napoléon«,
die ersten Geschwaderiibungen, die stark zugunsten der Panzer-
schiffe ausfielen, so daB seitdem in allen Flotten nur noch gepanzerte
Schlachtschiffe gebaut wurden.
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In England hatte man garnicht erst den Stapellauf der »Gloire«
abgewartet, sondern schon im Mai 1859 den Bau zweier Panzer-
schiffe befohlen. »Warrior« und »Black Prince«, wie diese
Schiffe hieBen, hatten bei einem Deplacement von g140 t, Maschinen-
anlagen von 5500 I PS und eine Fahrtgeschwindigkeit von 14,3 Knoten.
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Hauptspant des englischen Panzerschiffes »Warrior« (1860).
Maschinenraum mit Pennscher Trunkmaschine,



—————— Dampfmaschinen auf Kriegsschiffen.

. Beide Schiffe waren bereits aus Eisen gebaut, wie denn England
iiberhaupt mit dem Beginn des Panzerschiffbaues in seiner Marine
sofort zum Eisenschiffbau iiberging, wihrend in Frankreich bis zur
Mitte der siebziger Jahre alle Panzerschiffe, wenige Versuchsbauten
ausgenommen, aus Holz gebaut wurden.

Der Dampf hatte sich jetzt in den Kriegsmarinen seinen Platz
errungen und behauptete und befestigte denselben nicht nur im
Betrieb der Hauptmaschinen, sondern errang sich einen solchen
im Laufe der Zeit auch im Betrieb der mannigfaltigen, im Schiffs-
betrieb nodtigen Hilfsmaschinen und Apparate, so daB er heute
an Bord eines Kriegsschiffes mit die wesentlichste Rolle spielt.

Panzerschiff »Warrior« (1860).
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12. Ein Blick in die Maschinenanlagen friitherer
Dampfschiffe.

Maschine und Kessel. — Balancier-, Oszillations-, Grashopper- und Diagonal-

maschinen. — Pennsche Trunkmaschinen und Maschinen mit riickwirkender

Pleuelstange. — Verwendung von Hammermaschinen mit hochgespanntem

Dampf und mehrfacher Expansion. — Koffer- und Zugrohrkessel. — Feuer-

rohrkessel in Zylinder- und Ovalform. — Lokomotivkessel. — Beschriankung
des Raumes in den Maschinenanlagen.

Nachdem wir bislang mehr die duBere Entwicklung der Dampf-
schiffahrt in ihren Anfingen und ihre allmihliche Ausbreitung
betrachtet haben, wollen wir einmal hinabsteigen in den »Bauch« eines
der ilteren Dampfschiffe, in die Maschinen- und Kesselriume, um
jene Einrichtungen kennen zu lernen, welche eigentlich dem Dampf-
schiff seine Uberlegenheit gegeniiber dem Segelschiff verschafften.
Ein wenig ruBig und schmierig sieht es allerdings dort unten aus,
zumal auf den ilteren Schiffen, zu deren Zeit man den Maschinen-
anlagen noch nicht die Aufmerksamkeit schenkte, wie sie ihnen_
heute in voller Wiirdigung und Anerkennung ihres Wertes als Trieb-
mittel zugewendet wird. Von den beiden Hauptabteilungen der
Maschinenanlagen, Dampfmaschinen und Dampfkessel, ist es wiederum
besonders der letztere, welcher lange Zeit hindurch recht stiefmiitter-
lich behandelt wurde, Schwarz-Flemming®) schreibt noch anfangs
der siebziger Jahre (1873):

»An Bord wird der Kessel nur zu hiufig als das Aschenbrodel
des Dampfers betrachtet. Metallisch glinzend und farbenprangend
macht die Maschine einen giinstigen Eindruck, — der nur durch
den ihr iiber die Glieder rieselnden, unvermeidlichen OlschweiB
etwas abgeschwicht wird, — und wegen der rastlosen Tatigkeit
ihrer zahlreichen GliedmaBen hat es den Anschein, als ob sie allein
es wire, welche den Dampfer durch die Fluten treibt. Im Hinter-
grunde aber — hdufig ist ihm sogar ein besonderes dunkles Ge-

*) »Die Kesselabteilung auf Dampfschiffen.« Berlin 1873.
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Die ersten Schiffsmaschinen.

mach angewiesen, — steht das arme Kesselaschenbrodel da, im
SchweiBe seines Angesichtes und im unsauberen Gewande, voll
Kohlenstaub und Rostflecken, und miiht sich ab, die iibermiitig auf
und ab hiipfende und im Kreis herumwirbelnde Nachbarin bei
Kraften zu erhalten.«

In der Tat sind die ausgezeichneten Maschinenanlagen unserer
heutigen Dampfer durchweg ein Produkt der letzten Jahrzehnte.
Noch um das Jahr 1860 war es in England stehende Redensart,
daB eine Eisengrube dazu gehdre, um eine Schiffsmaschine herzu-
stellen und eine Kohlengrube, um dieselbe zu betreiben. Die Schiffe
damaliger Zeit schienen viel mehr dazu bestimmt zu sein, Maschine
und Kessel zu tragen, als der Kessel und die Maschine, das Schiff
zu bewegen. Da z. B. der Kohlenverbrauch eines Dampfers um
die Mitte des Jahrhunderts etwa 2,5 kg pro Pferdestirke und Stunde
betrug, so muBte (nach Busley) ein Dampfer, dessen Maschine im
Durchschnitt vielleicht 1000 PS indizierte, fiir eine Reisedauer von
nur 20 Tagen in seinen Bunkern einen Kohlenvorrat von ungefihr
1200 t mitnehmen, wozu als eiserner Bestand noch etwa 10 bis
20°/, dieser Menge, also etwa 100 bis 200 t traten.

Die ersten Schiffsmaschinen waren ausnahmslos Nieder-
druckmaschinen, die mit einem Dampfdruck von 1 bis 2 Atm.
arbeiteten. Mittels dieser Maschinen wurden die Schaufelrdder
bewegt, welche entweder im Heck des Schiffes oder an dessen
Seiten angebracht waren. Dementsprechend waren die Betriebs-
maschinen groBtenteils modifizierte Balanciermaschinen und zwar
solche in wmgekehrter Stellung. Die Dampfzylinder standen ver-
tikal mit nach oben durchgehender Kolbenstange; von dem Kreuz-
kopf hingen zu beiden Seiten Lenkerstangen herab, welche an den
Enden zweier horizontal gelagerten, um eine in der Mitte ihrer
Linge befindlichen Achse schwingenden, Balanciers angriffen. Die
beiden anderen Enden dieser Balanciers waren durch ein Kreuzstiick
vereint, von welchem Kraft und Bewegung durch eine Schubstange
auf die oberhalb liegende Kurbelwelle {ibertragen wurde. Die
Schaufelrdder waren an den beiden Enden dieser Welle befestigt.
Zwischen Maschine und Kurbelwelle befand sich jedoch meistens
noch ein Zahnriddervorgelege, um fiir die Kurbelwelle eine
hohere Umdrehungsgeschwindigkeit zu erzielen, als sie mit den
ersten Schiffsmaschinen zu erzielen moglich war. Daf derartige
Maschinen einen sehr unkonstruktiven und undkonomischen Typ
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T-Platten- und Oszillationsmaschinen.

darstellten, liegt auf der Hand. Der Fortschritt der nichsten Jahre
bestand deshalb im wesentlichen darin, daB man dazu iiberging,
diese Maschinen allmdhlich in direkt wirkende umzugestalten.
Diese und dhnliche Aufstellungsarten, welche seinerzeit sehr be-
liebt waren, sind heute veraltet; auf amerikanischen FluB- und Kiisten-
dampfern findet man jedoch heute noch Balanciermaschinen mit
einem iiber Deck auf einem A-Stinder gelagerten Balancier.
Verdienste um die Einfithrung einer direkt wirken-
== den Schiffsmaschine er-
warb sich die Firma
= — e Maudslay & Field in Lon-
- don, welche die sog. T-
Platten- oder Doppel-
zylindermaschine
baute. Von den beiden,
unter der Kurbel ange-
brachten Zylindern ar-
beiteten zwei Kolben-
stangen an ihren oberen
Enden auf die beiden
Enden eines wagerecht
liegenden T-Balken und
bewegten bei gleichzei-
tigem Auf- und Nieder-
gang diesen plattenfor-

migen Balken auf und

Schiffsmaschine mit zwei oszillierenden ab. Von dem unteren
Zylindern und 60 PS nom. Ende, dem Vertikalschen-
Konstruiert von James Watt & Co. kel dieser T-Platte, ging

die Pleuelstange aus und
griff an dem Kurbelzapfen an, diesen in Umdrehung versetzend.
Derartige Maschinen wurden in den dreiBiger und vierziger Jahren
des vorigen Jahrhunderts ausgefiihrt.

In den dreiBiger Jahren kamen durch die Firma John Penn die
Oszillationsmaschinen in Gebrauch und verdringten die alten
hochgebauten Konstruktionen. Auch hier befinden sich die Zylinder
unter der Kurbelwelle. Die Zylinder sind in Drehzapfen gelagert
und durch die Kolbenstange direkt mit den Kurbeln verbunden,
deren Bewegung sie, sich um ihre Achse schwingend, folgen. Der
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Grashopper- und Diagonalmaschinen.

Erfinder der oszillierenden Maschine ist nicht mehr feststellbar:
hochstwahrscheinlich war es der geniale Englinder Trevithick, wenn-
gleich auch seine Landsleute Mamby und Murdock als erste FEr-
bauer solcher Maschinen genannt werden, welche 1817 in Eng-
land bekannt geworden sein sollen. Mit Sicherheit nachweisbar ist
nur, daB bereits 1823 geneigte oszillierende Maschinen von Cavé
in Paris fiir FluBdampfer hergestellt sind, daB ferner Maudsley 1828
eine grofere aufrechte oszillierende Maschine fiir einen Raddampfer
»Endeavour« ausfithrte, daB trotzdem aber diese Maschinengattung
erst seit Anfang der dreiBiiger Jahre lebensfihig wurde, nachdem es
dem berithmten Konstrukteur John Penn gelungen war, durch Ein-
fiihrung der nach ihm benannten Kulisse ihre Steuerung praktisch
brauchbar zu gestalten (Busley).

Etwa in den sechziger Jahren
kamen die sog. Grashopper-
maschinen (von der Firma |J.
und G. Renie-London) zur Ver-
wendung. Bei diesen wurde mit-
tels einer riickwirkenden Pleuel-
stange ein einarmiger Hebelbalan-
cier auf- und niederbewegt. Von
dem Balancier aus fand mittels ——
einer Pleuelstange die eigentliche \Osashopper«Maschine:
Drehung des Kurbelzapfens und  oppau yon J. & G. Renie-London.
der Kurbelwelle statt.

Ungefdhr zu gleicher Zeit wurden auch die sog. Diagonal-
maschinen verwendet, d. h. direkt wirkende Kolbenmaschinen mit
festliegenden Zylindern, Geradfithrung und Schubstange. Die Zylinder
waren dabei, der Hochlage der Radwelle entsprechend, geneigt ge-
legt und zwar so, daB die Mittelachse des Zylinders oder die Ver-
lingerung der Kolbenstange genau durch die Mittelwelle fiihrte,

Als man anfing, Schraubenpropeller anstatt der Schaufelrider
zu verwenden, trachtete man, unter Beibehaltung der fiir Rad-
maschinen gebrduchlichen Typen, die erforderliche, verhiltnismiBig
hohe Umlaufsgeschwindigkeit dadurch zu erzielen, daB man die
Schraubenwelle nicht direkt, sondern wieder unter Einschaltung von
Ketten- oder Zahnridervorgelege antrieb. Die tiefe Lage der Pro-
pellerwelle gab aber auch die Veranlassung, an Stelle der stehenden
Maschinen nunmehr horizontal liegende Maschinen zu bauen.
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Trunkmaschinen.

Die auf der einen Schiffsseite liegenden Zylinder arbeiteten durch
die Kolben- und Pleuelstangen auf die auf der entgegengesetzten
Schiffsseite liegende Kurbelwelle, welche ein groBes Stirnrad trug,
von welchem die Bewegung dann wieder auf ein in der Schiffsmitte
liegendes kleineres Stirnrad und dessen Welle, die Schraubenwelle,
iibertragen wurde. Die Nachteile dieser Vorgelege, sowie iiberhaupt
der in der Schiffsbreite beschrinkte Platz fiihrten bald zu der Kon-
struktion direkt wirkender Schiffsmaschinen.

Liegende Schraubenschiffsmaschine des englischen
Kriegsschiffes »Highflyer« (1852).

Als eine hierfiir besonders geeignete Konstruktion erwies sich
die Pennsche Trunkmaschine, daneben auch die Maschine mit
ritckwirkender Pleuelstange. Bei ersterer wurde eine kurze
Baulinge dadurch erreicht, daf die Schubstange direkt am Kolben
der Maschine angriff; die zu einem Hohlzylinder erweiterte Kolben-
stange (»Trunk« genannt) war so bemessen, daB sie der oszillierenden
Schubstange geniigenden Raum gab, der Kurbel zu folgen. Die
hohle Kolbenstange ging durch beide Zylinderdeckel hindurch und
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Hammermaschinen. Erste Kessel.

bildete in dieser Weise zugleich die Fithrung des Kolbens. Die
hierdurch bedingten grofen Stopfbuchsen, die groBe Abkiihlungs-
fliche der erweiterten Kolbenstangen, sowie der Verlust an Kolben-
fliche bezw. die notwendige VergroBerung des Zylinderdurchmessers
waren jedoch Schattenseiten dieser Bauart, welche derselben mit
Recht zum Vorwurf gemacht werden konnten. Bei den Maschinen
mit riickwirkender Pleuelstange wurden mehrere, meistens zwei
Kolbenstangen neben der Kurbelwelle voriibergefiihrt, hinter der-
selben (auf der anderen Schiffsseite) durch einen gefiihrten Kreuz-
kopf vereinigt und von diesem aus durch eine zuriickgreifende
Schubstange die Bewegung auf die vor den Zylindern gelagerte
Kurbelwelle iibertragen.

Erst in den sechziger Jahren fithrte man an Stelle der liegenden
Maschinen stehende Maschinen, sog. Hammermaschinen,
auch fiir Schraubendampfer ein, bei denen man auch mittlerweile
zur Anwendung hochgespannten Dampfes und mehrfacher Expansion
gelangte. Da von dieser Zeit an iiberhaupt ein rapider Fortschritt
im Schiffsmaschinenbau einsetzt, der zu unseren heutigen hochent-
wickelten, die Landmaschinen vielfach iibertreffenden Schiffsmaschinen
fiilhrte, so wollen wir diese neue Phase des Dampfschiffbaues in
einem spiteren Kapitel iiber »Fortschritte im Bau und Betrieb der
Schiffsmaschinen-Anlagen« besonders behandeln und jetzt noch einen
Blick auf die élteren Schiffskesselkonstruktionen werfen.

Entsprechend den mit niedrig gespanniem Dampf arbeitenden
Schiffsmaschinen waren auch die ersten Schiffskessel Niederdruck-
kessel. Sie hatten meistens flache Winde und Kofferform, weshalb
sie auch als Kofferkessel bezeichnet werden. Im Beginn der
Dampfschiffahrt war das Kupfer ausschlieBlich als Kesselmaterial
im Gebrauch; »Clermont« (1807), »Demologus« (1815) und »Savan-
nah« (1819) hatten Kupferkessel. Bis in die dreiBiger und vierziger
Jahre hinein herrschten Kupferkessel vor. John Ericsson konstruierte
1843 die drei Kofferkessel seines »Princeton«, des ersten Schrauben-
dampfers der Unionsflotte, aus Eisenblech und fand hierin bald
Nachfolger. Was die Konstruktion der Kessel betraf, so strebte
man im Anfang, genau wie im Landkesselbau dahin, die den Heiz-
gasen innewohnende Wairme nach Moglichkeit an das zu ver-
dampfende Wasser abzugeben. Man baute in die Kessel Kanile
und Wandungen ein, mittels denen man die Gase zwang, an den
Winden entlang gewisse Wege zu durchstreichen, ehe sie in den
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Feuerrohrkessel.

Schornstein gelangen konnten. Trotzdem waren diese sog. Zug-
rohrkessel wegen ihrer immerhin noch recht geringen Heiziliche
recht unkonomisch.

Eine wesentliche Verbesserung bedeutete daher die Verwendung
eines Feuerrohrsystems in diesen Kesseln. Die Gase muBten
jetzt ihren Weg durch eine groBe Anzahl Rohre von mehreren
Zentimetern Durchmesser nehmen und hatten so Gelegenheit, ihre
Wirme durch die vielen, dabei diinnen Rohrwandungen an das die
Rohre umspiilende Wasser abzugeben. Zuerst legte man das Rohr-
system neben die Feuerung. Die Heizgase stromten von den
Rosten zunichst iiber die aus Chamottemauerwerk aufgefiihrte Feuer-
briicke in eine Rauchkammer und von hier aus durch das Rohr-
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Kofferkessel des »Demologus«, Wattscher
des ersten Kriegsdampfers (1815). Kofferkessel.

system zur Frontwand zuriickkehrend in den Rauchfang, um durch
den Schornstein in die freie Luft zu entweichen. SchlieBlich ge-
langte man auch dahin, die Feuerrohre iiber die Feuerungen zu
legen, eine Bauweise, wie sie dann mit Vorliebe fast ausschlieBlich
angewendet wurde.

Die besten Kofferkessel erzeugten bei forcierten Probefahrten
durchschnittlich 100 IPS pro 1 qm Rostfliche, — 1 qm Rostflache ent-
sprach ungefihr durchschnittlich 30 qm Heizfliche, — und ver-
brannten hierbei etwa 150 kg guter Steinkohle pro Stunde und 1 qm
Rostilache.

Der Bau von Kofferkesseln fiir Dampfschiffe erstreckt sich bis
in die siebziger und achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts. Ja,
in den siebziger Jahren waren sie noch am zahlreichsten von allen
Kesselarten an Bord der Handels- und Kriegsschiffe aller Nationen
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Koffer- und Zylinderkessel.
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Kofferkessel mit Feuerrohren (186g).

vertreten. Als Grund fiir ihre Beibehaltung so viele Jahre hindurch
sprach trotz ihrer vielen Mingel der Umstand, daB man deren
Formen bequem den Schiffswandungen anpassen und dementsprechend
mit dem Raum sparsam umgehen konnte,

Das Verlangen nach héheren Dampfspannungen fiir den
Maschinenbetrieb fiihrte zum Bau der sog. schottischen Kessel,
oder wie sie meistens ihrer zylindrischen Form wegen genannt
werden, der Zylinderkessel. Ihrer Einfithrung in der Handels-
marine folgte alsbald diejenige auf Kriegsschiffen. Auf beiden
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Schottischer oder Zylinderkessel.
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Ovalkessel.

Schiffsgattungen sind sie noch heute gebriuchlich, insofern man
nicht schon zu Wasserrohrkesseln iibergegangen ist. Die Zylinder-
kessel sind zwar weniger Okonomisch hinsichtlich des zu ihrer Auf-
stellung beanspruchten Schiffsraumes, leisten jedoch einem von innen
wirkenden Druck, im Vergleich zu den anderen Kesselformen, den
groBten Widerstand und fallen daher leichter aus als jene. Sie
konnten sowohl stehend als liegend aufgestellt werden und kamen
zunichst dort hiufig in Anwendung, wo es auf Raumersparnis weniger
ankam, z. B. auf Schleppschiffen, Fihrbooten und dergl.; dann
wurden sie aber auch auf Ozeandampfern eingebaut.

Ovaler Feuerrohrkessel fiir Donau-Dampfboote (ca. 1860).
18—53 # pro [ Uberdruck. (Frontansicht, Querschnitt, Lingsschnitt.)

Endlich gelangte man auch noch zum Bau von Kesseln mit
anndhernd elliptischem Querschnitt, den Ovalkesseln. Derartige
Kessel teilen die Vorziige wie die Nachteile ihrer vorher erwihnten
Konkurrenten. Sie sind ndmlich widerstandsfdhiger gegen Druck
als die Kofferkessel, bleiben in dieser Eigenschaft aber hinter den
Zylinderkesseln zuriick, wihrend sie diesen wicderum in der Aus-
nutzung des Schiffsraumes iiberlegen sind, ohne die Kofferkessel
darin zu erreichen. Oft ist indessen diese Form der Kessel nicht
gewihlt worden, da die flachen Teile der Wandungen eine Schwiche
der Kessel bildeten.

SchlieBlich sei hier noch ein Schiffskessel besonderer Form
erwihnt, welcher sich namentlich fiir Zugforcierung zu eignen
schien, bei welchem man ferner mit moglichst geringem Gewicht
und moglichst geringen Dimensionen ein Maximum von Dampf-
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Raumbeschrankung auf dlteren Dampfschiffen.

erzeugung zu schaffen suchte, — der Lokomotivkessel. Diese
Kessel, welche das bei den Lokomotiven gebriuchliche System nach-
ahmten, waren in den achtziger Jahren und anfangs der neunziger
Jahre aus den eben erwihnten Griinden namentlich auf Torpedo-
booten und kleineren Kriegsschiffen gebriuchlich, werden jetzt aber
fiir Schiffe nicht mehr gebaut.

Wir sind mit der Anfithrung der verschiedenen Kesselsysteme
etwas vorausgeeilt, da die zuletzt erwdhnten Systeme eigentlich zu-
sammen mit den neueren Schiffsmaschinen bei dem Kapitel »Fort-
schritte im Bau und Betrieb der Schiffsmaschinen-Anlagen« hitten
besprochen werden sollen. Wir werden dort jedoch unser Augen-
merk ausschlieBlich auf die Wasserrohrkessel richten, welche, nament-
lich im Kriegsschiffswesen, einen ganz wesentlichen Fortschritt auf
diesem Felde bedeuten. —

Ein Nachteil, der nach und nach, dank der Einsicht der Reede-
reien, verschwunden ist, haftete den meisten Maschinen- und Kessel-
anlagen der ilteren Dampfschiffe an, das war die Beschrinkung
des Raumes fiir diese Anlagen. Solange die Segelschiffe allein
den Frachtverkehr besorgt hatten, hatte man zum Verstauen der
Frachten fast den ganzen Schiffsraum zur Verfiigung gehabt.
Jetzt, bei den Dampfschiffen, ging ein nicht unbedeutender Teil
des Schiffsraumes fiir die Unterbringung der Kessel, Maschinen,
Kohlen, des Speisewassers und dergleichen natiirlich vom Lade-
raum ab und war somit fiir die Unterbringung der Fracht ver-
loren. Dieser gewissermaBen »tote« Raum bedeutete fiir den
Reeder, der ein Dampfschiff in Auftrag gab, einen unangenehmen
Verlust an Laderaum, bei welchem ihm mdglichste Beschrinkung
geboten erschien. Die Konkurrenz mit den Segelschiffen forderte
einen moglichst groBen Laderaum. Um das Verhiltnis des letz-
teren zu dem fiir die Maschinenanlage bestimmten Raum recht
giinstig zu gestalten, wurde an letzterem so viel als méglich
gespart, zum Schaden der Anlage selbst und des Bedienungs-
personals. DaB es eine Pein fiir die Maschinisten war, in der-
artigen beengten Rdumen die Maschine gangbar zu erhalten, daB
es eine Folter fiir die Heizer, die Feuerleute, war, in dieser Enge
und dem Mangel an Ventilation und Licht das Heizgeschiift zu be-
sorgen, wer fragte danach? SchlieBlich aber muBte man doch ein-
sehen, daB man sich in dieser Weise ins eigene Fleisch schnitt, da
eine derartige Raumbeschrinkung sich bald in der verminderten

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 9 129



Besserung der Verhiltnisse.

Okonomie der Maschinen- und Kesselanlage — hervorgerufen durch
mangelhafte Bedienung der letzteren, Kohlenverschwendung, Repa-
raturbediirftigkeit u. a. — bemerkbar machte. Die auftraggebenden
Reedereien kamen denn auch zu der Einsicht, daB jede Beschrankung
des fiir Maschine und Kessel bestimmten Raumes sich fithlbar
richte; die Dampfschiffskonstrukteure hatten kein Interesse an einer
derartigen Raumbeschrinkung und so kam man dazu, der Seele des
Dampfers »tief unten im Schiff« Raum, Licht und Luft zu geben,
deren sie so sehr bedurfte. Heute sind die in Frage stehenden
Verhiltnisse im allgemeinen als normale zu bezeichnen.
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13. Dampfschiff und Segelschiff in der Konkurrenz.

Das Segelschiff zu Beginn des 19. Jahrhunderts. — Die »Klipper«. — Das

Segelschiff tritt in der Passagierbeférderung ganz zuriick, behauptet sich

aber in der Frachtbeférderung. — Stirkeverhiltnis der Dampfschifisflotte

gegeniiber der Seglerflotte. — Moderne Riesensegler. — Was das Segel-
schiff hilt und was sein Ende sein wird.

Bevor wir in unseren Ausfithrungen in die eigentliche Geschichte
des Dampischiffes eintraten, haben wir einige Darstellungen
gebracht iiber die Schiffahrt im allgemeinen und die Segelschiff-
fahrt im besonderen. Wir waren damit bis zu dem Zeitpunkt ge-
langt, wo der Dampf als Mitbewerber in der Schiffahrt auf den Plan
tritt, d. h. bis zum Anfang des 19. Jahrhunderts. Wir wollen hier
den Faden wieder aufnehmen und feststellen, welche Rolle das
Segelschiff neben dem Dampfschiff bis auf den heutigen Tag
gespielt hat und namentlich auch die Punkte beleuchten, welche
diesen verschiedenen Vertretern der Schiffahrt in der Konkurrenz
miteinander von Fall zu Fall ein wechselseitiges Ubergewicht verleihen.

Die Segelschiffe fiir Frachtbeforderung waren im Anfange des
vorigen Jahrhunderts sehr voll und plump gebaute Fahrzeuge, deren
Fahrtgeschwindigkeit daher auch nur gering war. Auf groBen Reisen
betrug die mittlere Geschwindigkeit dieser Segler etwa 2 bis
4 Knoten in der Stunde. So ist es erklirlich, daB z. B. die alten
Ostindienfahrer von Holland aus etwa ein Jahr fiir die Hin- und
Riickreise brauchten. Als nun durch die Einfithrung der Dampf-
schiffahrt den Seglern eine Konkurrenz geschaffen worden war,
muBiten dieselben, wollten sie nicht in dem Kampfe unterliegen,
hauptsichlich auf die Erreichung groBerer Fahrtgeschwindigkeiten
bestrebt sein. Die Formen der Segler muBten schlanker gemacht
werden, um der Kraft des Windes gegeniiber den Widerstand des
Wassers moglichst gering zu gestalten. Aus diesem Gesichtspunkt
entstanden um die Mitte des vorigen Jahrhunderts in Amerika die
sog. Klipper, Segelschiffe, die durch ihre verhiltnismiBig schnellen
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Klipper.

Fahrten und kithnen Unternehmungen eine gewisse Beriithmtheit er-
langten und im iibrigen einen letzten Aufschwung des Segelschiffbaues
vor der allgemeinen Einfithrung des Dampfschiffes bedeuten. Die
Bezeichnung »Klipper« kommt augenscheinlich von dem englischen
Verbum to clip = wegschneiden, da diese Schiffe tatsichlich nach
beiden Enden recht schlank geschnitten waren. Die ersten Klipper
waren kleinere Fahrzeuge, die zum Schmuggeln von Opium zwischen
Amerika und China bestimmt waren. Spiter wurden derartige Segler
auch in groBeren Dimensionen gebaut; zunichst fiir den Verkehr
zwischen den Vereinigten Staaten und dem als Goldland entdeckten
Kalifornien bestimmt und verwendet, dienten sie spiter dem Tee-
transport zwischen China und England. Diese groBeren Klipper,
von denen die berithmtesten »Sovereign of the Sea«, »Swordfishe,
»Flying Cloud«, »Hornet« u. a. waren, sollen es streckenweise bis
zu einer Hochstgeschwindigkeit von 15 Knoten gebracht haben.
Damit waren sie aber den Dampfschiffen ihrer Zeit unter Umstinden
iiberlegen, zumal sie keine Kohlen und keinen Maschinenunterhalt
brauchten und sich auch im Bau billiger stellten, wihrend die Dampfer
mit ihren unvollkommenen maschinellen Einrichtungen noch recht
undkonomisch arbeiteten.

Im europdischen Verkehr, bei den hier vorherrschenden unregel-
miBigen Winden, den kurzen Entfernungen der Hifen voneinander
und der schwierigen Formation der Kiiste zeigte sich jedoch bald
das Dampfschiff dem Segler gegeniiber iiberlegen. Im iiberseeischen
Verkehr hatten die Segelschiffe noch das Ubergewicht, bis in den
sechziger Jahren die bisherigen Niederdruckmaschinen auf den
Dampfschiffen durch die Compoundmaschinen, deren Betriebskosten
erheblich geringer waren, ersetzt wurden. Noch bis in die ersten
siebziger Jahre allerdings zogen zahlreiche Auswanderer der Billig-
keit wegen es vor, auf Segelschiffen zu fahren. Auch die in den
sechziger Jahren beginnende Ausfuhr von Petroleum in Fissern aus
Amerika, deren Beforderung durch die Dampfer gewohnlicher Bauart
zu feuergefihrlich war, sowie der Riicktransport der leeren Fisser,
gaben der Segelschiffahrt noch fiir lange Jahre, bis zur Einfithrung
von Tankdampfern, einen gewissen Riickhalt. Doch gelang es nicht,
den Dampfschiffen in der Passagierbefdrderung, die mit der all-
gemeinen Vervollkommnung der Verkehrsmittel mehr und mehr in
die Erscheinung trat, in der Konkurrenz stand zu halten. So betrieb
anfinglich zwar die 1847 gegriindete Hamburg-Amerika Linie die

132



Zunahme der Dampfschiffsflotte.

Passagierbeforderung mit Segelschiffen, stellte aber 1856 den ersten
Dampfer »Borussia« und bald darauf den Dampfer »Hammonia«
ein. Der Norddeutsche Loyd eroffnete seine Fahrten 1858 dagegen
sofort mit Dampfschiffen.

Wie betrachtlich die Zunahme der Dampfschiffe z. B. in Europa
in den sechziger Jahren gegeniiber den Segelschiffen war, ist aus
folgender Zusammenstellung ersichtlich, die Professor Neumann im
Behmschen »Geographischen Jahrbuch« brachte. Es zihlte hiernach
die Handelsmarine Europas:

Dampfschiffe Segelschiffe
Ende 1860 2074 92272
Ende 1865 4021 05003
1868/1869 4289 g6ooo

Im letzteren Jahre (1869) gab die Erdffnung des Suezkanals
durch die Abkiirzung des Seeweges nach Australien, Asien und
Ostafrika der Segelschiffahrt einen wuchtigen StoB, da fiir letztere
die Kanalgebiihren im Verhéltnis zum Verdienst zu hoch waren,
auch die Segelfahrt durch das rote Meer wegen der dort hiufigen
Windstillen nicht vorteilhaft erschien. Den Vorteil vom Kanal zogen
die Dampfschiffe, die nun speziell nach Indien einen bedeutend
kiirzeren Weg hatten und nicht mehr genétigt waren, den Umweg
um das Kap der guten Hoffnung zu machen. Fiir das Jahr 1877
betrug der Bestand der Handelsmarine Europas nach Professor
Neumann:

Dampfschiffe Segelschiffe
10567 114641

Fiir die Passagierbeférderung sind die Segelschiffe, von ge-
legentlichen unbedeutenden Personenbeférderungen abgesehen, schlief-
lich ganz auBer Frage gekommen. Anders verhilt es sich dagegen
mit der Beforderung von Frachtgiitern. Hier kimpfen die Dampfer
noch bis auf den heutigen Tag mit den Segelschiffen, ohne daB es
ihnen gelungen wire, die letzteren ganz aus dem Felde zu schlagen.

Zwar nahm in den letzten Jahrzehnten, um ein Beispiel anzu-
fiihren, die Zahl der in Hamburg*®) angekommenen Segelschiffe ab,
wie folgende, den »Tabellarischen Ubersichten des Hamburgischen

*) Hamburg als einer der gréBten Héfen der Welt kann hier als maB-
gebend angezogen werden.
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Stand der Segelschiffsilotte.

Handels im Jahre 1894« (Hamburg, Herold, 18g5) entnommene
Daten zeigen:

1841—60 1861—70 1871—80 1881—g0 1802 1893
3720 3379 2048 2414 2441 2303,

doch wird fiir 1894 schon wieder ein Anwachsen der Zahl der
angekommenen Segelschiffe auf 2662 gemeldet, wihrend der Gesamt-
Raumgehalt der in Hamburg angekommenen Segelschiffe in dem
genannten Zeitraum iiberhaupt nicht abgenommen hat, sondern ge-
stiegen ist und zwar von 336575 auf 507953 Register-Tonnen.®)
Freilich bleibt diese Zunahme gegen diejenige des Gesamt-Raum-
gehaltes der Dampfschiffe um das Vierzigfache zuriick; doch beweisen
genannte Zahlen, daB den Segelschiffen noch keineswegs die Todes-
stunde geschlagen hat. So stieg u. a. die Zahl der zu Hamburgs
Handelsflotte gehdrigen Segelschiffe vom 1. Januar 19oo bis dahin
1901 von 286 auf 307, ihre Tonnage von 218832 auf 240419
Tonnen.

Diese Zahlen zeigen uns aber, daB den Segelschiffen hauptsich-
lich groBe Fahrten, die fiir Deutschland zu einem groBen Teil von
Hamburg ihren Ausgang nehmen, geblieben sind, da nach der Reichs-
statistik die deutsche Segelschiffstonnage bereits im Jahre 1881
mit 966000 Netto-Reg.-Tonnen und 4246 Schiffen ihren Hohepunkt
aufwies. Von da ab, namentlich in dem Jahrzehnt von 1886 bis
1896, folgt ein rascher Sturz auf 591000 Reg.-Tonnen. Besonders
stark ist in dieser Zeit die Segelflotte der Ostsee reduziert worden,
da hier die Dampfer vollstindig die Oberhand gewannen. Von
1283 Segelschiffen der Ostsee im Jahre 1886 mit 199000 Reg.-
Tonnen netto waren 1896 nur noch 548 mit g5000 Reg.-Tonnen
vorhanden. Die deutsche Dampferflotte hat sich dagegen von
147 Dampfern mit 82000 Reg.-Tonnen im Jahre 1871 auf 664 mit
421000 Reg.-Tonnen im Jahre 1886 und 1068 mit 880000 Reg.-
Tonnen im Jahre 1896 vermehrt.

Im Jahre 1892 wurde der Netto-Raumgehalt der Weltsegler-
flotte von dem der gesamten Dampferflotte erreicht; schon im
Jahre 1900 bereits war die Dampfertonnage auf das Doppelte der
Seglertonnage angewachsen.**) Heute kommen im allgemeinen auf

*) 1 Reg.-Tonne = 2,83 cbm.
*) »Die Segelschiffahrt und ihre Zukunitc von Syndikus Johannes
Rosing, Bremen.
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Moderne Segelschitfe.

rund 70 Dampfer etwa 30 Segler. Legt man nicht die Schiffszahl,
sondern den Raumgehalt zugrunde, wodurch man ein besseres
Bild von der Leistungsfihigkeit beider Schiffsarten gewinnt, so kann
man auf 20 bis 15 Segler-Reg.-Tonnen 8o bis 85 Dampfer-Reg.-
Tonnen rechnen.

Friither baute man simtliche Segelschiffe aus Holz. Infolge
schwieriger Beschaffung von passendem und billigem Baumaterial
und der bereits angefithrten mannigfachen Vorteile, die der Eisen-
schiffbau bot, ging man, hauptsichlich in England, wie bei den
Dampfschiffen, dazu iiber, auch eiserne Segelschiffe zu bauen.
Die ersten Schiffe dieser Art waren die gleichfalls bereits erwdhnten
Kompositschiffe, deren innere Verbinde aus Eisen hergestellt
waren, wihrend die duBere Beplankung aus Holz bestand. Keines
dieser Schiffe war iiber 60 m lang und iiber goo Reg.-Tonnen groB.
Diesen im Kompositsystem hergestellten Segelschiffen folgten schlieB3-
lich die ganz aus Eisen oder Stahl hergestellten, die man in jeder
GroBe baute und denen man recht schlanke Formen verleihen konnte.
So existieren jetzt Segelschiffe, die unseren Panzerschiffen an Deplace-
ment teilweise gleichkommen und eine respektable Geschwindig-
keit erreichen.

In den letzten Jahren namentlich sind einige Segelschiffe gebaut
worden, die Beachtung verdienen. Die hohen Kohlenpreise und die
niedrigen Frachtsitze in der jiingsten Zeit haben hauptsichlich zum
Bau derselben AnstoB gegeben. Zudem erméglichen die Fortschritte
der Wetterkunde und der hoch entwickelte Nachrichtendienst der
Seewarten den Segelschiffen, ihre Reisen so auszuwdhlen, daB sie
auf giinstige Winde zu rechnen haben und von den elementaren
Ereignissen unabhingiger werden, so daB ihre Leistungsfihigkeit im
allgemeinen erhoht wird. So wurde 18g2 fiir die Firma Rickmers
in Bremen auf englischer Werft ein imposanter Segler erbaut, der
den Namen sMaria Rickmers« erhielt und eine Ladefihigkeit von
6000 t hatte. Seine Dimensionen betrugen: Linge zwischen den
Perpendikeln 115 m, groBte Breite auf den Spanten 14,6 m, Tief-
gang (beladen) 7 m. Eine Hilfsmaschine von 750 IPS gestattete
diesem Schiffe, auch bei Windstille seine Fahrt mit etwa 7 bis
8 Knoten Geschwindigkeit fortzusetzen. Fiir die Reisfahrt nach
Ostindien iiber das Kap der guten Hoffnung bestimmt, ist dieser
stolze Segler leider seit seiner ersten Heimreise im Friihjahr 1893
verschollen.
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Segler »Potosi« und »PreuBen«.

Zwei weitere bemerkenswerte Vertreter des modernen Segelschiffes,
die das soeben erwihnte Schiff noch iibertreffen, sind die der Reederei
F. Laeisz in Hamburg gehérigen groBten Segelschiffe der Welt,
»Potosi« und »PreuBene, {iber die hier, da sie in der Dampf und
Rauch speienden Umgebung als zwei Riesen der alten Seeschiffahrt
erscheinen, einiges angefiihrt werden mag. Die Bauverhiltnisse der
beiden Segler sind folgende:

»Potosi« »PreuBien«
Linge iiber Heck und Gallion 120,1 m 133,5 m
Breite 15,6 m 16,4 m
Deplacement 8580 t 11150 t
Ladefihigkeit 6150 t 8000 t

Beide Schiffe sind aus Stahl erbaut; ersteres ist als Fiinfmast-
bark, letzteres als Fiinfmast-Vollschiff getakelt. Im Gegensatz zu der
»Maria Rickmers« sind sie nicht mit einer Antriebs-Hilfsmaschine
ausgeriistet, besitzen aber einen Hilfskessel zur Erzeugung von Dampf
fiir die verschiedenen an Bord befindlichen Hilfsmaschinen, wie
Ankerwinde, Ladewinde usw. Beide Schiffe dienen demselben Zweck,
ndmlich der Salpeterfahrt zwischen Hamburg und Iquique, dem
bedeutendsten Salpeterhafen Chiles. Der Salpeter ist eins der wenigen
Giiter, welche eine lohnende Verfrachtung durch Segelschiffe zu-
lassen und eine geradezu fiir das moderne groBe Segelschiff ge-
schaffene Ladung.

»Potosi« machte seine erste Reise von der Weser bis nach
Iquique in 62 Tagen; »PreuBen« segelte von Hamburg aus in
57 Tagen nach Iquique. Der letztere Segler legte dabei eine Strecke
von 9940 Seemeilen zuriick, was einer durchschnittlichen Geschwindig-
keit von 7,25 Knoten gleichkommt und der Leistung eines gewohn-
lichen Ozeanfrachtdampfers nichts nachgibt. FEinzelne Strecken
wurden sogar mit 14 bis 18 Knoten in der Stunde genommen.

An GroBe iibertroffen worden ist die »PreuBen« neuerdings
von dem Fiinfmaster »R. C. Rickmers« der Firma Rickmers in
Bremen, der Anfangs Februar 1906 auf der eigenen Werft der
Reederei vom Stapel lief und im April desselben Jahres seine erste
Reise antrat. Dieses nunmehr groBte Segelschiff weist ein
Deplacement von 11350 t und eine Ladefihigkeit von 8000 t auf.
Wihrend es also die »PreuBien« an Deplacement um 200 t iiber-
trifft, steht es in der Ladefihigkeit derselben gleich. Das groBere
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Existenzberechtigung der Segelschiffahrt.

Deplacement ist dadurch veranlaBt, daB der »R. C. Rickmers« eine
Hilfsmaschine von 1000 IPS besitzt, die ihm bei Windstille 6 bis
7 Knoten Geschwindigkeit verleiht.

Nach Rosing (s. oben) besteht eine Uberlegenheit der Segel-
schiffe iiber die Dampfschiffe in dreifacher Beziehung, welche die
wirtschaftliche Existenzberechtigung der Segelschiffahrt begriindet:

1. die Billigkeit des Transportes, die fiir gewisse Artikel not-
wendig ist;

2. die Moglichkeit, erheblich linger zu laden und zu ldschen,
als dies bei Dampfern zulissig ist;

3. die lingere Ausdehnung des Transportes, wodurch der Segler
die Stelle des Lagerhauses vertritt.

Wir haben schon erwihnt, daB der Chilisalpeter einer der
Artikel ist, der hohe Seefrachten nicht tragen kann und deshalb eine
Hauptfracht fiir Segler bildet. Ein Dampfer von 12 Knoten Ge-
schwindigkeit wiirde fiir eine direkte Fahrt von Bremerhaven nach
Iquique und zuriick zusammen 70 Reisetage unterwegs sein und bei
den heuticen Kohlenpreisen schon allein 47900 Mark fiir Kohlen
verschlingen. Andere Frachtartikel heutiger groBier Segelschiffe auf
weiten Reisen sind Reis von Hinterindien, Weizen von San Fran-
cisco, Petroleum in Blechkisten von New York nach Ostasien,
Kohlen von England nach vielen entlegenen Hifen u. a. m.

Der zweite Punkt, die lingere Ladefrist bei Seglern, kommt
hauptsichlich bei der Ausfuhr von Oregon-pine-Holz aus Nordwest-
Nordamerika in Frage, da die hochwertigeren und daher intensiver
auszunutzenden Dampfer sich nicht darauf einlassen konnen, die
Bretter direkt nach und nach von den Holzsigemiihlen iiberzu-
nehmen, wie es hier zur Ersparung von Lagerkosten am Lande sich
empfiehlt. Der gleiche Gedanke ist auch bei dem zu 3. erwihnten
Punkt maBgebend, indem die Segler, ohne die Frachtkosten usw. er-
heblich zu steigern, bei den langen Transportfristen die Ankunft so
einrichten koénnen, daB groBere Lagerkosten am Lande ganz ver-
mieden werden.

So ist denn die Segelschiffahrt heute noch ein wohlberechtigter
Faktor geblieben, indem sie Zwecken dient, deren Erfiillung von
der Dampfschiffahrt nicht oder nicht in gleich vorteilhafter Weise
zu erwarten ist. Gegen die junge Schwester Dampfschiffahrt muBte
die mehrtausendjihrige Segelschiffahrt im Laufe des Jahrhunderts
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Die Zukunft der Segelschiffahrt.

allerdings im'mer mehr zuriicktreten. Ganz verdringen konnte die
erstere sie aber nicht; wir sehen vielmehr, wie letztere heute in
groBen, auf das praktischste eingerichteten Vertretern zu neuem
Kampf auf den Plan tritt. Und so lange es nicht gelingt, die Kraft,
die der Kohle innewohnt, in vollkommenerer Weise zu gewinnen
und nutzbar zu machen, d. h. hier die Wirtschaftlichkeit des Dampf-
schiffsbetriebes wesentlich zu erhohen, so lange wird auch noch das
Segelschiff die Meere befahren und der Seefahrt den der Segel-
schiffahrt nun einmal eigenen Reiz erhalten. Eine technische Um-
wilzung des Dampfschiffsbetriebes mit dem Erfolg wesentlicher Er-
hohung der Wirtschaftlichkeit desselben wird aber auch der Todes-
stoB fiir die eigentliche Segelschiffahrt, d. h. derjenigen im Volker-
verkehr sein!

Sehen wir, wie weit die bisherigen Fortschritte in dieser Richtung
zu etwaigen derartigen Aussichten berechtigen.
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14. Fortschritte im Bau und Betrieb der Schiffs-
maschinen-Anlagen.

Verbesserung der Okonomie der Maschinenanlagen. — Einspritzkonden-
satoren. — Einfithrung des Oberflichenkondensators, — Bedeutung des-
selben fiir Dampfspannung und Kohlenverbrauch. — Verwendung von
hochgespanntem Dampf. — Stehende (Hammer-) Maschinen. — Finfach-
Expansionsmaschinen. — Das Compoundsystem. — Gerhard Moritz
Roentgen. — Drei- und Vierfach-Expansionsmaschinen. — Kohlenverbrauch
eines modernen Dampfers. — Die Dampfturbine als Rivale der Kolben-
maschine. — Wasserrohrkessel. — Verbesserung der Betriebsbedingungen, —
Fliissige Brennstoffe. — Das Maschinenpersonal.

Das Dampfschiff in der ersten Hilfte des verflossenen Jahrhunderts
mit seinen unbeholfenen Niederdruckmaschinen und seinen
ebenfalls konstruktiv noch nicht geniigend ausgebildeten Kesseln
war ein »Kohlenfresser«, dessen Betriebskosten so hohe waren, daB
es erst einer durchgreifenden Verbesserung seiner Maschinenanlage
bedurfte, um ihm in der Schiffahrt das Ubergewicht zu verleihen,
welches es in den letzten Jahrzehnten erlangt hat. Das Bestreben
der Schiffsmaschinen-Konstrukteure war daher auch ausschlieBlich
darauf gerichtet, die Okonomie der Maschinenlagen nach Moglich-
keit zu verbessern; wie ihnen dies gelang, wollen wir im nach-
stehenden in knappen Ziigen zu schildern versuchen.

Einen wesentlichen, den ersten gréBeren Umschwung im Schiffs-
maschinenbau brachte die Einfithrung des Oberflichenkonden-
sators auf Dampfschiffen mit sich. Der Kondensator, von keinem
Geringeren als James Watt erfunden, bildet die Erginzung jeder
rationellen Maschinenanlage. FEr besteht aus einem Apparat, in
welchem der in der Maschine verbrauchte Dampf niedergeschlagen,
d. h. wieder zu Wasser verdichtet wird. Durch den Druckabfall,
welchen der Dampf hierbei erleidet, wird der Gegendruck hinter
dem Kolben auf ein méglichstes reduziert, nahezu aufgehoben, und
der Druck des vor dem Kolben arbeitenden frischen Dampfes
mehr zur Geltung gebracht. Bei einer ohne Kondensator arbeitenden
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sog. Auspuffmaschine wird z. B. der Gegendruck gleich dem der
atmosphirischen Luft, d. h. gleich — 1 kg pro qem (1 Atm.) sein.
Dies bedeutete aber bei den ersten Niederdruckmaschinen von 1 bis
2 kg Uberdruck etwa '/, bis !/, des vor dem Kolben arbeitenden
Dampfdruckes. Der Wert des Kondensators ist demnach in die
Augen fallend und hat letzterer deshalb auch bis auf den heutigen
Tag, wo es ohne grofere Schwierigkeiten mdéglich war, Verwendung
gefunden.

So hat denn der Kondensator sich auch im Schiffsmaschinen-
betrieb seine Stellung gesichert, zumal es hier an dem gebriuch-
lichen Kiihlmittel zum Niederschlagen des Dampfes, dem Wasser,
nicht mangelt. Man entnahm letzteres einfach dem Meere, dem
Flusse, dem Gewisser, in welchem der Dampfer fuhr, spritzte es
in den Kondensator, so daB es mit dem aus der Maschine tretenden
Dampf in direkte Berithrung kam und schlug letzteren in dieser
Weise nieder. Das so entstandene Gemisch von Kiihl- und des-
tilliertem Wasser wurde durch eine Pumpe fortgeschafft, worauf sich
das Spiel wiederholte. Derartige Kondensatoren heiBen nach ihrer
Arbeitsweise Einspritzkondensatoren.

Ihnen gegeniiber bedeuteten nun, wie schon betont, die Ober-
flichenkondensatoren eine wesentliche Verbesserung. Das Ver-
dienst, eine praktische, von ihm im Jahre 1831 erfundene Kon-
struktion im Dampfschiffsbetrieb eingefithrt zu haben, gebiihrt
Samuel Hall. Wohl hatte schon am 26. Dezember 1822 Isambard
Brunel ein Patent auf einen Oberflichenkondensator genommen, der
jedoch in Vergessenheit geriet; 1829 entwarf auch Ericsson eine
Schiffsmaschinenanlage mit Oberflichenkondensator, aber auch ihm
ging es nicht besser. Auf dem 1837 fertiggestellten Raddampfer
> Wilberforce«, der zwischen Hull und London fuhr, wurde der erste /
Hallsche Kondensator eingebaut. Wie Busley mitteilt®), verschlammten;f -
die Rohre dieses Kondensators jedoch sehr bald und so wurde der—{—_;_
selbe im Jahre 1841 als unpraktisch wieder aus dem Schiff heraus- “-.'
genommen, was gerade nicht zu seiner Empfehlung beitrug. Erst °
1850 gelang es dann den Bemiihungen Humphrys, den Oberflichen-
kondensator dauernd in die Praxis einzufithren und von hier an
datieren auch die durch denselben im Schiffsmaschinenbetrieb hervor-
gerufenen Umwdlzungen.

*) Die Entwicklung der Schiffsmaschine in den letzten Jahrzehnten.
Berlin 1892.
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Gegeniiber dem Verfahren bei den Einspritzkondensatoren ge-
langt in den Oberflichenkondensatoren das zum Niederschlagen des
Dampfes benutzte (See- oder FluB-) Wasser mit diesem gar nicht in
Berithrung. Der Oberflichenkondensator besteht aus einem Behilter
mit einem Rohrsystem. Die messingenen Rohre des letzteren haben
meistens 17 bis 22 mm duBeren Durchmesser und 0,75 bis 1,5 mm
Wandstirke; sie sind mit ihren beiden Enden in Rohrwinden ein-
gedichtet. Wie es jetzt meistens geschieht, wird das Kiihlwasser
mittels einer Zentrifugalpumpe durch die Rohre gedriickt, wihrend
der Abdampf der Maschine die Rohre umgibt. Das durch den
Niederschlag des Dampfes gewonnene Wasser wird somit durch das
Kiihlwasser in keiner Weise verunreinigt. Man nutzt es gleich aus,
indem man es zum Speisen des Kessels verwendet. Die ilteren
Schiffskessel wurden zumeist mit See- bezw. FluBwasser, welches in
die Einspritzkondensatoren gespritzt worden war, gespeist. Ersteres,
als Salzwasser, enthdlt nun eine gewisse Menge Salze (in den Ozeanen
etwa 3,3 bis 3,5 °/;), welche sich beim Verdampfen im Kessel nieder-
schlagen und die inneren Wandungen desselben mit dem bekannten
Kesselstein iiberziehen. Da dieser aber ein sehr schlechter Wirme-
leiter ist, so geniigt schon ein gleichméBiger Uberzug von einigen
Millimetern, um den Kohlenverbrauch des Kessels ganz bedeutend
zu steigern. Andererseits liegt auch die Geahr der Kesselexplosion
recht nahe, da die Kesselsteinschicht sich an einzelnen Stellen so
verstarkt, daB sie die Kesselbleche dem kiihlenden EinfluB des Kessel-
wassers ganz entzieht, sie zum Erglithen bringt und so Einbeulungen
und Risse bewirkt oder gar Kesselexplosionen hervorruft.

Da von den im Meerwasser gelosten Stoffen die kohlen- und
schwefelsauren Kalksalze, die etwa 0,2 °/, des ersteren ausmachen, die
gefihrlicheren sind, insofern, als sie bereits bei einer Temperatur
von 144° C. im Wasser unldslich sind, so war man gezwungen,
um das Ausscheiden dieser Salze zu verhiiten, unter dieser Tempe-
ratur zu bleiben. Deshalb durfte man aber auch nicht iiber den,
dieser Temperatur entsprechenden Dampfdruck, etwa 2 Atm. Uber-
druck (= 135° C. Temperatur), hinausgehen, d. h. man war ge-
notigt, Niederdruck-Kessel und -Maschinen zu halten. Damit
nicht genug, durfte man aber auch den Prozentsatz der im Kessel-
wasser geldsten Bestandteile nicht iiber eine bestimmte Hohe steigen
lassen, weil sich das im Seewasser enthaltene Kochsalz bei einer
Temperatur von 135" C. schon in groBeren Mengen ausscheidet,
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wenn 100 k¢ Kesselwasser 12 kg solcher gelosten Stoffe enthalten
(Busley). Man war deshalb gezwungen, von dem zugespeisten
Wasser etwa !/, wieder auszublasen und entzog so, da das zuge-
speiste Wasser sofort die Temperatur des Kesselwassers annimmt,
dem Kessel nutzlos eine gewisse Warmemenge, was auf den Kohlen-
verbrauch ungiinstig einwirkte.

Diese Ubelstinde wurden bei Einfithrung der Oberflichenkon-
densatoren behoben, da man jetzt reines Speisewasser zur Verfiigung
hatte. Der Kohlenverbrauch verminderte sich gegeniiber den mit
Einspritzkondensatoren ausgeriisteten Dampfschiffen um etwa 15 bis
20/, Man war jetzt aber auch in der Lage, Dampf von Tempe-
raturen iiber 144° C. verwenden zu diirfen, man konnte zu Hoch-
druck-Kesseln und -Maschinen iibergehen.

Bevor wir die Einfiihrung der Hochdruckmaschine im Dampf-
schiffsbetrieb in den Kreis unserer Betrachtungen ziehen, wollen wir
noch einen anderen Vorteil erwdhnen, den der Oberflichenkonden-
sator gegeniiber dem Einspritzkondensator bot: das war die Er-
zeugung einer besseren Luftleere. Das ungiinstigere Verhiltnis bei
den Einspritzkondensatoren hatte seinen Grund darin, daB mit dem
Einspritzwasser auch eine ziemliche Menge Luft in den Kondensator
eingefiihrt wurde, was bei dem Oberflichenkondensator der ginzlich
anderen Konstruktion wegen nicht in Frage kommt. Mit der besseren
Luftleere (richtiger: Luftverdiinnung) ist aber zugleich der Gegen-
druck in der Maschine geringer; die Folge ist eine bessere Leistung
der letzteren in bezug auf den Kohlenverbrauch.

Die alte Niederdruckmaschine, die iiber eine Dampfspannung
von 2 kg/qem Uberdruck nicht hinausging, hat sich etwa bis Ende
der sechziger Jahre als Schiffsmaschine behauptet, in all den ver-
schiedenen Formen, die wir in einem fritheren Kapitel bereits kennen
gelernt haben. Nachdem man seit der Einfithrung des Oberflichen-
kondensators den hochgespannten Dampf verwenden gelernt hatte,
versuchte man sich anfangs der sechziger Jahre auch mit Hoch-
druckmaschinen. Mit der Spannung ging man zunichst auf 4,
dann auf 5, endlich auf 6 kg/qcm Uberdruck. Gleichzeitig ging
man zur selben Zeit dazu iiber, an Stelle der bisherigen liegenden,
oft recht komplizierten Maschinen stehende Schiffsmaschinen zu
bauen. Zuerst bei Handelsschiffen eingefiihrt, dann im Kriegschiff-
bau hauptsiichlich erst auf Torpedobooten eingebaut, haben diese
Hammermaschinen sich seitdem fast ausschlieBlich im Schiffs-
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maschinenwesen behauptet. Nur wo in besonderen Fillen, z. B. bei
einzelnen Kriegsschiffen, die ortlichen Verhiltnisse eine Verwendung
von Hammermaschinen nicht gestatten, wendet man heute noch
liegende Maschinen an.

Bei den Hammermaschinen liegt die Kurbelwelle unten; iiber
ihr baut sich die Maschine mit einem oder mehreren Stindern auf,
welche die Zylinder tragen. Der vertikal auf und ab bewegte
Kolben betitigt einen durch die Kolbenstange zwischen den Stindern
gefithrten Kreuzkopf. Von diesem Kreuzkopf geht die Pleuelstange
direkt auf die unten zwischen den Stindern liegende Kurbel und
treibt dieselbe an. Bei einzelnen Ausfithrungen (bei Torpedo-
booten usw.) wendet man statt der Stinder Sdulen oder auch beide
Arten zusammen zum Tragen der Zylinder an. Auf Handelsschiffen
findet man vielfach die Oberflichenkondensatoren an den Stindern,
bezw. als Teil derselben angebracht.

Die Hochdruck-Schiffsmaschine wurde zuerst, genau wie
ihre Schwester im stationdren Betrieb, als Einfach-Expansions-
maschine und zwar meistens als Zwillingsmaschine ausgefiihrt.
Die Erwartungen, die man an sie kniipfte und die sich namentlich
auf die Verminderung des Kohlenverbrauchs bezogen, wurden jedoch
nicht in dem MaBe erfiilll, wie man es wohl erwartet hatte. Die
Kohlenersparnis, die man theoretisch zu 40°/, ermittelt hatte, betrug
in der Praxis nur etwa 12°/,.

Deshalb bedeutete die Einfithrung des hochgespannten Dampfes
im Schiffsmaschinenbetrieb erst dann einen Fortschritt, als man ge-
lernt hatte, ihn in den Mehrfach-Expansionsmaschinen rationeller
auszunutzen. Diese Maschine begann damit ihre Laufbahn, daB man
dazu iiberging, den Dampf, der bis dahin nur in je einem Zylinder
der Maschine Arbeit verrichtet hatte, nach vollendeter Arbeit in dem
ersten Zylinder in einen zweiten groBeren Zylinder zu leiten, wo-
selbst er nochmals expandierte, also Arbeit leistete.

Die erste derartige Zweifach-Expansionsmaschine stammt
von Arthur Woolf*) und wurde im Jahre 1804 gebaut. Sie hatte
den Mangel, daB, da der Dampf aus dem Hochdruckzylinder un-
mittelbar in den Niederdruckzylinder iiberstrdmte, die beiden Kurbeln
stets gleichzeitig auf dem toten Punkt standen. Da hierdurch die
Manbvrierfahigkeit der Maschine sehr beschrinkt, auch die Gleich-

*) Hornblowers im Jahre 1781 gebaute Zweifach-Expansionsmaschine
war nur einfach wirkend.

144



Die Compoundmaschine.

formigkeit des Ganges derselben eine ungiinstige war, so waren
diese Woolfschen Maschinen als Schiffsmaschinen nicht recht brauch-
bar. Ein weiteres Patent, welches den Grundgedanken der heutigen
Verbundmaschine zu enthalten scheint, ist dasjenige von Richard
Wright vom Jahre 1816, Wie wenig Verstiindnis derselbe jedoch
fiir die Vorziige der Verbundmaschine hatte, zeigt sich daraus, daB
er sich ganz besonders gegen die Anwendung hohen Dampfdruckes
in Zylindern von ungleichem Rauminhalt ausspricht, wihrend doch
gerade dieses dem Wesen einer Verbundmaschine im heutigen Sinne
entspricht. ~ Von auch nur einer Ausfithrung des Wrightschen
Patentes ist in England nichts bekannt. Dagegen wird die allge-
meine Idee der Mehrfach-Expansionsmaschine bereits 1823 wieder
in einem bei Bachelier in Paris erschienenen Buche beschrieben.

Erst als es gelang, durch den Einbau einer besonderen Kammer
zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder, des sog. Receivers, den
erwahnten Mangel abzustellen, fiihrte die Zweifach-Expansionsmaschine
sich als Compoundmaschine immer mehr ein.

Der Gedanke derselben wurde zuerst im Jahre 1828/29 von
Moritz Roentgen, einem Deutschen von Geburt, in die Praxis
tibertragen, indem letzterer in Fijenoord in Holland die aus England
bezogenen Hochdruckmaschinen der Dampfer »James Watt« und
»Hercules« nach dem Verbund- oder Compoundsystem umbaute.
1834 nahm Roentgen auf seine »Hoch- und Niederdruckmaschine«,
wie er sie nannte, ein Patent. In der Patentschrift ist auf eine
mehrfache Expansionsmaschine hingewiesen und die Anwendung
eines hohen Kesseldruckes und von Dampfminteln empfohlen. Da
dieses Patent in England und Frankreich auf den Namen des Ver-
treters von Roentgen, Ernest Wolff, eingetragen wurde®), so galt
allgemein Wolff als Erfinder dieser Art Maschinen. Wie jedoch in
neuerer Zeit festgestellt wurde**), gebiihrt diese Fhre unzweifelhaft
Roentgen. Da dieser sich iiberhaupt im Dampfschiffbau hervor-
ragende Verdienste erworben hat, seien nachstehend einige uns hier
interessierende Daten aus seinem Leben und Wirken gegeben ***),

*) Fiir Frankreich iibertrug Roentgen die Patentnahme der bekannten
Fabrik André Koechlin & Co. in Miilhausen i. E.

*) Vergl. »Gerhard Moritz Roentgen, der Erfinder der Mehrfach-
Expansions-Dampimaschine« von Eugen Briickmann. Zeitsch. d. Vereins
deutscher Ing. Band 36, Seite gg41ff.

***) Briickmann a. a. O.

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 10 145
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Gerhard Moritz Roentgen wurde geboren am 7. Mai 1795
in Esens in Ostfriesland als Sohn eines Oberpredigers. Da der junge
Roentgen durchaus Seeoffizier werden wollte, trat er mit 13 Jahren in
die hollindische Kriegschule zu Enkhuizen ein, woselbst er, infolge
seiner ungewdhnlichen Begabung, auf Regierungskosten unterhalten
und erzogen wurde. Nach der Vereinigung Hollands mit Frankreich
(1810) trat Roentgen als Seeaspirant in die franzdsische Marine ein.
1814 fand er jedoch wieder Aufnahme in der niederlindischen Marine
und wurde in demselben Jahre noch zum Leutnant zur See befordert.
1818 finden wir Roentgen auf zwei Jahre nach England kommandiert,
zu dem Zweck, die englischen Schiffskonstruktionen eingehend zu stu-
dieren und einen Bericht dariiber zu liefern. Im Jahre 1823 wurde
Roentgen seitens der Provinzial-Gesellschaft fiir Kiinste und Wissen-
schaften zu Utrecht die goldene Medaille zuerkannt, fiir eine von
ihm verfaBte Schrift zur Beantwortung der von der Gesellschaft ge-
stellten Frage:

»Auf welche Weise kdonnte man mit Vorteil auf unseren
Binnenwissern, dem Zuidersee und unseren Fliissen Dampf-
schiffe verwenden? Wie hitte man sie einzurichten, um jede
Gefahr auszuschlieBen, dabei aber auch ihre Vorteile voll aus-
zunutzen?« _

Roentgen weist in dieser Preisschrift auf die groBen Vorteile hin,
die das Bewegén der Schiffe mit Dampfkraft den Schiffseignern als
auch der ganzen Nation biete, auf das Annehmliche des Reisens mit
derartigen Schiffen usw. und kommt zu dem SchluB, daB fiir Holland
mit seinen vielen Wasserwegen die Einfithrung der Dampfschiffahrt
unbedingt von groBem Nutzen sein miisse. Aus der Schrift erfahren
wir, daB das grofite Dampfschiff der Englinder zu jener Zeit ein
Schiff von 450 Tonnen war, daB die Amerikaner seit geraumer Zeit
aber schon Dampfschiffe von 700 Tonnen hitten, ferner, daBl die
Amerikaner sich nicht mit der Anwendung von Dampf niedrigen
Druckes begniigten, sondern vielfach Dampf von 8 bis 10 Atm. be-
nutzten. Roentgen preist die Vorteile dieser Anwendung und gibt
dann selbst Angaben iiber verschiedene Schiffsarten, so fiir ein Dampf-
boot fiir den Zuidersee (Maschine von 32 PS, Geschwindigkeit
7 Knoten), ein Dampfschleppboot, ein Segelschiff mit Hilfsdampf-
maschine fiir Fahrten nach Indien und ein Dampffihrboot.

Am selben Tage der Preisverteilung (27. Juni 1823) wurde
Roentgen mit Erlaf des Kénigs wiederum nach England entsandt, um
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die neuesten Anwendungen der Damptkraft zu studieren und darauf
seine Ansichten iiber die mogliche Verwendung der Dampfkraft
aufKriegsschiffen in einer Denkschrift niederzulegen. Im April 1824
sandte Roentgen letztere unter dem Titel: »Uber den Nutzen, den die
Anwendung von Dampfkraftmaschinen auf Kriegsschiffen gewihren
konnte«, dem Marineminister ein, Die zur Beurteilung der Arbeit
emgesetzte Kommission brachte den Vorschligen Roentgens wenig
Vertrauen entgegen und gab schlieBlich ihr Urteil dahin ab, daB die
Vorschlige hochst visionenhaft seien, so daB es nicht einmal als
wiinschenswert erscheine, hierauf beziigliche Versuche anzustellen.
Dieses abfillige Urteil bezog sich u. a. vor allem auf den »uner-
horten« Gedanken, »Schiffe ganz aus FEisen zu bauen.« Die
einzelnen Vorschlige, die Roentgen anfithrte, kénnen hier nicht alle
aufgefiihrt werden; sie sind heute im Dampfschiffbau und Kriegs-
schiffswesen alle durchgefiihrt und es ist ein charakteristisches Zeichen,
wie sehr die Dampfschiffahrt damals noch in den Kinderschuhen
steckte und in England noch als Geheimnis behandelt wurde, wenn
die Kommission zu solchem abfilligen Urteil gelangte. Trotz des letz-
teren befahl der Konig den Umbau einer Fregatte nach Roentgens
Ideen. Es kam jedoch nicht dazu, da Roentgen 1824, durch private
Verhiltnisse veranlaBt, aus dem Marinedienst ausschied und zur Privat-
industrie {ibertrat. Er wurde technischer Direktor der 1824 gegriin-
deten Dampfschiffahrtsgesellschaft »Nederlandsche Stoomboot-Maat-
schappij«, deren Geschicke eins sind mit dem Ursprung und dem
Wachstum der Dampfschiffahrt in den Niederlanden. Dem anfangs
nur als Reederei betriebenen Unternehmen wurde bald (1826) auf der
Insel Fijenoord, gegeniiber Rotterdam, eine Schiffswerft mit groBer
Reparaturwerkstatt angegliedert. Hier war es, wo durch Roentgen der
Umbau der Maschinen der beiden der Gesellschaft gehdrigen Dampfer
»James Watt« und »Hercules« in Compoundmaschinen erfolgte, d. h.
also, die erste praktische Verwendung der letzteren stattfand. Beide
Schiffe wurden Ende 1829 fertig abgeliefert und in Betrieb gesetzt,
»Hercules« wurde spiter nach Dordrecht verkauft und dort gegen
1870 abgebrochen, nachdem er 4o Jahre im Dienst gewesen war.

Roentgens Bedeutung als Dampfschiffskonstrukteur reicht weit
iiber die Grenzen seines Wirkungskreises hinaus. So gab z. B. die Kél-
nische Dampfschiffahrts-Gesellschaft kein Dampfschiff in Auftrag, ohne
vorher Roentgens Zustimmung zu dem Entwurfe eingeholt zu haben.
Unterstiitzt wurde Roentgen von seinem Schwager Samuel Bennett
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und seinem Neffen Karl Jeremias Roentgen. Letzterer richtete 1836 auf
der Donau die Dampfschiffahrt zwischen Regensburg und Linz ein
und ging 1841 nach RuBland, um hier auf der Wolga die Dampf-
schiffahrt einzufiihren. Roentgen selbst wagte sich auch an den Bau
von Kriegsschiffen heran; so lieferte er fiir die franzosische Marine
zwei schwere Riderfregatten, »Vauban« und »Descartes«, fiir RuBiland
die Kreuzer »Chrabroy« und »Otwachnoy«. Er starb 1852, nach-
dem er die letzten Jahre in geistiger Umnachtung zugebracht hatte. —

Trotz der giinstigen Erfolge der von Roentgen gebauten Com-
poundmaschine kam dieselbe fiir die Dampfschiffahrt zunachst nicht
recht in Aufnahme, bis auch hier das Gute sich endlich doch
Bahn brach. Besonderes Verdienst um die Einfithrung dieser
Maschinen im Dampfschifisbetrieb, namentlich der englischen Handels-
marine, erwarb sich John Elder (vom Jahre 1860 ab).

Durch die Anwendung des Receivers wurde es also ermoglicht,
den Kurbeln der Maschine solche Stellungen zu geben, daB diese
Maschinen in jeder Lage anspringen. Bei Zweizylinder-Compound-
maschinen stehen die Kurbeln meistens unter einem Winkel von go®
gegeneinander versetzt. Als mit dem Bau groferer Maschinen
die Niederdruckzylinder einen zu groBen Durchmesser erhielten,
ging man dazu iiber, dieselben zu teilen, so dafB die Maschinen
jetzt einen Hoch- und zwei Niederdruckzylinder besaBen. Wirken
diese Zylinder, wie es vielfach der Fall ist, auch an drei Kurbeln,
so werden letztere meistens unter Winkeln von 120° gegeneinander
versetzt.

Der Vorteil der Compoundmaschine gegeniiber der Einfach-
Hochdruck-Expansionsmaschine bestand in der ganz erheblichen
Verminderung der Dampfverluste in den Zylindern. Bei der Hoch-
druckmaschine mit einfacher Expansion trat der schon erwéhnte
MiBerfolg dadurch ein, daB der Dampf in dem Zylinder einen zu
groBen Temperaturabfall erlitt. Beim Eintritt des Dampfes in den
Zylinder wird der letztere entsprechend der Temperatur des Dampfes
erwirmt, beim Dampfaustritt tritt eine Abkiihlung entsprechend der
niedrigeren  Austrittstemperatur ein.  Beim Betrieb nimmt der
Zylinder etwa die mittlere Temperatur zwischen der Ein- und Aus-
trittstemperatur an. Da nun aber diese betrichtlich unter der Ein-
trittstemperatur lag, so wurde der Dampf beim Eintritt zu einem
groBen Teil kondensiert, d. h. seine zur Arbeitsabgabe bestimmte
Temperatur wurde hier zu einem groBen Teil aufgezehrt. Da bei
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Compoundmaschine des Dampfers »Ly-ee-Moon« (1874). 160 PS nom.
Léingsschnitt durch die Maschine.
(Bauart fiir kleinere Dampfer noch heute iiblich.)
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der Compoundmaschine der Temperaturabfall auf zwei Zylinder
verteilt wird, so wurde auch der Unterschied zwischen der
mittleren Temperatur der Zylinderwandungen und der Eintritts-
temperatur des Dampfes und damit auch der Wirmeverlust des
letzteren geringer. Dies bedeutete nun aber eine Kohlenersparnis
gegeniiber der Einfach-Expansionsmaschine mit gleicher Dampi-
spannung, von etwa 20/, wihrend dieselbe sich gegeniiber den
besten Niederdruckmaschinen sogar auf etwa 331/, °/, belief.

Das war ein so in die Augen springender pekuniirer Vorteil,
daB die Einfithrung der Compoundmaschine eine ziemliche Um-
wilzung im Dampfschiffsbetrieb hervorrief. Busley schreibt hieriiber™):
»Infolge dieser erheblichen Abnahme der Betriebskosten konnten
Dampfer auf solchen Reisen beschiftigt und mit solchen Giitern
befrachtet werden, welche vorher nur fiir Segelschiffe einen sicheren
Verdienst in Aussicht stellten. Die groBen Dampferlinien waren in
der Lage, ihre langsameren und kleineren Dampfer durch groBere
und schnellere Schiffe zu ersetzen, deren stirkere Maschinen keine
hoheren Unterhaltungskosten verursachten als die fritheren schwicheren.
Die allgemeine Einfithrung der Compoundmaschine im Anfange
der siebziger Jahre hat fiir den Aufschwung der Dampfschiffahrt
daher dieselbe Bedeutung, wie die etwa 10 Jahre friiher erfolgte
Benutzung des Oberflichenkondensators. In den Jahren 1872 bis
1877 muBten die in Handelsdampfern vorhandenen ilteren Nieder-
druckmaschinen, sobald ihre Kessel schadhaft waren und der Zustand
des Schiffskorpers ein solches Vorgehen noch ritlich erscheinen lieB3,
zum iiberwiegenden Teile durch Kompoundmaschinen ersetzt werden,
wenn diese Dampfer wettbewerbfihig bleiben sollten«.

Dadurch, daB der Umbau der Maschinen bei ihm nicht mehr
angebracht war, muBte, wie wir schon frither ausgefiihrt haben,
auch der berithmte »Great Eastern« vom Schauplatz als Dampf-
schiff abtreten. Auch seine alten Niederdruckmaschinen konnten
die Konkurrenz mit den modernen Compoundmaschinen nicht be-
stehen und ruhmlos muBte der Riese seine letzten Jahre zubringen!

In den Kriegsmarinen ging die Einfithrung der Compound-
maschinen langsamer vor sich. Die englische Kriegsmarine verhielt
sich anfangs derselben gegeniiber sehr ablehnend, trotz der in den
Jahren 1872 und 1873 ausgefiihrten Vergleichsfahrten zwischen den

*) Die Entwicklung der Schiffsmaschine in den letzten Jahrzehnten.
Berlin, Verlag von Julius Springer, 1892.
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Compoundmaschine des Dampfers -Ly-ee-Moone.

3

Compoundmaschine des Dampfers »Ly-ee-Moon« (1874).
Endansicht gegen die Maschine.
(Nach »The Engineer« vom 25. September 1874.)

53]



Die Dreifach-Expansionsmaschine.

Kanonenbooten »Goshawk« und »Swinger«, von welchen Schiffen
das erstere mit einer zweizylindrigen Compoundmaschine, das letztere
mit einer etwa gleich starken Zwillings-Hochdruckmaschine ver-
sehen war und von denen die Compoundmaschine sich der Hoch-
druckmaschine gegeniiber durch ihren geringeren Kohlenverbrauch
iiberlegen zeigte. Das hauptsichlich durch Bedenken vom mili-
tarischen Standpunkt hervorgerufene Vorurteil gegen die Compound-
maschine war so groB, daB noch im Jahre 1875 auf Grund eines
Preisausschreibens der englischen Admiralitit eine Schrift die goldene
Preismedaille erhielt, welche zu dem SchluB kam, daB die Zwillings-
Hochdruckmaschine der zweizylindrigen Compoundmaschine fiir
Kriegsschiffszwecke unbedingt iiberlegen sei. SchlieBlich wurden
auf Dringen der Techniker nochmals Vergleichsfahrten angestellt,
die einen Vorteil der Compoundmaschine von rund 17,5°/, gegen-
iiber der Zwillingsmaschine im Kohlenverbrauch aufwiesen. FErst
nach dem Bekanntwerden der Ergebnisse der Versuche, die der
amerikanische Marineingenieur Emery 1874 in dieser Richtung an-
stellte und auf wiederholtes Dringen der groBen englischen, mit
dem Bau von Kriegsschiffmaschinen beauftragten Firmen, wurde
etwa von 1876 ab die Compoundmaschine auch in der englischen
Kriegsmarine und darauf in den meisten anderen Marinen all-
gemeiner eingefiihrt (Busley).

Mit der Einfithrung der Compoundmaschine war aber die
hochste Stufe der Leistungen der Kolbenmaschine noch nicht erreicht.
Man ging vielmehr allmihlich dazu iiber, an Stelle der Zweifach-
Expansionsmaschinen solche mit dreifacher Expansion anzu-
wenden. Bis zum Anfang der siebziger Jahre lassen sich diese
Bestrebungen zuriickverfolgen. Die Dampfspannung in den Kesseln
der Compoundmaschine hatte bislang etwa 5 kg/qcm, in einzelnen
Fillen auch bis 8 kg/qcm, betragen. Jetzt ging man zu Spannungen
von g9 und 10, ja bis 12 kg/gem und mehr iiber, nachdem man
durch die Herstellung besseren Kesselmaterials hierzu imstande
war. Aus denselben Griinden, wie sie den Ubergang von der ein-
fachen Hochdruckmaschine zur Compoundmaschine gezeitigt hatten,
sah man sich jetzt genotigt, den Dampf in drei Stufen expandieren
zu lassen. Der Dampf expandierte jetzt nacheinander im Hoch-,
Mittel- und Niederdruckzylinder, um schlieflich im Kondensator
niedergeschlagen zu werden. Nach verschiedenen Versuchen in den
siebziger Jahren gelang im Jahre 1882 dem Chefingenieur Kirk in
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Vorteil der Dreifach-Expansionsmaschine. —————=

Glasgow die Konstruktion einer derartigen Dreifach-Expansions-
maschine, die in Verbindung mit einem Zylinderkessel aus Stahl
mit 9,5 Atm. Dampfspannung Bestand hatte, nachdem die Anlage
auf dem Dampfer »Aberdeen« auf langen Seereisen erprobt worden
war. lhre allgemeine Einfiihrung lieB dann nicht lange auf sich
warten, so daBl z. B. bis Ende 1885 in England allein 150 Dreifach-
Expansionsmaschinen fiir Handelsdampfer neu gebaut wurden,
wihrend 20 dltere Compoundmaschinen in Dreifach-Expansions-
maschinen umgewandelt wurden. Heute findet man die Dreifach-
Expansionsmaschine als die wirtschaftlichste Schiffmaschine fiir hohe
Dampfspannungen allgemein verbreitet.

Gegeniiber der Compoundmaschine bedeutet ihre Anwendung
eine Kohlenersparnis von durchschnittlich 25 bis 30°/,. Auf eine
indizierte Pferdestirke bezogen, gebraucht die Dreifach-Expansions-
maschine heute etwa 0,7 kg Kohlen in der Stunde, welcher Wert
bei der Compoundmaschine noch etwa 1 kg betragen hatte. So
gering der Laie diese auf die Einheit bezogene Ersparnis einschitzen
mag, so bedeutet sie doch fiir den Schiffseigner, den Reeder, ganz
erhebliche Summen in bezug auf die Gesamtleistung der Maschinen
in vielen Dampfstunden. Ein Beispiel mag den riesigen Kohlen-
verbrauch eines modernen Dampfers veranschaulichen.

Betrachten wir den Doppelschrauben-Schnellpostdampfer »Kaiser
Wilhelm der GroBe« des Norddeutschen Lloyds, so betrigt der
Kohlenverbrauch dieses Schiffes fiir seine Hauptmaschinen 0,75 kg
fiir eine indizierte Pferdekraft in der Stunde. GewiB eine kleine
Menge Kohlen an und fiir sich. Fiir die Gesamtleistung der beiden
Maschinen von 27000 Pferdekriften ergibt das aber 20250 kg in
der Stunde, woraus ein tiglicher Verbrauch von 486000 kg oder
486 Tonnen folgt. Fiir Heizung, Kiiche, Beleuchtung usw. braucht
das Schiff auBilerdem fiir den Tag etwa 25 Tonnen Kohlen im
Durchschnitt. Das gibt eine Kohlenmenge von 511 Tonnen im
Tag oder bei einer Reisedauer von sieben Tagen einen Gesamt-
verbrauch von rund 3577 Tonnen oder 3577000 kg. Die Kohlen-
laderdume an Bord miissen dieses Quantum und ein Reservequantum
fassen konnen. Der Raum der Kohlenbunker auf »Kaiser Wilhelm
der GroBe« ist so bemessen, daB er 4596 Tonnen faBt. Um die
Kohlenmenge von 3577 Tonnen, die der Dampfer fiir eine Hin-
reise nach New York braucht, nach dem Kaiserhafen in Bremer-
haven zu schaffen, sind 358 Kohlenwagen zu 10 Tonnen Ladung
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Kohlenverbrauch eines modernen Dampfers.

notig, eine Wagenzahl, die natiirlich nur in mehreren Giiterziigen
an ihren Bestimmungsort befdrdert werden kann. Diese Zahlen
stellen den Normalverbrauch dar. Tatsichlich muB er hiufig iiber-
schritten werden. Von Land gehen die Kohlen dann an Bord in
die Kohlenbunker. Aus diesen werden die Kohlen durch Menschen-
kraft, die Kohlentrimmer und Kohlenzieher, direkt vor die Feuer
geschafft und dort von den Heizern mit der Schaufel auf die Rosten
der Kesselfeuerungen geworfen. Aus den Bunkerabteilungen, die
unmittelbar an den Heizrdumen liegen, werden die Kohlen in
Korben hingebracht, aus den entfernteren Bunkern dagegen auf
kleinen Kohlenwagen, die auf Schienen zwischen den Kesseln hin-
durchlaufen, vor die Feuer gefahren. An Bord des »Kaiser Wilhelm
der GroBe« mit seinen 12 Doppelkesseln zu je 8 Feuern und
2 Einfachkesseln zu je 4 Feuern, zusammen also 104 Feuern, ist
eine umfassende Arbeit erforderlich, um die Kohlen den Heizern
dauernd zuzufiihren. Der Kohlenverbrauch eines einzelnen Feuers
betrdgt pro Tag etwa 4,913 Tonnen. Rechnet man nun das Gewicht
der Kohle, die der Heizer mit einem Schaufelwurf auf die Rosten
befordert, zu 20 kg, so werden fiir einen Tag 245,7 Schaufeln
notig, was auf die Stunde 10,23 Schaufeln voll ausmacht. Es muB
der Heizer also im Durchschnitt alle 6 Minuten seine Schaufel voll
Kohlen aufwerfen und demgemiB die Zufuhr aus den Bunkern er-
folgen. Das ist natiirlich nur ein Durchschnittswert, denn in Wirk-
lichkeit werden, um das Feuer zu beschicken, mehrere Schaufeln
hintereinander aufgeworfen und dann die Feuertiiren wieder ge-
schlossen. Das Aufwerfen der Kohlen ist jedoch nicht die einzige
Arbeit im Heizraum. Die Feuer miissen gereinigt und durchge-
stoBen werden und die Asche mufi aus den Aschfillen unter den
Rosten entfernt werden. Die zu bewiltigende Aschenmenge ist natiir-
lich, dem Kohlenverbrauch entsprechend, eine sehr groBe und es bedarf
sehr umfangreicher Vorrichtungen, um diese iiber Bord zu schaffen.

Man ersieht aus dieser Betrachtung, daB ein Seedampfer unge-
heure Mengen Kohlen schluckt und daB jedes Gramm pro IPS und
Stunde weniger verbraucht, in der Gesamtsumme eine erkleckliche
Ersparnis bedeutet*). Wie schon erwihnt, scheute man in der

*) Der Gesamt-Kohlenverbrauch einer einzigen Dampfergesellschaft,
der Hamburg-Amerika Linie, belief sich 1goo auf iiber 800000 t, der Ge-
samtverbrauch an Kohlen auf den Dampfern des Norddeutschen Lloyds
im Jahre 19o4 auf 1320000 t im Werte von ca. 21,5 Millionen Mark!
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Die Vierfach- Expansionsmaschine.

Ubergangszeit deshalb auch nicht zuriick, vorhandene Compound-
maschinen auf Handelsschiffen mit mehr oder weniger Kosten in
Dreifach-Expansionsmaschinen umzubauen; der Betrieb brachte die
Baukosten wieder ein!

Von der Dreifach -Expansionsmaschine zur Vierfach-Ex-

Vierfach-Expansionsmaschine eines modernen Schnelldampfers.

pansionsmaschine war es nur ein kleiner Schritt, nachdem
man mit den Dampfspannungen bis zu etwa 15 kg/qgem Uber-
druck hinaufgegangen ist. Die Vierfach-Expansionsmaschinen ha-
ben aber gegeniiber den Dreifach-Expansionsmaschinen keine we-
sentlichen Vorteile gezeigt, so daB ihre Anwendung beschrinkt ge-
blieben ist.
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Fortschritte im Schiffsmaschinenbau.

Ein interessantes Bild iiber die bisherige Verminderung des
Kohlenverbrauchs der Schiffsmaschinen in einem halben
Jahrhundert liefert folgende Zusammenstellung iiber den Kohlen-
verbrauch von Ozeandampfern der Cunard-Linie, die zugleich
das Anwachsen der Maschinenleistungen der einzelnen Schiffe im
Laufe der Zeit erkennen 1iBt (Engineering v. 1. Juni 1906):

Kohlenmenge fiir eine Britannia Persia Gallia  Umbria Campania

Uberfahrt n. New

York i Forinen 10 1840 1856 1879 1884 1803

vetbraueht: <. 2 570 1400 836 1900 2000
Gew. d. Ladung in t 224 750 1700 1000 1620
Passapiere Lo e 115 250 320 1225 1700
Indiz. Pferdestirken . 710 3600 5000 14500 30000
Dampfdruck kg/qem . 0,6 2,3 5,3 A 11,5
Kohlenverbrauch pro

IPS und Stunde kg 2,31 1,72 0,86 0,86 0,73

Welche Stufe der Vollkommenheit heute mit Dreifach-Expan-
sionsmaschinen bester Ausfiihrung gegeniiber ilteren Schiffsmaschinen
erklommen worden ist, moge folgendes von Rithlmann angefiihrtes
Beispiel zeigen. Danach besaB eines der ersten englischen Panzer-
schiffe, der »Warrior«, eine Maschine von 5400 IPS, die total un-
gefihr 884000 kg wog. Nun besitzt einer der neueren englischen
Torpedobootszerstorer »Quail« eine gleich starke Maschine von
ebenfalls 5400 IPS. Zwei vollstindig fertig ausgeriistete und be-
mannte Schiffe vom »Quail«-Typ sind aber nicht schwerer als allein
die alte »>Warrior«-Maschine, und wollte man gar das Gewicht der
»Warrior«-Maschine benutzen, um eine Maschine nach dem Typ
der »Quail«-Maschine zu bauen, so wiirde man statt der vorher
genannten 5400 IPS jetzt etwa 38000 IPS damit erzielen koénnen.

Die heutigen Schiffskolbenmaschinen scheinen aber auch am
Ende ihrer Leistungen angelangt zu sein und schon driingt sich ein
neuer, gefihrlicher Konkurrent in den Betrieb ein, das ist die Dampf-
turbine. Bevor wir jedoch ihr unsere Aufmerksamkeit zuwenden,
miissen wir zunidchst noch der sonstigen Fortschritte gedenken, die
neben dem Bau der Maschinen im Dampfschiffsbetrieb zu verzeichnen
sind. Dazu gehdren aber in erster Linie diejenigen im Bau der
Kessel, dann die iibrigen Verbesserungen, welche die Leistungen im
heutigen Dampfschiffsbetrieb bedingen.

Die letzten Konstruktionen der Feuerrohrkessel, die Zylinder-,
Oval- und Lokomotivkessel haben wir bereits kennen gelernt; es ist
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Wasserrohrkessel.

deshalb jetzt noch erforderlich, die von den eben genannten Kon-
struktionen im Prinzip vollstindig abweichenden Wasserrohrkessel
vorzufithren, die in den letzten Jahren eine besondere Bedeutung
als Schiffskessel erlangt haben. Wdihrend bei den Feuerrohrkesseln
die Heizgase durch ein Rohrsystem geleitet werden, welches vom
Wasser umspiilt ist, zirkuliert bei den Wasserrohrkesseln das Wasser
in den Rohren und die Heizgase umstreichen letztere. Mit der zu-
nehmenden Dampfspannung und der Steigerung der KesselgréfGen
wurde die Verwendung immer stirkerer Kesselbleche und kriftigerer
Verankerungen erforderlich. Dies fiihrte aber leicht zu Ubelstinden,
die sich oft unangenehm in Leckagen usw. bemerkbar machten. Bei
den ginzlich von den Feuerrohrkesseln verschiedenen Wasserrohr-
kesseln werden derartige Ubelstinde vermieden. Da die letztgenannten
Kessel ein schnelles Dampfaufmachen, ferner eine stirkere Forcierung
bei mehr oder weniger schwankender Dampfentnahme gestatten, so-
dann ein relativ kleineres Gewicht als die Feuerrohrkessel besitzen,
so haben die Wasserrohrkessel heute hauptsichlich auf Kriegsschiffen,
welche diese Anforderungen an ihre Kessel stellen, Verwendung
gefunden, wihrend die Handelschiffe vorldufig noch bei den alten,
durch viele Jahre erprobten Zylinderkesseln geblieben sind.

Die ersten Patente auf Wasserrohrkessel liegen ungefihr ein
halbes Jahrhundert zuriick. Wihrend aber von den vielen Systemen
eine ganze Anzahl wieder verschwunden ist, ohne sich Eingang ver-
schafft zu haben, existieren heute nur wenige Systeme, die tatséichlich
eine allgemeine Anwendung gefunden haben.

Von den &dlteren Wasserrohrkesseln seien hier genannt: der
1860 patentierte, im Jahre 1880 auf der Dampfjacht » Anthracite«
erprobte Perkins-Kessel, die Belleville-Kessel von 1864 und 1866,
welch letzterer namentlich in der franzdsischen Marine als Dampf-
beibootskessel verwendet wurde, der Root-Kessel von 1872, der
Palmer-Kessel von 1874, eingebaut auf dem Dampfer »Montanac,
der Herreshofi-Kessel u. a. Die Aufzidhlung der sehr zahlreichen ver-
schiedenen Systeme wiirde zu weit fiihren und auch wenig Interesse
bieten, da sie meistens nur vereinzelt Anwendung gefunden haben.

Die Wasserrohrkessel, welche sich heute tatsichlich eine Position
geschaffen haben, wenngleich ihnen die jahrelange Erprobung im
Betriebe immer noch fehlt, sind die Belleville-, Niclausse-, Diirr-,
Babcock & Wilcox, Thornycroft- und Schulz-Kessel. Waihrend man
von diesen die vier ersten Systeme nach der Art der bei ihnen ver-
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Wasserrohrkessel.

wendeten Rohre als weitrohrige Wasserrohrkessel bezeichnet, sind
die beiden letztgenannten Systeme engrohrige Wasserrohrkessel.
Bei den ersteren Kesseln sind die Rohre ferner gerade und meistens
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durch kleine Kammern zu einzelnen Elementen verbunden; bei den
engrohrigen Kesseln finden wir die Rohre meistens mehr oder
weniger gekriimmt, um eine moglichst groBe Heizfliche zu schaffen
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Wasserrohrkessel.

Der Belleville-Kessel besteht aus einer groBSeren Zahl iiber-
einander angeordneter Rohrbiindel, welche gegen die Horizontal-
ebene etwas geneigt gelagert und an den Enden durch Verbindungs-
stiicke miteinander verbunden sind. Diese Rohrbiindel oder Glieder

zingsschﬁﬁt durc

des Kessels stehen unten mit dem Speisewassersammelrohr in Ver-
bindung und miinden oben in den Dampfsammler, welcher durch
einige Fallrohre mit dem Speisewassersammelrohr in Verbindung
steht. Der in den Wasserrohren sich bildende Dampf steigt in den
einzelnen Gliedern in den Dampfsammler und wird hier durch einen

159



Wasserrohrkessel.

besonderen Dampftrockner von dem mitgerissenen Wasser befreit,
Eine weitere Trocknung des Dampfes erfolgt durch ein in die
Dampfrohrleitung eingeschaltetes Drosselventil, in welchem die Kessel-
dampfspannung um einige Atmosphiren herabgesetzt wird.

Sy Fiben. il buntomntil

1

Langsschnitt durch den Diirr-Kessel.

Der Niclausse-Kessel besitzt eine Reihe nebeneinander an-
geordneter, aufrechtstehender Wasserkammern von rechteckigem Quer-
schnitt, welche eine Anzahl iibereinanderliegender Wasserrohre auf-
nehmen und selbst gegen einen oberhalb liegenden Dampfsammler
von zylindrischem Querschnitt geschraubt sind.

Der Diirr-Kessel besteht aus einer senkrecht stehenden, ge-
schweiBten Wasserkammer, in deren Hinterwand die Wasserrohre

160



Wasserrohrkessel.

eingesetzt sind. Die Rohre sind geneigt angeordnet, an den Enden
geschlossen und derart gelagert, daB sie sich frei ausdehnen konnen.
Sie erhalten diinnwandige Einhingerohre, welche an beiden Enden
offen sind und vorn in einer vertikalen Trennungswand der Wasser-
kammer gelagert sind. Das Speisewasser fritt in den oberhalb der
Wasserkammer gelagerten Dampfsammler ein, gelangt durch die
vordere Hilfte der Wasserkammer in die Einhiingerohre und durch
diese in die Wasserrohre, wird hier verdampft und steigt als Dampf
in der hinteren Hilfte der Kammer in den Dampfsammler.

Beim Babcock & Wilcox-Kessel sind die Wasserrohre an
beiden Enden in einer Wasserkammer gelagert. Mit dem Belleville-
und Niclausse-Kessel hat dieses Kesselsystem die Anwendung einzelner
Kesselelemente gemeinsam. Diesen Elementen entsprechend sind die
beiden Wasserkammern in ebensoviele Einzelkammern geteilt und
weisen, von vorn gesehen, eine wellenformige Gestalt auf. Uber
der einen Wasserkammer liegt der zylindrische Dampfsammler. Mit
diesen Kesseln sind besonders in der amerikanischen und englischen
Marine Versuche angestellt worden.

Unter den engrohrigen Wasserrohrkesseln fand zunichst der
Thornycroft-Kessel weitere Verbreitung. Er besteht aus einem
oder mehreren Unterkesseln und einem Oberkessel, welche durch
die gekritmmten Wasserrohre, sowie durch besondere Fallrohre mit-
einander verbunden sind. Die Verbrennungskammern sind nach
auBlen durch je eine Rohrreihe von dicht aneinander liegenden
Wasserrohren abgeschlossen.

Eine wesentliche Verbesserung erfuhr der Thornycroft-Kessel
durch Richard Schulz, derzeitigen Direktors der Maschinenbau-Aktien-
gesellschaft »Germania« in Berlin. Der Schulz- oder Schulz-
Thornycroft-Kessel hat gleichfalls einen oben horizontal gelagerten
zylindrischen Dampfsammler, mehrere unten horizontal gelagerte
zylindrische Wassersammler und enge gekriimmte Wasserrohre, welche
Dampf- und Wassersammler mit einander verbinden; auBerdem sind
auch hier Fallrohre vorhanden, welche den AbfluB des Wassers aus
dem Dampfsammler nach den Wassersammlern vermitteln sollen.
Das unterscheidende Merkmal ist, daB, um den Feuergasen einen
lingeren Weg an den Heizflichen des Kessels entlang zu geben, in
einigen Rohrreihen die Wasserrohre dicht aneinander gelegt und
so Winde von Feuerziigen innerhalb der Wasserrohrbiindel ge-
bildet sind.

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 11 161



Wasserrohrkessel.

Wie schon erwidhnt, haben die Wasserrohrkessel iiberwiegend
im Kriegsschiffswesen ihr Anwendungsgebiet gefunden. Hier
hat jede Marine ihr besonderes System, welches sie fast ausschlieB-
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lich zur Anwendung bringt. So hat z. B. England sich dem Belle-
ville-, Frankreich dem Niclausse-Kessel zugewendet, wihrend in
Deutschland, nachdem eine Zeitlang der Diirr-Kessel, namentlich auf
groBen Kreuzern, angewendet wurde, heute der Schulz-Thornycroft-
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Verbesserung der Betriebsbedingungen.

Kessel benutzt wird. Im groBen und ganzen ist die Wasserrohr-
kessel-, wie iiberhaupt die Kesselfrage noch nicht ganz geldst und
dem nichsten Jahrzehnt wird es vorbehalten bleiben, zu entscheiden,
welches System das zweckmdBigste ist.

Die Zylinder- wie auch die Wasserrohrkessel finden eine aus-
giebigere Ausnutzung durch die kiinstliche Zufithrung von Ver-
brennungsluft, die Forcierung. Bei der gewohnlichen Anwendung
von Schornsteinen mit ihren relativ geringen Héhen geht mit den
austretenden heifen Heizgasen nahezu ein Viertel der von dem
Brennmaterial entwickelten Wirme verloren. Durch ununterbrochene
Luftzufithrung gelingt es aber, diesen Verlust ganz betrichtlich herab-
zumindern., Zwei Wege stehen dabei zur Verfiigung: entweder man
saugt die Heizgase durch die Feuerziige mittels geeigneter, meistens
im Schornstein angebrachter Apparate, oder man driickt und preBt
sie mittels Druckluft bei Anwendung geeigneter Ventilatoren durch
die Kanile. Letztere Art ist heute die vorherrschende. Durch Zentri-
fugalventilatoren wird meistens in den geschlossenen Heizriumen
ein Luftiiberdruck erzeugt, in einigen Fillen erzeugt man nur in den
geschlossenen Aschfillen diesen Uberdruck.

Des weiteren suchte man eine ausgiebigere Ausnutzung der
Kessel auf den Dampfschiffen zu erzielen, indem man die dem Kessel
zugefiihrte Luft erwdrmte, entweder dadurch, daB man die von den
Ventilatoren angesaugte Luft den heiBesten Stellen des Heizraumes
entnahm, oder daB man die angesaugte Luft in besonderen Apparaten
(meistens in den Rauchfingen) vorher anwirmte. Ein wichtiges
Mittel ist die Vorwdrmung des Kesselspeisewassers, die heute
allgemein gebrduchlich ist. Zuerst wurde hierdurch ein lingeres
Lebensalter der Schiffskessel zu erreichen gesucht, schlieBlich trachtete
man auch danach, durch dieses Mittel eine Brennstoffersparnis zu
erzielen. Eine gewisse Temperatur besitzt das Speisewasser schon
beim Verlassen des Kondensators, welchem man es entnimmt. Da
diese aber nicht den Anforderungen entspricht, so haben verschiedene
Apparate, sogenannte Vorwirmer, Eingang in den Maschinenbetrieb
gefunden.

Die in jiingster Zeit erfolgte stirkere Heranziehung von Wasser-
rohrkesseln hat es den Schiffsmaschinen-Ingenieuren zur Pilicht ge-
macht, nach Moglichkeit nur destilliertes Wasser zur Kesselspeisung
zu verwenden, eine Forderung, die neben der Verwendung des in
den Oberflichenkondensatoren gewonnenen Kondensats zur Ein-
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Verwendung fliissiger Brennstoffe.

fiithrung besonderer Destillierapparate an Bord der Dampfschiffe
gefithrt hat.

Wenn wir schlieBlich noch darauf hinweisen, daB man heute
der Anwendung iiberhitzten Dampfes beim Schiffsmaschinenbetrieb
seine besondere Aufmerksamkeit zuwendet, so hitten wir nur noch
die immer mehr sich einbiirgernde Verwendung von fliissigen
Brennstoffen anzufithren, um so ziemlich alle Fortschritte heran-
gezogen zu haben, die den modernen Schiffsmaschinenbetrieb
charakterisieren.

Es war anfangs der neunziger Jahre, als die ersten umfangreicheren

Vor den Kesselfeuern eines Ozeandampfers.

Versuche mit fliissigen Brennstoffen, dem Masut (Riickstand der Pe-
troleumraffinerie), stattfanden. Als z. B. auch die deutsche Kriegsmarine
in dieser Richtung mit dem Kiistenpanzerschiff »Siegfried« eingehende
Versuche anstellte, da konnte man in der Presse des Ofteren Artikel
finden, die etwa unter der Uberschrift: »Keine Kohlenzieher mehr!«
begeisterte Betrachtungen anstellten iiber die Umwilzungen, die das
neue Brennmaterial hervorrufen wiirde. So wiirde z. B. das unange-
nehme und schwere Heraufschaffen der Kohlen vor die Kesselfeuer, das
Trimmen, in Fortfall kommen; an Stelle der vielen, bis dahin notigen
Heizer wiirde vielleicht ein einziger geniigen, den Eintrittshahn in
der Olrohrleitung zu regulieren, da der fliissige Brennstoff durch
besondere Rohrleitungen direkt in den Kessel gespritzt wird, usw.
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Verwendung fliissiger Brennstoffe.

Alles in allem wiirde die Anwendung fliissiger Brennstoffe eine Ver-
einfachung des Heizergeschiftes und eine wesentliche Verbesserung
der Lage der Heizer bedeuten. Leider haben diese Erwartungen sich
bis jetzt noch nicht ganz so erfiillt, wie man es damals erhoffte.
Nach wie vor verrichtet der Trimmer schweibtriefend in der kohlen-
staubgeschwingerten Luft der Kohlenbunker seine harte Arbeit; nicht
viel leichter hat es sein Kollege vor dem Feuer, dem er unaufhor-
lich und unermiidlich die schwarze Nahrung zuzufithren hat: die
Verwendung fliissiger Brennstoffe hat sich eben noch nicht durch-
greifend einfithren konnen. Wohl sind heute viele Schiffe, haupt-
sichlich in der Kriegsmarine, mit Heizolanlagen ausgestattet; diese
haben aber nicht den Kohlenheizbetrieb ganz ausschalten kénnen und
dienen nur fiir gewisse Fille und Fahrten. Bei den Kriegsmarinen ist
es zum Teil die Befiirchtung, im Falle eines Krieges von den Olquellen
abgeschnitten zu sein, dieihnen die teilweise Beibehaltung der Kohlen-
heizung als das sichere erscheinen 1d6t; bei der Handelsmarine ist
es vielfach die Zuriickhaltung der Reedereien, Neuerungen einzufiihren,
die noch nicht auf eine langjihrige einwandfreie Erprobung im Dauer-
dienst zuriickblicken konnen. Und so werden auch wohl hier noch
einige Jahre ins Land gehen, ehe die fliissigen Brennstoffe sich ihr
unbestrittenes Gebiet aul Dampfschiffen erobert haben. DaB dieser
Fall eintreten wird, hat bei den groBen Vorteilen und Annehmlich-
keiten dieses Betriebes die groBte Wahrscheinlichkeit fiir sich.

Zu wiinschen wire es fiir das Personal, welches in den Tiefen
der Schiffe Krifte hervorruft, die oben auf luftigem Verdeck von
den Passagieren als etwas Selbstverstindliches und anscheinend spielend
leicht Gewonnenes angesehen werden. Gar mancher, der, stolz
darauf, wie herrlich weit wir es auf dem Gebiete des Dampfschiff-
verkehrs gebracht haben, sich von dem stolz dahinfahrenden Schnell-
dampfer iiber den Ozean tragen liBt, wiirde erstaunen, wenn er die
Arbeit wahrnehmen wiirde, die vom Heizer- und Maschinenpersonal
geleistet werden muB, um dem schneidig durch die See gehenden
Schiffe seine Fahrtbewegung zu verleihen. Durch die stetige Ver-
groBerung der Maschinenanlagen zur Erzielung hoher Fahrtgeschwin-
digkeiten und das Zusammendringen groBer Maschineneinheiten auf
einem beschrinkten Raum ist der Dienst und das Leben der Heizer
und Maschinisten in hohem Grade erschwert worden. Raum, Luft
und Licht sind ihnen vielfach in unzureichendem MaBe zugemessen,
obgleich ihr Beruf gerade an ihre korperlichen und auch geistigen Krafte
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Maschinenanlagen und Bedienungspersonal.

schwere Anforderungen stellt. Bei Bemessung des Raumes fiir die
Maschinenanlage ist auch heute noch vielfach das Interesse des Schiffs-

eigners, des Reeders, maBgebend; diametral gegeniiber stehen die
Wiinsche des Bedienungspersonals. Es soll aber nicht unerwéihnt
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Betriebsverhiltnisse.

bleiben, daB in dieser Beziehung — wie wir auch schon frither her-
vorgehoben haben — heute vieles gegen frither besser geworden
ist in der richtigen Erkenntnis, daB der Betrieb rationeller wird,
je giinstiger die Betriebsverhiltnisse fiir das Personal liegen. Da die
Maschinen- und Kesselrdume heute auf vielen Schiffen, hauptsichlich
solchen der Kriegsmarine, vollstindig geschlossen sind, so hat man
zur kiinstlichen Liiftung schreiten miissen, die meistens durch
Zentrifugalventilatoren geschieht. Temperaturen von 50° C kommen
in den Heizriumen jedoch nicht selten vor und erhdhen sich unter
ungiinstigen Umstinden bis auf 60 und 70°. Nimmt man hierzu
eine von Olgeruch und Kohlenstaub geschwingerte Luft hinzu,
so wird man den Wert einer kiinstlichen Liiftung zu schitzen wissen.
Mit der allgemeinen Einfiihrung der elektrischen Beleuchtung
an Bord ist ferner eine wesentliche Erleichterung der Bedienung der
Maschinenanlagen und eine Verbesserung der Lebensbedingungen des
Personals geschaffen worden. Seit 1889 ist die Anwendung des elek-
trischen Lichtes auf Schiffen immer mehr verbreitet und heute wohl die
ausschlieBliche. Im Zeitalter der Sozialpolitik ist es selbstverstindlich,
daB man auch der Lebensweise des Maschinenpersonals in der Frei-
zeit an Bord immer mehr Augenmerk zuwendet und demselben in
bezug auf Wohnridume, Erndhrung usw. seine Lage giinstiger gestaltet.
Wir werden auf diesen Punkt in einem spiteren Kapitel noch niher
eingehen und wollen uns hier auf den Hinweis beschrinken,
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15. Schnelldampfer. Zwei- und Dreischraubenschiffe,

Alter und Entstehung der Schnelldampferfahrt. — Der Anteil Deutschlands,

Englands und Frankreichs an den ersten groBeren Schnelldampfern. —

Schnelldampfer der Kriegsmarinen. — Torpedoboote. — Zwei- und Drei-

schraubendampfer. — Hilfsmaschinen an Bord moderner Dampfer. —
AuBeres Aussehen des jiingeren Dampfschiffes.

Busley, dem wir in unseren nichsten Ausfithrungen zum Teil
folgen, weist in seinem Werk »Die neueren Schnelldampfer der
Handels- und Kriegsmarine« bei der Besprechung der Entstehung
der Schnelldampfer darauf hin, daB die Schnelldampferfahrt dlter sei
als die transatlantische Postdampferfahrt. Der Autor hat bei dieser
Behauptung die amerikanischen Dampfboote im Auge, von
welchen u. a. Friedrich Gerstacker in seiner Erzihlung »Sieben Tage
auf einem amerikanischen Dampfboot«, d. h. einem der von New
Orleans nach St. Louis fahrenden Mississippidampfer, aus dem
Anfange der vierziger Jahre des verflossenen Jahrhunderts be-
richtet. Diese Dampfer, deren Bedeutung mit dem Vordringen und
der Ausbreitung der Eisenbahnen mehr und mehr sank, sollen mit
Durchschnittsgeschwindigkeiten von 17 bis 17,5 Knoten gefahren
sein, Geschwindigkeiten, welche erst viel spiter wieder von anderen
Dampfschiffen erreicht worden sind.

Wie weit die uns von diesen Schnelldampfern, denn solche
waren es zweifelsohne, iibermittelten Nachrichten einer eingehenden
Kritik stand zu halten vermogen, mag dahingestellt sein; man kann
den kithnen Amerikanern, die dazu durch keine besonderen Polizei-
gesetze in ihren Unternehmungen zuriickgehalten wurden, es immer-
hin zutrauen, daB sie bei aller Unvollkommenheit der damaligen
Schiffsmaschinen und Dampfkessel es versucht haben, aus beiden die
denkbar hochste Leistung herauszuholen. Wir haben ja auch schon
frither gesehen, daB Dampfkesselexplosionen driiben nichts Seltenes
waren, was dann auch verstindlich wird, wenn man bedenkt, daB
die Amerikaner bei diesen alten Zugkesseln bereits den kiinstlichen,
mittels groBer Fliigelradgebldse erzeugten Zug anwandten.
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Die ersten Schnelldampfer.

Man mag diese ersten Schnelldampfer mehr als Ausnahme-
leistungen betrachten; der eigentliche Beginn der Schnelldampferfahrt
liegt in viel spiterer Zeit, als man erst auf Grund der verbesserten
Maschinen und Kessel zu gréBeren Kraftleistungen derselben gelangte.
Die Ozeandampfer zur Zeit der erwidhnten amerikanischen Schnell-
dampfer in den dreiBiger und vierziger Jahren hatten nur eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 8 bis 8,5 Knoten in der Stunde.
Ebenso wie die betreffenden amerikanischen Dampfboote Rad-
‘dampfer waren, so sind es auch bis zum Anfang der achtziger
Jahre Raddampfer gewesen, welche im Punkte Schnelligkeit ihre
mit Schrauben versehenen Schiffskonkurrenten iibertrafen. Derartige
schnelle Raddampfer wurden in den sechziger Jahren in Amerika
fiir den Revierdienst in New York gebaut; mit einer Geschwindig-
keit von etwa 17 Knoten gelang es ihnen aber nicht, ihre oben er-
wihnten schnellen Vorldufer aus den vorhergehenden Jahrzehnten
zu iiberholen.

In Europa wurden in dieser Zeit gleichfalls einige schnell-
fahrende Dampfer erbaut und zwar in England, dem Ursprungsland
der meisten damaligen bedeutenderen europdischen Dampfschiffe.
Diese Schnelldampfer entsprangen der Vorliebe eines orientalischen
Fiirsten fiir schnellfahrende Jachten. Der tiirkische Sultan Abdul
Aziz gab den Auftrag zu der 1864 erbauten Dampfjacht »lzzedine,
welche 16,5 Knoten lief. lhr folgte im nichsten Jahre die mit
Pennschen oszillierenden Maschinen versehene Jacht »Pertevi
Neyaleh«, welche es auf der Probefahrt (1865) auf fast 17,5 Knoten
brachte. Im Jahre 1866 erzielte aber schon die fiir den Vizekénig
von Agypten, Ismail Pascha, erbaute Jacht » Mahrussah« (von 112,5 m
Linge und 3200t Deplacement) eine Geschwindigkeit von 18,6
Knoten!

Damit war aber auch die hochste Leistung der Raddampfer
erreicht. Inzwischen hatte die Schraube sich Eingang verschafft, und
die Bemiihungen der Ingenieure auf Erzielung hoherer Fahrtge-
schwindigkeiten wandten sich nunmehr den Schraubenschiffen
zu. Im Jahre 1871 hatte Thornycroft mit der kleinen, 15 m langen
Dampfjacht »Miranda« etwa 16,25 Knoten erzielt. 1876 vollendete
er eine andere kleine Dampfjacht »Gitana«, welche bei den Probe-
fahrten an der abgesteckten Meile 20,75 Knoten gelaufen haben soll!
(Busley). 1877 stellte Thornycroft das erste englische Torpedo-
boot, »Lightning«, fertig, welches bei der Probefahrt 18,54 Knoten
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Erste transatlantische Schnelldampfer.

erzielte. Nach dessen Typ sind die spiteren Torpedoboote ge-
baut worden, die dann die schnellsten Dampfschiffe bis jetzt ge-
blieben sind.

Unsere heutigen Schnelldampfer in der Handelsmarine dienen
ausschlieBlich dem schnellen Personenverkehr und zwar speziell auf
der Fahrt zwischen Europa und Amerika. Der Bau dieser Schnell-
dampfer beginnt anfangs der achtziger Jahre, indem der Norddeutsche
Lloyd in Bremen 1881 seinen ersten derartigen Dampfer in Bau
gab. Es war dies die »Elbe«, welche auf der Werft von John
Elder & Co. entstand, im Ausland, weil die deutschen Werften, deren
es allerdings schon eine Anzahl gab, noch nicht so weit entwickelt
waren und noch nicht die nétige Erfahrung besaBen, derartige
Schnelldampfer mit vollster Gewihrleistung zu bauen. Die »Elbe«
hatte eine Linge von 128 m, eine Breite von 13,7 m, einen Raum-
gehalt von 4510 Reg.-Tonnen und eine Maschinenstirke von 5600 IPS.
Sie besaB eine Fahrtgeschwindigkeit von 16 Knoten und war ein
bewihrtes Seeschiff. Vor einem Jahrzehnt, im Jahre 1895, nachdem
andere spiter gebaute Schiffe sie ldngst iiberfliigelt hatten, machte
die »Elbe« noch einmal und zum letzten Male von sich reden,
dadurch némlich, daB sie bei einem ZusammenstoB mit einem eng-
lischen Dampfer verungliickte und mit vielen Menschenleben unter-
ging. Ein Jahr nach ihrer Einstellung in den Fahrtdienst, 1882,
stellte der Norddeutsche Lloyd, ermutigt durch die mit der »Elbe«
erzielten Erfolge, bereit seinen zweiten Schnelldampfer, die » Werra«
in den Dienst. Deren Abmessungen betrugen: Linge 131 m, Breite
14 m, Raumgehalt 4815 Reg.-Tonnen und 6ooo IPS. Es war
damals ein besonderer Ruhmestite]l des Norddeutschen Lloyd, daB
die schnellste Postbefdrderung, die bis dahin von New York nach
London erreicht worden war, durch die »Werra« vermittelt wurde.
Die schnellste Reise von Southampton nach New York machte im
Jahre 1882 die »Elbe« in 8 Tagen einer Stunde, die schnellste
Riickreise die »Werra« in 7 Tagen 20 Stunden 15 Minuten. Die
Bevorzugung der Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd seitens
der deutschen und amerikanischen Postverwaltung rechtfertigte die
Anschaffung neuer Schnelldampfer. Es folgten daher bald, vom
Norddeutschen Lloyd in Bau gegeben, die Schnelldampfer »Fulda«
(1883, 6300 IPS), »Eider« (7000 IPS) und »Ems« (7245 IPS),
letztere beiden im Jahre 1884, mit eimer Fahrtschnelligkeit von
17 Knoten.
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Weitere Schnelldampfer.

Inzwischen hatten aber auch andere Gesellschaften Schnell-
dampfer in ihren Betrieb eingestellt, so u. a. 1881 die »Cunard«-
Linie die »Servia«. Andere Schnelldampfer der damaligen Zeit
waren die »City of Rome«, die »Alaska«, »Oregon« und »Aurania,
welch letztere beiden englische Schiffe waren. Mit den Bremer
Schnelldampfern »Eider« und »Ems« zu gleicher Zeit (1884) wurde
die »America«, 1885 die »Umbria« und die »Etruriac in Dienst
gestellt. Von den letztgenannten beiden, der Cunard-Linie gehorigen
Schiffen durchquerte die »Etruria« den Atlantik in sechseinhalb
Tagen, also mit einer Geschwindigkeit von etwa 17,5 Knoten.

Reichlich dieselbe Geschwindigkeit wurde mit den, 1886 vom
Norddeutschen Lloyd in Dienst gestellten Schnelldampfern »Aller«,
»Trave« und »Saale«, Schiffen von je 49064 Reg.-Tonnen und
8100 IPS, erzielt. Gleichzeitig mit diesen Schiffen traten, von
franzosischen Gesellschaften in Bau gegeben, die vier Dampfer »La
Bretagne«, »La Champagne«, »La Bourgogne« und »La Gascogne«
in die Konkurrenz ein. Jeder Neubau suchte den vorhergehenden in
bezug auf Geschwindigkeit zu {iberfliigeln. Die gr6Bere Schnellig-
keit hatte EinfluB auf den Verkehr, und die Schnelldampfer wurden
bei den Passagieren sehr beliebt. Der Norddeutsche Lloyd beférderte
im Jahre 1887 allein 152088 Personen, eine Zahl, die gegeniiber
der Zahl der im ersten Jahre des Bestehens der Gesellschaft, 1858
beforderten Passagiere von 1833 Kopfen einen enormen Fortschritt
bedeutete. Den bei der Fairfield Shipbuilding Co. erbauten letzten
drei Schiffen lieB der Lloyd deshalb 1887 die »Lahn« folgen, die
mehrere Jahre hindurch der schnellste Dampfer der Gesellschaft blieb.
1888 reihte sich ihm die »City of New York« der Inman-Linie
und 1889 die »City of Paris« derselben Gesellschaft an.

Jetzt trat auch die Hamburg-Amerika Linie mit einem Schnell-
dampfer auf den Plan. Mit ihm begann die Zeit des gréBten Auf-
schwunges fiir diese Gesellschaft. Der Bau der »Auguste Victoria«,
wie ihr erster Schnelldampfer hieB, wurde nicht einer englischen
Werft iibertragen, sondern, dank der besonderen Verwendung des
derzeitigen Chefs der Admiralitit, des Admirals von Stosch, die
»Vulkan«-Werft in Stettin mit demselben betraut. Die Dimensionen
dieses Dampfers waren: Linge in der Wasserlinie 140,2 m, Breite
17 m, Tiefgang 6,95 m, Deplacement 9500 t. Die Maschinenleistung
betrug 14000 IPS. Am 10. Mai 1889 trat der erste deutsche
Zweischrauben-Schnelldampfer »Auguste Victoria« seine erste
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—— »Auguste Victoria« und »Fiirst Bismarcke<.

Reise iiber den Ozean an. Von den bisher genannten Dampfern
waren nur »City of New York« und »City of Paris« als Zwei-
schraubendampfer gebaut. Jetzt hatte die Hamburg-Amerika Linie
dieses System fiir ihre Schnelldampfer aufgenommen und der Erfolg
bewies, daB sie damit keinen schlechten Griff getan hatte. Mit seinen
beiden Maschinen durchquerte das Schiff den Ozean mit 18 Knoten
Geschwindigkeit. Der »Auguste Victoria« schlossen sich als Schiffe
derselben Gesellschaft noch im selbigen Jahre die »Columbia<, ein
Schiff von gleichen Abmessungen und dhnlichen Einrichtungen wie
die »Auguste Victoria«, erbaut bei Laird Brothers in Birkenhead,
dann 1890 die »Normannia«, erbaut bei Fairfield, und 1891 der
»Fiirst Bismarck« an.

Der letztgenannte Dampfer war wieder ein Erzeugnis der
deutschen Schiffbauindustrie, die mit diesem Bau ein glinzendes
Zeugnis dafiir ablegte, daB sie an Leistungsfihigkeit der englischen
Konkurrenz nichts mehr nachgab. Die angesehene amerikanische
Fachzeitschrift »Scientific American« schrieb seinerzeit am SchluB
eines Berichtes iiber die Erstlingsfahrt des »Fiirst Bismarck«: »Auf
dieser Reise betrug der Kohlenverbrauch in 24 Stunden 262 t und
es wird behauptet, daB die Maschinen des neuen Dampfers tatsichlich
mehr leisten als die der »City of Paris« und »City of New York«
bei einem Verbrauch von etwa 330 t. Soviel steht aber fest, daB
der »Fiirst Bismarck«, soweit ein Urteil bisher mdglich, wohl ge-
eignet ist, die englischen Schiffbauer einigermaBen zu iiberraschen,
indem es den Anschein hat, als gebiihre ihm ein Platz neben den
besten auf englischen Werften gebauten Schiffen.« Auf dieser ersten
Ausreise schlug »Fiirst Bismarck« gleich alle Mitbewerber, indem
das Schiff von Southampton nach New York nur 6 Tage 14 Stunden
7 Minuten brauchte, was bei einer Entfernung von 3086 Seemeilen
durchschnittlich 19,5 Knoten in der Stunde, also nicht erheblich
weniger als bei der Probefahrt, bei welcher 20,7 Knoten erzielt
wurden, ausmacht. Beim »Fiirst Bismarck« waren die Dimensionen
schon gewachsen auf: Linge 153,2 m, Breite 17,5 m, Tiefgang 7 m,
Deplacement 10500t. DerRaumgehalt betrug 8874 Brutto-Reg.-Tonnen,
die Maschinen hatten eine Stirke von 16400 IPS. Der »Fiirst Bismarck«
war jahrelang der groBte und schonste deutsche Schnelldampfer®).

*) »Auguste Victoria« und »Fiirst Bismarck« wurden wihrend des
russisch-japanischen Krieges von RuBland angekauft und gehéren jetzt der
russischen Flotte als Hiliskreuzer an.
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Stand der Schnelldampferfahrt 1891.

Der Norddeutsche Lloyd hatte inzwischen (1890) auch wiederum
beim »Vulkan« zwei Schnelldampfer, »Spree« und »Havel«, in Bau
gegeben. Im Gegensatz zu den vier Dampfern der Hamburg-
Amerika Linie waren diese beiden als Einschraubendampfer
gebaut. DaB die Zweischraubenschiffe jedoch als den letzteren iiber-
legen angesehen werden, bewies der vor einigen Jahren auf der
Werft des »Vulkan« vollzogene Umbau des Einschraubenschiffes
»Spree« in einen Zweischraubendampfer.

An englischen Schnelldampfern finden wir, gleichfalls als
Doppelschraubendampfer, 1889 die »Teutonic« und 18go die
»Majestic« der White-Star-Linie. lhnen schloB sich 1891 das fran-
zbsische Schiff »La Touraine« an. Letzterer Dampfer der »Com-
pagnie Générale transatlantique« bedeutete fiir die franzésische
Handelsflotte, welche etwas ins Hintertreffen geraten war, ein Er-
eignis. An GroBe kommt der Dampfer dem »Fiirst Bismarcke«
gleich, besitzt zwei Maschinen von je 6250 IPS und erzielte bei
den Probefahrten, ohne kiinstlichen Zug 19,5 Knoten Fahrtge-
schwindigkeit.

Der Stand der Schnelldampfer in der Handelsmarine war also
im Jahre 1891 so, daB Deutschland die meisten, ndmlich sieben,
England vier und Frankreich ein derartiges Schiff stellte. Fast simt-
liche Schnelldampfer, mit Ausnahme der »Touraine«, fuhren dabei
auf der Strecke Europa-Nordamerika und zwar mit einer Fahrt-
geschwindigkeit von 18 bis 19 Knoten in der Stunde. Busley gibt
als Mittelwerte fiir die Geschwindigkeit der damaligen schnellsten
Ozeandampfer folgende Daten an:

Fiirst Bismarck 18,95 Knoten
Majestic 10/00 —,,
Teutonic 18584
City of New York 19,02
City of Paris 19,027 55 o3

Jetzt trat aber in Deutschland ein gewisser Stillstand im Bau
von Schnelldampfern ein, der bis zum Jahre 1897 andauerte. England
dagegen, d. h. hier die Cunard-Linie, stellle 1893 zwei Schwester-
schiffe in Dienst, die »Campania« und die »Lucania¢, welche
alle bisherigen Schnelldampfer an GréBe und Geschwindigkeit iiber-
trafen und mehrere Jahre lang auch diesen Ruhm behielten. Sie
erhielten eine Linge von 183,0 m, eine Breite von 19,8 m, ein
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Schnelldampfer in den Kriegsmarinen.

Deplacement von 18000 t und einen Raumgehalt von 12952 Reg.-
Tonnen. Ebenfalls als Zweischraubenschiffe gebaut, entwickeln ihre
vier, zu je zwei hintereinander liegenden Maschinen 27000 bis
30000 IPS und geben den Schiffen eine Geschwindigkeit von rund
21 Knoten. Mehrere Jahre lang hielten diese beiden englischen
Schnelldampfer den Geschwindigkeitsrekord, bis sie endlich im
Jahre 1897 wieder von einem deutschen Schiff abgelost wurden, das
noch gewaltiger in seinen Abmessungen sich reprisentierte und noch
geschwinder die Fluten des Ozeans durchschnitt. Mit diesem Schiff,
»Kaiser Wilhelm der GroBe« getauft, beginnt wieder eine neue
Ara im deutschen Dampfschiffverkehr. Da die mit und seit diesem
Schiff erzielten Fortschritte in der Dampfschiffahrt sich betrachten
lassen als einen Wettbewerb um den schnellsten Verkehr zwischen
Europa und Nordamerika, um den Ozean-Rekord, so seien diese
Fortschritte nachher etwas ndher behandelt.

Auch im Kriegsschiffbau machte sich mit der Verbesserung
der Maschinenanlagen ein stetiges Steigen der Schiffsgeschwindig-
keiten bemerkbar. Aber auch hier kann man nur gewisse Gruppen,
fiir die das Erreichen der iiberhaupt hochstmoglichen Geschwindig-
keit in Frage kommt, als Schnelldampfer bezeichnen; es sind
dies die Kreuzer und namentlich die Torpedoboote. Die Ge-
schwindigkeiten, welche unsere heutigen Schnelldampfer der Handels-
marine schon linger aufweisen, hat man erst jetzt mit den neuesten,
schnellsten, groBeren Kriegsschiffen erreicht. Es werden eben an
ein Kriegsschiff Forderungen gestellt, die, wenn sie erfiillt werden
sollen, die Geschwindigkeit oft zuriicktreten lassen. Dagegen hat
man es vermocht, die Torpedoboote mit so starken Maschinen-
anlagen auszuriisten, daB sie als die iiberhaupt schnellsten
Dampfschiffe bezeichnet werden miissen. Ein Ereignis bedeutete
anfangs der neunziger Jahre die deutsche Kreuzerkorvette »Kaiserin
Augusta« insofern, als dieselbe als erstes Dreischraubenkriegsschiff
1893 iiber den Atlantischen Ozean fuhr und bei einer anléBlich
der Weltausstellung in Chicago veranstalteten Revue als schnellstes
Kriegsschiff auf dem Plan erschien. Damals betrug die Geschwindig-
keit, welche erreicht wurde, 21 Knoten. Heute ist man kaum iiber
Kreuzergeschwindigkeiten von etwa 23 bis 24 Knoten, die bei
Probefahrten einige Stunden gehalten werden, hinausgekommen,
wihrend diese Geschwindigkeit von den heutigen Schnelldampfern
der Handelsmarine in stindiger Fahrt gehalten wird. Besser

174



Torpedoboote.

schneiden in dieser Richtung, wie schon gesagt, die Torpedo-
boote ab.

Der Beginn des Baues der Torpedoboote liegt in den sieb-
ziger Jahren, als Whitehead (gest. 19o5) seinen automobilen
Torpedo erfunden hatte. Nachdem wihrend des amerikanischen
Biirgerkrieges der Torpedo in so schreckensvoller Weise sich einen
Platz in der Reihe der Waffen des Seekrieges erobert hatte, konnte
keine Seemacht sich seiner Einfithrung verschlieBen. Zuerst bediente
man sich, wie es die Amerikaner machten, noch der Spieren-
torpedos, welche an der Spitze langer, iiber den Bug der Boote
ausgelegter Stangen, sog. Spieren befestigt, gegen das feindliche
Schiff angerannt und durch einen StoBziinder oder elektrisch ent-
ziindet wurden, wobei sie dann durch ihre Sprengwirkung den
Feind, meistens aber auch den Angreifer selbst vernichteten. Als
aber Whitehead den sich selbst bewegenden Fischiorpedo einfiihrte,
verschwand der Spierentorpedo ginzlich von der Bildfliche. Der
neue Torpedo brachte als Feuerwaffe unter Wasser ein neues Element
in die Seetaktik. Die Bedeutung, welche sich der Torpedo unter
den Waffen des Seekrieges alsbald errang, findet in der nun be-
ginnenden rastlosen Herstellung von Torpedobooten einen beredten
Ausdruck. Es entstanden damals die verschiedensten Schiffstypen,
aus denen sich allmihlich der heute ungefihr iiberall gleiche Typ
des Torpedobootes herausschilte. Hauptsichlich war man auf mog-
lichste Erhdhung der Geschwindigkeit bestrebt. Das Schicksal
der Torpedoboote hingt bei der eigentiimlichen Art ihrer Ver-
wendung ndmlich hauptsichlich davon ab, daB sie vom Augenblick
ihrer Entdeckung so schnell als moglich in eine solche Nihe an
das feindliche Schiff gelangen, daB sie ihren Torpedo lancieren
konnen, um dann auf dem Riickweg ebenso schnell wieder aus
dem SchuBbereich des Feindes zu kommen. Es begann ein in-
teressanter Wettstreit zwischen den Schiffswerften der verschiedenen
Linder, an welchem sich vorzugsweise in England Thornycroft und
Yarrow, in Deutschland Schichau, Vulkan- und Germania-Werft, in
Frankreich Normand in Le Havre und die Gesellschaft Forge &
Chantiérs in La Seyne, sowie Herreshoff in Brooklyn beteiligten.

In Deutschland wurden die ersten Torpedoboote (»Schiitze«-
Klasse) im Jahre 1881 nach franzésischem Muster erbaut. 1883
fand die erste groBere Inbaugabe von 21 Booten an fiinf verschiedene
Firmen, darunter zwei englische, statt; aus diesem Wettbewerb gingen
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Torpedoboote.

die Boote der Schichau-Werft als die besten hervor. Bald
mehrten sich auch die Bestellungen anderer Nationen, ausgenommen
England und Frankreich, an diese Werft, so daB Schichau bis zum
Jahre 1886 bereits 114 Torpedoboote zur Ablieferung gebracht
hatte. Unter diesen erreichte ein 1885 fiir China geliefertes Boot
die bis dahin fiir unglaublich gehaltene Geschwindigkeit von
24,23 Knoten in der Stunde! Mit den wachsenden Anforderungen
stieg die Geschwindigkeit der Schichau-Boote z. B. fiir die deutsche
Marine bis »S 81« auf 22,4 Knoten. Neben diesen go bis 180t
groBen Torpedobooten gab es noch die Fiihrer- oder Divisionsboote,
die es bei einem Deplacement von 295 bis 482 t auf Geschwindig-
keiten von 19 bis 23 Knoten brachten. Eine neue Serie von
170 t-Booten, »S 82 bis 87« und »G 88 bis 89«, erreichte eine
Geschwindigkeit von 25 Knoten. Die zur Erzielung der hohen
Geschwindigkeit erforderliche groBe Maschinenanlage war bei dem
verhiltnisméBig kleinen Deplacement nur mdglich durch Anwendung
leichter Wasserrohrkessel und durch Ersparungen am Schiffs-
korpergewicht. Seit 1898 werden nur noch Hochseeterpedoboote
gebaut, die mit zwei Schrauben ausgeriistet sind und deren Deplace-
ment etwa 365 t betrigt. Mit diesen, bei Schichau bezw. auf der
Kruppschen Germaniawerft erbauten Booten hat man bei dreistiindigen
Probefahrten Fahrtgeschwindigkeiten von 26,5 bis annihernd 30 Knoten
pro Stunde erzielt.

Wihrend diese letzten Torpedoboote wie die neueren Schnell-
dampfer der Handelsmarine bereits mit zwei Schrauben ausgeriistet
sind, baut man auf Linienschiffen und groBen Kreuzern sogar drei
Maschinen ein. Das Zweischraubensystem sieht man heute auf
Dampfschiffen recht hiufig angewendet, weil es dem Einschrauben-
system gegeniiber offenkundige Vorteile zeigt. Fiir die Verwendung
von drei Schrauben bei Kriegsschiffen sprechen die bei letzteren
den Betrieb beherrschenden Verhiltnisse, auf die wir noch zuriick-
kommen.

Ein Hauptgrund fiir die Anwendung von zwei Schrauben ist
die Sicherheit des Betriebes, welche bei letzteren hoher als bei
nur einer Schraube ist. Mit dem Bau immer grdBerer Schiffe und
namentlich mit der Einfithrung des Eisenschiffbaues ging man
dazu iiber, das ganze Schiff in mehrere wasserdichte Abteilungen
zu teilen, so daB, wenn das Schiff durch irgend eine Havarie ein
Leck erhielt, immer nur eine oder einige Abteilungen voll Wasser

176



Doppelschraubensystem.

liefen, niemals aber das ganze Schiff. Riistet man nun einen
Dampfer mit zwei Maschinen aus, so kann man jede in einem ab-
geschlossenen Raum unterbringen, so daB, wenn der eine Maschinen-
raum voll Wasser lduft, die andere Maschine ungefihrdet weiter
arbeitet und das Schiff in den sicheren Hafen fiihrt. Allerdings,

beiden’ Schrauben.

A

Heckansicht des Zweischrauben-Schnelldampfers
»Kaiser Wilhelm 1I.
mit den

das soll nicht verschwiegen werden, kam im Jahre 189o. auf dem
schon genannten Schnelldampfer »City of Paris« ein Maschinen-
unfall vor, bei dem die Steuerbordmaschine zusammenbrach und
die mit ungeheurer Wucht umherfliegenden Maschinenteile das die
beiden Maschinenrdume trennende Mittellingsschott durchbrachen.
Das durch den gleichfalls zerstorten Kondensator in den St B.-
Maschinenraum dringende Wasser gelangte so in den B. B.-Ma-

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 12 177
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Doppelschraubensystem.

schinenraum und setzte auch diesen unter Wasser. Dieser Fall ist
jedoch durch die Eigenart dieser Havarie, die damals in den Fach-
kreisen berechtigtes Aufsehen erregte, erklirt und diirfte wohl einzig
dastehen. Abgesehen von Beschidigungen der Schiffswandungen
kommen noch andere Unfille in Betracht, die fiir die Anordnung
von zwei Schrauben sprechen, das sind die Wellenbriiche der
Dampfer. Gar nicht selten findet man in der Presse die Nachricht,
daB auf diesem oder jenem Dampfer auf hoher See die Schrauben-
welle gebrochen und das Schiff mit seiner geringen Takelage ein
Spielball der Wellen geworden sei. Tritt dieser Fall bei Passagier-
dampfern ein, so mufl das auf die Passagiere im hochsten Grade
beunruhigend wirken. GroBere Schiffahrtsgesellschaften haben dem
Rechnung getragen und sind, wenn auch zégernd, zum Zwei-
schraubensystem iibergegangen. Bricht auf Zweischraubendampfern
die eine Schraubenwelle, so ist die andere Maschine in der Lage,
den Betrieb aufrecht zu erhalten und zwar bei gar nicht allzuviel
verringerter Fahrtgeschwindigkeit des Schiffes. Zwei Schrauben
verleihen dem Schiffe zudem eine gréBere Manovrierfahigkeit; beim
Steuern in engen Gewissern hat der Kapitin es z. B. in der Hand,
durch Vorwirtsgang der einen und Riickwirtsgang der anderen
Maschine das Schiff besser und sicherer zu steuern, zu drehen usw.,
als dies beim Vorhandensein nur einer Schraube der Fall sein
wiirde. Bei Kriegsschiffen kommt nun noch in Frage, daB die-
selben auf lingeren Fahrten mit geringerer Geschwindigkeit, kiirzere
Zeit wieder mit hochster Geschwindigkeit fahren. Hier hat man
es in der Hand, durch Ausschaltung der einen Maschine die wirt-
schaftlichste Fahrt, den kleinsten Kohlenverbrauch einzustellen,
eine Moglichkeit, die nach Kriften benutzt wird.

Diesen Vorteilen gegeniiber weist das Doppelschraubensystem
manche Nachteile auf, die es dem Reeder oft nicht angebracht er-
scheinen lassen, seine Dampfer nach diesem System erbauen zu
lassen. Es ist zunichst der Umstand, da zwei Maschinen mit
Rohrleitungen, Wellen und Schrauben usw. ein groBeres Anlage-
kapital als eine gleich starke Maschine erfordern. Auch das Ge-
samtgewicht ist groBer, zum Schaden des Ladevermogens. Ferner
beanspruchen zwei Maschinen ein zahlreicheres Bedienungspersonal,
mehr Betriebsmaterial an Ol und dergl.; die einzige Maschine ar-
beitet sparsamer, und zwar rechnet man (nach Busley) die durch
Verzinsung des hoheren Anlagekapitals, durch das gréBere Be-
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dienungspersonal und den Mehrverbrauch an Kohlen-, Schmier-,
Packungs- und Putzmaterial entstehenden Mehrkosten im Betrieb
eines Zweischraubenschiffes gegeniiber den Unterhaltungskosten eines
Einschraubendampfers von gleicher Schnelligkeit auf 10 bis 15 Prozent.
Das sind Griinde, die bei Frachtdampfern davon abhalten, zwei
Maschinen statt einer einzubauen, die es aber nicht vermocht haben,
beim Bau von Schnelldampfern sich Geltung zu verschaffen. Hier
spricht das fahrende Publikum eine gewichtige Stimme mit und
zwar zugunsten des Doppelschraubensystems. Es kommt hinzu,
daB bei der enormen Maschinenleistung der neueren Schnelldampfer
man sich ohne weiteres gezwungen sieht, die Maschinen in mehrere
Einheiten zu zerlegen.

Man ist im Kriegsschiffbau, woselbst das Zweischraubensystem
fast allgemein, von den groBeren bis zu den kleineren Schiffen
Einfilhrung gefunden hat, noch einen Schritt weiter gegangen, zu
der Anwendung von drei Schrauben. Hierfiir sprachen militirische
Griinde, und es ist deshalb die Handelsmarine der Kriegsmarine
auf diesem Wege nicht gefolgt. Wiederum mit dem Wachsen der
Maschinenleistungen wurden ndmlich die Kriegsschiffsmaschinen so
groBi und hoch, daB ihre Unterbringung nicht mehr in den durch
die militirischen Forderungen gesteckten Grenzen erfolgen konnte.
Bei den groBen Linienschiffen machte sich deshalb bald nach der
Teilung in zwei, eine solche in drei Maschinen erforderlich. Der
einzelnen Maschine fillt so nur ein Drittel der gesamten Hochst-
leistung zu; sie kann dementsprechend kleiner, in der Hauptsache
aber niedriger gebaut werden. Die Schrauben kénnen einen ge-
ringeren Durchmesser erhalten, wodurch dieselben zugleich inner-
halb des Schiffskdrpers zu liegen kommen und hier geniigend ge-
schiitzt sind. Einen Hauptgrund mdgen auch hier wieder wirtschatft-
liche Gesichtspunkte gebildet haben. Da bei den meisten Fahrten
der Kriegsschiffe, bei der Marschgeschwindigkeit, nur mit einem
Bruchteil der Hochstleistung, etwa einem Sechstel bis zu einem Zehntel
derselben gefahren wird, so wird eine groBe Maschineneinheit un-
6konomisch. Fiir diese Fahrten geniigt eine kleinere Maschinen-
einheit vollstindig; sie verbraucht weniger Kohlen, als eine groBe,
aber mit geringer Leistung arbeitende Maschine verbrauchen wiirde
und das Resultat ist ein groBerer Aktionsradius des Schiffes. Zu-
gleich ist aber wiederum die Sicherheit des Schiffes, zumal im
Gefecht, eine wesentlich hohere. Die italienische Marine fiihrte
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Hilfsmaschinen und Apparate.

das Dreischraubensystem zuerst[ein, die amerikanische Marine folgte
ihr auf diesen Weg, wihrend die englische sich zundchst ablehnend
verhielt. Seitdem die »Kaiserin Augusta« 1893 als erstes Drei-
schraubenkriegsschiff auf dem Atlantik erschien, hat sie sowohl in .
der deutschen, als auch in den anderen Marinen unzdhlige Nach-
folger erhalten. —

Entsprechend der Entwicklung der Hauptmaschinenanlagen hat
auch eine Vervollkommnung der mannigfachen, an Bord eines
Schiffes notigen Hilfsmaschinen und Apparate stattgefunden,

Anker des Dampfers »Amerika«. (Gewicht: 12500 kg = 250 Zentner.)

die wir hier nur beildufig anfithren, da sie nur in dem Zusammen-
hang mit der Dampfschiffahrt stehen, daB die Verwendung von
Dampfmaschinen zur Fortbewegung der Schiffe dazu fiihrte, den
Dampf gleichzeitig fiir den Betrieb der Hilfsmaschinen usw. zu
verwenden. FEinesteils fithrte die Entwicklung der Schiffe zu immer
groBeren und umfangreicheren Bauten notwendigerweise zur
Einfithrung von Dampf-Hilfsmaschinen, da die immer vorhanden
gewesenen Vorrichtungen ihrer GroBe wegen nicht mehr mittels
Handbetrieb bewegt werden konnten. Andererseits brachte der
Hauptmaschinenbetrieb selbst eine Anzahl neuer Hilfsmaschinen, die
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Hilfsmaschinen und Apparate.

man zweckmiBig durch Dampfkraft antrieb, und im iibrigen machten
die allgemein gesteigerten Anspriiche der Passagiere verschiedene
neue Hilfsmaschinen und Apparate erforderlich. Ein Segler der
guten alten Zeit benotigte nicht viele Hilfsapparate: ein Gangspill
diente zum Ankerhieven, die Pumpen zum Lenzen der unteren,
durch Undichtigkeiten der Schiffswinde oder ein Leck mit Wasser
gefiillten Schiffsriume wurden durch Menschen- oder Windeskraft
bewegt, das Ruder bediente der Steuermann durch die Kraft seiner
Arme, bei schwerem Wetter wurde er von einem oder mehreren
Matrosen hierin unterstiitzt. Heute fithrt jeder groBere Dampfer
Dampfmaschinen fiir diese und andere Zwecke an Bord, wie Dampf-
rudermaschinen, Dampfankerspille, Dampflenzpumpen. Der Betrieb
der Hauptmaschine macht schon erforderlich: eine Dampfmaschine,
welche das Umsteuern der Hauptmaschine auf Vorwirts- oder Riick-
wirtsgang und Stopp bewirkt, eine Maschine, die das Drehen der
Kurbel- und Schraubenwelle beim Stillstand der Hauptmaschine
gestattet, groBe Luftpumpen, welche Luft und Kondensat aus dem
Kondensator saugen, Speisepumpen zum Speisen der Kessel mit
Wasser, Lenzpumpen zum Lenzen der Abwisser aus dem Maschinen-
kielraum, der sog. Bilge, Frischwassererzeuger, um auf See aus dem
Meerwasser Wasser zum Speisen der Kessel, aber auch fiir Bade-,
Wasch- und Trinkzwecke herzustellen, AschheiBwinden oder Asche-
jektoren zum Uberbordwerfen der Ascheriickstinde u. a. m. Weiter
hat die Verwendung von elektrischem Licht an Bord Dampfdynamo-
maschinen notwendig gemacht, das Aus- und Einsetzen der Boote
wird durch Dampfwinden besorgt, die Boote selbst werden mittels
Dampfmaschine angetrieben. Alle diese Maschinen reprisentieren
an Bord eines einzigen Schiffes oft iiber 100 Zylinder, in denen
der Dampf arbeitet; in neuester Zeit ist man jedoch bereits vielfach
zum elektrischen Antrieb iibergegangen. Mittels Dampf betriebene
Koch- und Backapparate, Knetmaschinen, Apparate zur Erzeugung
kohlensiurehaltigen Wassers, Kiihlanlagen und Eisapparate bilden
heute unentbehrliche Bestandteile der Passagierdampfer. Man ist
bestrebt, den maschinellen Betrieb eben iiberall einzufiithren, wo
derselbe angingig ist, sei es unter unmittelbarer Benutzung des
Dampfes in den einzelnen Hilfsmaschinen oder des elektrischen
Stromes, der in Dampfmaschinen erzeugt wird. —

Es wiirde dem Bilde der Umwilzungen im Dampfschiffswesen
etwas fehlen, wenn wir nicht noch des duBleren Aussehens der
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AuBeres Aussehen der Dampfer.

Schnelldampfer gegeniiber dem der dlteren Schifie gedenken wiirden,
Der Anwendung schlankerer Schiffsformen durch Benutzung des
Eisens bezw. Stahls als Baumaterial haben wir bereits Erwdhnung
getan. Ein anderes Aussehen erhielten die Dampfer der letzten
Jahrzehnte auch in bezug auf die Takelung. Die ersten Schiffe
der deutschen Gesellschaften hatten noch vollstindige Barktakelung.
Man ging davon aus, daf die Segel die Geschwindigkeit der Dampfer
erhohen und im Falle einer Beschddigung der Maschine eine Fort-
setzung der Reise ermoglichen wiirden. Doch stellte es sich bald

Schnelldampfer »Deutschland« der H.-A. L.

heraus, daB die hohen Masten mit ihren Raaen und dem Tauwerk
bei Gegenwind mehr aufhielten, als die Segel bei giinstigem Winde
niitzen konnten. Auch ist durch die Einfithrung des Doppel-
schraubensystems der zweite Grund zur Beibehaltung der vollen
Takelung weggefallen, zumal es sich herausstellte, daB es der
Schraube wegen unmdglich ist, das Schiff mit den Segeln allein
am Winde zu halten. In einzelnen Fillen hat man sich allerdings
damit zu helfen gewuBt, daB man die Schraube zum Herausnehmen
aus dem Wasser, zum Hieven, einrichtete. Bei den Schnelldampfern
sind die Masten moglichst klein und leicht gehalten und nur mit
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dem notwendigsten Tauwerk versehen. Sie dienen mehr als Stiitze
fiir die Ladebdume und allenfalls als Signalmasten, fiir Zwecke der
Funkentelegraphie und dergl. Meistens ist nur der vordere Mast,

Schnelldampfer »Kaiser Wilhelm 1.« des Norddeutschen Lloyd.

der Fockmast, mit Raaen und Raasegeln versehen; die iibrigen
Masten haben nur dreieckige Segel ohne Gaffel, und die Segel
kommen nur noch zur Anwendung, wenn man hofft, damit die
Heftigkeit der Schlingerbewegungen zu mildern. An Stelle der
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Steven.

fritheren hohen, vollbetakelten Masten ragen jetzt die michtigen
Schlote empor, deren die neueren Dampfer bis zu fiinf zihlen.
Kliiverbaum und Bugspriet, unentbehrliche Bestandteile der Segel-
schiffe und auch bei den ersten Dampfschiffen noch vielfach iiblich,
sind gleichfalls mit der Reduzierung der Takelage auf den Dampfern
gefallen. Mit dem Fortfall dieser Teile #nderte sich jedoch auch
der Vordersteven selbst. Anstatt daB derselbe friiher mit seinem
oberen Teil vorsprang und so dem Bugspriet als Stiitze diente, ist
man jetzt zu dem geraden Vordersteven iibergegangen. Nur ver-
einzelt sieht man heute noch Dampfer und dann meistens solche
dlteren Jahrganges, oder Lustjachten mit vorspringendem Steven
dahinfahren. Im allgemeinen hat die einschneidende Anderung der
Betriebsweise der Schiffe auch duBerlich das Bild derselben verdndert.
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16. Moderne Riesendampfer. Der Ozeanrekord.
Das schnellste Schiff der Welt.

Die Dampfer »Amerika« und »Kaiserin Auguste Victoria« der Hamburg-
Amerika Linie. — Innere Einrichtung moderner Ozeandampfer. — Der
Wettbewerb um den Ozeanrekord. — »Kaiser Wilhelm der GroBe«. —
»Deutschland«. — »Oceanic«, »Celtic«, »Cedric< und »Baltice. — Stellung
der englischen Kreise gegeniiber Rekordbrechern. — »Kronprinz Wilhelme,

»Kaiser Wilhelm IL.« — Die »Arrow«, das schnellste Schiff der Welt. 2=

er moderne Ozeandampfer ist der Beherrscher des Meeres.

Nicht die barbarischen Ketten, mit denen vor mehr als zwei-
tausend Jahren der Perserkonig Xerxes die spottenden Wogen des
ungehorsamen Ozeans peitschen lieB, sondern das wundervoll er-
sonnene Dampfschiff hat das gewaltige Meer in die Macht der
Menschen gegeben. '

Wer heute reist, den nimmt als eine schwimmende, glinzende
Stadt das Dampfschiff im Hafen auf, und die Stadt lést sich vom
Lande, wandert ruhig und sicher iiber die Wasserweiten zu neuen
Kontinenten und vereinigt sich von neuem mit dem Lande; die
drohende Furchtbarkeit der »Wasserwiiste«, des unbeugsamen
Elementes, ist verschwunden; in manchen Augenblicken dringt sich
dem Passagier die staunende Frage auf, ob er das Festland mit
seiner behaglichen Wohnung, seinen Geselligkeiten und Zerstreuungen,
mit seiner gewohnten Lebenshaltung iiberhaupt verlieB. Auch das
einst menschenleere Weltmeer ist ein Konigreich geworden mit
hundert schwimmenden Stidten darin und 100000 Menschen, die
es frohlich bevolkern. Stidte, die nach ihrer Bewohnerzahl mit fast
der Hilfte aller preuBischen Stidte wetteifern, sind darunter, inter-
nationale Weltstidte und Badeorte mit armen und reichen Biirgern,
mit Kurgédsten und einer nach Hunderten zidhlenden Beamtenschaft.
In ihnen vergiBt man vom ersten Augenblick an des Meeres und
jeder Gefahr so ganz, als weilte man in einer auf Felsen gegriindeten
Stadt am Meere, nicht auf meerumflutetem Schiff.«
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Riesendampfer einst und jetzt.

So leitet eine unserer groBten deutschen Dampfschiffahrts-
gesellschaften einen Schriftsatz*) ein, in welchem sie die Offent-
lichkeit mit ihren neuesten Bauten, den beiden Riesendampfern
>Amerika« und »Kaiserin Auguste Victoria« bekannt macht.
Gerade am Ausgang des Sdkulums des Dampfschiffes erscheinen
diese beiden Riesen auf dem Plan, wéhrend sich zwei andere
der Cunard-Linie, »Lusitania« und »Mauretania<, noch im Bau
befinden, als wollten sie gleichsam der Welt Zeugnis ablegen,
wie weit wir es in diesem Zeitraum in der Dampfschiffahrt ge-
bracht haben. Wohl sah die Welt schon einmal einen Riesen fast

Dampfer »Amerika« auf Stapel. Heckansicht.

von der GroBe der ebengenannten Dampfer, den »Great Easterne;
aber wie so ganz verschieden erscheinen doch die Verhiltnisse,
unter denen dieser uns schon bekannte Dampfer vor einem halben
Jahrhundert seine Fahrten antrat, von den heutigen Verhiltnissen,
die zum Bau zweier so michtiger Schiffe, wie es die »Amerika«
und die »Kaiserin Auguste Victoria« sind, fithrten! Damals das in
die Tat umgesetzte Projekt eines kithnen Ingenieurs, das in die wirt-
schaftlichen Bediirfnisse seiner Zeit paBte, wie etwa Schillers Werke
in die Hiitte eines Kannibalen, — heute aus dem Bediirfnis unserer
Zeit mit Notwendigkeit herausgewachsene Werke. Keine bessere

*) »Die Schiffe der Zukunft.« Die neuen Riesendampfer der Ham
burg-Amerika Linie.
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»Amerika« und »Kaiserin Auguste Victoria«.

[Mlustration kann die Geschichte des Dampfschiffes erfahren, als in
der Gegeniiberstellung dieses ehemaligen und der jetzigen Riesen-
dampfer.

Wir geben die Dimensionen der letzteren; es betrigt:

»Amerika«  »Kaiserin Auguste Victoria«
die totale Linge 210,3 m 213,4 m
die Breite 29612 29 B
die Tiefe 16,2, 10,5 .,
der Brutto-Tonnengehalt 22250t 25000 t
die Ladefdhigkeit 15000 t 16000 t
die Wasserverdringung 41000 t 42500 t
die Maschinenstirke 15800 PS 17200 PS7¥)

An Passagieren und Besatzung kann jedes der beiden Schiffe
4000 Kopfe aufnehmen und zwar:

550 Passagiere [. Klasse

300 » .,
250 i e
2300 - im Zwischendeck

und 600 Offiziere und Mannschaften. Die Fahrtgeschwindigkeit ist
auf etwa 18 Knoten in der Stunde berechnet. »Amerika« entstand

* Im AnschluB hieran seien hier gleich die Abmessungen und son-
stigen Daten der zurzeit (1905/07) noch im Bau befindlichen Riesen-Schnell-
dampfer der Cunard-Linie »Lusitania: und »Mauretania«, die ihre deutschen
Konkurrenten an Schnelligkeit erheblich iibertreffen werden, angefiihrt.
Nach »Engineering« betrdgt bei »Lusitania«:

die Gesamtlinge 239,26 m
die Linge zwischen den Perpendikeln 231,04 ,,
die gréfite Breite 26,82 ,,
die griofite Tiefe 18,44 ,,
der Brutto-Tonnengehalt 33000 t
der Tiefgang 10,06 m
die Wasserverdringung 38600 t
die Maschinenstirke 68000 PS

Die Antriebs-Turbinen erhalten ihren Dampf von 25 Zylinderkesseln mit
zusammen 192 Feuerbuchsen und 14 Atm. Dampfspannung und sollen dem
Schiff 25 Knoten Geschwindigkeit verleihen. Die Zahl der Fahrgiste be-
triagt 1. KI. 550, II. K1 500, IIL. KI. 1300.
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Innere Einrichtungen.

auf einer englischen Werft, bei Harland & Wolff in Belfast und
wurde im Okiober 1905 in Dienst gestellt, wihrend »Kaiserin
Auguste Victoria« auf der Werft des »Vulkan« in Stettin erbaut
wurde und im Frithjahr 1906 seine Fahrten antrat. Damit befahren
zwei Dampfschiffe das Meer, welche die kiihnsten Erwartungen weit
hinter der Wairklichkeit zuriicklassen. Hoéren wir, welche Ein-
richtungen und Bequemlichkeiten diese schwimmenden Paliste, denn
solche sind es zugleich, denen bieten, die in groBer Zahl heute die
Reise zwischen der alten und der neuen Welt vollfithren, als gelte

Dampfer »Amerika« auf Stapel. Bugansicht.

es nicht, fast die halbe Erde zu umfahren, sondern nur eine kleine
Uberfahrt zu machen! -

Der duBeren GroBe der neuen Dampfer ‘entspricht ihre innere
Gerdumigkeit. Auf fiinf [iibereinander liegenden Decks sind die
Wohnrdume der Passagiere verteilt. Alle Kabinen sind ungew&hn-
lich groB, ein ganzes Deck ist mit Staatsgemichern ausgestattet, die
beliebig zu groferen oder kleineren Wohnungen mit Salon, Schlaf-,
Friihstiicks-, Badezimmer usw. kombiniert werden konnen. Hier ist
sogar die »Schiffskabine« kaum noch erkennbar; der durchgingige
Ersatz der runden Kabinenfenster durch groBe, rechteckige Zimmer-
fenster, sowie die vollstindige Vermeidung iibereinander liegender
Kojenbetten zugunsten breiter, zu ebener Erde stehender Betten
erwecken von vornherein den angenehmen Eindruck, als ob der
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Innere Einrichtungen.

Besucher, an die nach der »Promenade« fiihrenden Fenster tretend,
auf einen sdnnigen Garten, statt auf glitzernde Meereswellen miiBte
blicken kénnen. Eine ausgesuchte Eleganz und Reichhaltigkeit der
Inneneinrichtungen erhdhen und bestirken die Vorstellung, auf festem
Lande zu weilen. Von den allernotwendigsten Reisegebrauchsgegen-
stinden, auf die man sich friiher zu beschrinken pflegte, von Bett,

Turbinen-Schnelldampier »Mauretania« der Cunard-Linie
im Wallsend-Dock.

Nachischrinkchen, Kleiderschrank und Waschtoilette ist man hier
iiberall zur weiteren Ausstattung der Wohngemicher mit Sofa, Tisch,
mehreren Stithlen, Schreibtisch iibergegangen. Das Tageslicht kommt
zu freundlichster Wirkung durch die lichten Farben der Winde;
{iberall ist fiir reichste Wand- und Deckenbeleuchtung gesorgt. Alle
Kammern und Bader haben regulierbare elektrische Heizung. Die
Liftung der Kabinen wird durch neue sinnreiche Konstruktionen
vervollkommnet. Vereinigen die Staatskabinen den hochsten Kom-
fort der Schiffe, so bleiben die iibrigen Kabinen, auch die billigsten,
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Innere Einrichtungen.

nicht viel hinter den geschilderten Ausstattungen zuriick. Gerdumig-
keit, ZweckmaBigkeit aller Einrichtungen, erlesener Geschmack und
behagliche Wohnlichkeit zeichnen sie durchgingig aus.

Fiir die gemeinsame Benutzung aller Kajiitspassagiere dienen
drei breite, iibereinander liegende Promenadendecks, auf denen sich

UOPUOT Ul ANUIAY-PUBHAQIUNYLON INZ UDIR[SIDA wi
AMUIT-pleuny) 19p >EIURjINeW« 1djdmep|[auLyds - uauIqin |

die Passagiere bei Konzerten ergehen und der Ruhe auf bequemen
Schiffsstiithlen pflegen konnen, ferner zahlreiche geschiitzte Lauben
zum Aufenthalt im Freien, wenn Wind oder Wetter ungiinstig sind,
prachtvolle Salons, eine vielsprachige Schiffsbibliothek, ein groBer
Turnsaal mit den verschiedensten selbsttitigen Bewegungsapparaten,
ausgedehnte Badegelegenheiten, darunter auch ein elekirisches Licht-
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Annehmlichkeiten und Sicherheit.

bad und dergl. mehr. An Bord vorhanden ist ferner sogar ein
Verkaufsstand frischer Blumen, ein Auskunftsbureau, das in allen
Reiseangelegenheiten erwiinschten Rat und Bescheid gibt.  Weiter
wird als erster seines Gewerbes, der seine Kunst auf dem Meere
betreibt, ein Damenfriseur erwihnt, wihrend ferner zum erstenmal
Krankenpflegerinnen mitgefiihrt werden. Als besondere Neuheit, die
man bislang auf Schiffen entbehrte, ist der Passagierfahrstuhl anzu-
sehen, der sich bei den Fahrgisten bereits groBer Beliebtheit erfreut.
Fahrstithle, die man so lange nur auf dem festen Lande, in Hotels,
hohen Mietshiusern usw. anwandte und die sich namentlich in letzter
Zeit immer mehr einfithren, wird man somit jetzt auf den groBien
Passagierschiffen der Zukunft wohl kaum mehr entbehren wollen.
Eine andere Neuerung, die auf diesen beiden Dampfern zum ersten-
mal anzutreffen ist, ist das & la Karte-Restaurant. Hatte bis dahin
jeder Passagier mit seiner Einschiffung an Bord sich in die allge-
meine Schiffsverpflegung (Table d’hote) begeben miissen, so steht
es ihm jetzt frei, nur eine Schiffskarte ausschlieBlich fiir Beforderung
und Unterkunft zu Idsen und sich im iibrigen nach freiem Belieben
in dem Schiffsrestaurant zu bekostigen. Mag diese Neuerung vielleicht
vielen nicht als eine besonders einschneidende erscheinen, so wird
das seefahrende Publikum dieselbe doch mit ganz besonderer Freude
begriiBen, da sie ganz und gar in seinem Interesse liegt und seiner
personlichen Freiheit an Bord mehr Spielraum gewdhrleistet.

DaB neben diesen Annehmlichkeiten alles Denkbare fiir die
Sicherheit der Passagiere getan ist, bleibt hier wohl kaum noch
zu erwihnen iibrig; wir werden diesem Punkt in einer besonderen
Betrachtung noch gerecht werden. Wollten wir doch mit der Auf-
zihlung der soeben geschilderten Einrichtungen nur zeigen, wie die
modernen Dampfschiffe in der Passagierfahrt dem reisenden Publikum
alles bieten, was dasselbe auf dem festen Lande gewohnt ist.

Die »Amerika« und die »Kaiserin Auguste Victoria« laufen,
wie schon erwihnt, 18 Knoten in der Stunde und legen die Fahrt
iiber den Ozean von Cherbourg nach New York in siebeneinhalb
Tagen zuriick. Die beiden Dampfer sind daher, obgleich sie immer-
hin eine ziemlich schnelle Fahrt machen, keine Schnelldampfer in
dem Sinne, wie sie in den letzten Jahren im friedlichen Wettbewerb
um den Ozeanrekord entstanden sind. Dieser Wettkampf hat
vielmehr Schiffe entstehen lassen, welche in den neuesten Vertretern
iiber 23,5 Knoten und den Weg iiber den Ozean in reichlich fiinf
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Fahrtgeschwindigkeiten von Schnelldampfern.

Tagen zuriicklegen. Ja, man hat sich in jiingster Zeit sogar schon
mit Projekten beschiftigt, welche einem Viertageschiff, d. h. einem
Dampfer zugrunde liegen, der den Weg iiber den Atlantik in vier
Tagen zuriicklegen soll!

Wir haben bei der Betrachtung der Schnelldampfer erwihnt, daB

Schraubenfliigel der »Amerika«.

im Jahre 1891 die neuesten Dampfer dieser Art 18 bis 19 Knoten
Geschwindigkeit erreicht hatten und daB mit diesem Jahre in Deutsch-
land ein Stillstand im Bau von Schnelldampfern eintrat. Wir haben
dann die beiden, 1893 von der Cunard-Linie in England in Dienst
gestellten Schnelldampfer »Campania« und »Lucania«< angefiihrt,
Schiffe, welche im Mittel eine Geschwindigkeit von etwa 21 Kno-
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Der Ozeanrekord und »Kaiser Wilhelm der Grofe-.

ten*) erreichten und bis zum Jahre 1896 als die schnellsten Ozean-
dampfer galten. Namentlich die »Lucania« hielt bis zu dieser Zeit
den Ozeanrekord, wurde jedoch dann von dem Dampfer »St. Paul«
der American-Linie geschlagen. Dieser, bei Cramps & Sons in
Philadelphia gebaut, durchlief die Strecke zwischen den Needles
und dem Leuchtturm auf Sandy Hook im August 1896 bei einer
Probefahrt zur Ermittelung der groBten Leistungsfihigkeit in 6 Tagen
31 Minuten mit einer Durchlaufsgeschwindigkeit von 21,08 Knoten
in der Stunde.

Jetzt erschien jedoch auch wieder ein deutscher Schnelldampfer
auf der Bildiliche, der einen neuen Rekord fiir die Ozeaniiberfahrt
aufstellte. Dieser Dampfer war der 1896 vom Norddeutschen Lloyd
in Bau gegebene »Kaiser Wilhelm der GroBe«. Mit ihm legten
sowoh! der deutsche Schiffbau als auch die deutsche Schiffahrt eine
glinzende Probe ihrer Leistungsfihigkeit und ihres Kénnens ab.

Nach einer kurzen Bauzeit lief der »Kaiser Wilhelm der GroBe«
bereits am 4. Mai 18g7 auf der Werft des »Vulkan« in Stettin vom
Stapel. Sein Stapelgewicht betrug 8150 t. Anfangs September war
der Ausbau des Schiffes beendet. Dasselbe hat in der Wasserlinie
190,5 m, iiber Deck 197,51 m Linge, 20,1 m Breite und 13,1 m
Raumtiefe vom Oberdeck bis zum Kiel. Sein Deplacement betrégt,
voll beladen 20500 t, seine Ladefihigkeit 14000 Reg.-Tonnen bei
8,526 m Tiefgang. Das Schiff ist aus FluBeisen nach den Vor-
schriften des Germanischen Lloyds fiir die hochste Klasse als Vier-
deckschiff mit ausgedehnten besonderen Verstirkungen erbaut. Ein
Doppelboden mit 22 Abteilungen erstreckt sich fast iiber die ganze
Linge des Schiffes. Der Schiffsraum selbst ist durch 16 bis zum
Oberdeck hinaufgefiihrte Querschotte und ein Lidngsschott im Ma-
schinenraum in 18 wasserdichte Riume geteilt, welche so liegen,
daB selbst beim Vollaufen zweier benachbarter oder von drei be-
liebigen Abteilungen das Schiff noch hinreichende Schwimmféhigkeit
behilt, um seine Reise fortzusetzen. Wie die anderen groBen Schnell-
dampfer der deutschen Schiffahrtsgesellschaften ist auch der »Kaiser
Wilhelm der GroBe« den Anforderungen des Reichsmarineamtes
entsprechend so gebaut worden, daB er zur Verwendung als Hilfs-
kreuzer im Kriege mit einer groBen Anzahl Geschiitze (Schnellfeuer-
kanonen) ausgeriistet werden kann. Die Baukosten dieses Dampfers

*) Engineering, Jahrgang 1803, S. 480.
Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 13 103



»Kaiser Wilhelm der GroBe«.

betragen zehneinhalb Millionen Mark. Auf dem Schiffe haben
400 Passagiere in 200 Kammern I Klasse, 350 Passagiere in
100 Kammern I1. Klasse und 850 Passagiere in bequem eingerichteten
Zwischendecksriumen Platz. Die Besatzung besteht aus 450 Kopfen.
Die Kammern des Kapitins und der 16 Offiziere befinden sich in
einem besonderen Schiffsoffizierhaus auf dem Oberdeck, in der
Nihe der Kommandobriicke, welche in Hoéhe von 19 m iiber dem
Wasserspiegel vor dem vorderen Schornstein quer iiber die ganze
Schiffsbreite geht. Ein Promenadendeck erstreckt sich iiber eine
Linge von mehr als 150 m.

NaturgemdB birgt das riesige Schiff eine umfangreiche Ma-
schinenanlage. Dieselbe besteht aus zwei Dreifach-Verbund-
maschinen von zusammen 27000 [PS, mit je vier hintereinander
liegenden Dampfzylindern. Die Maschinen sind zur Verminderung
der Schiffsvibrationen nach dem Schlickschen System ausbalanciert
und treiben je eine Schraube von 6,8 m Durchmesser und 10 m
Steigung. Der Dampf fiir simtliche an Bord befindlichen Haupt-
und Hilismaschinen wird in zw6lf Doppel- und zwei Einfach-
Zylinderkesseln mit zusammen ‘104 Feuerungen erzeugt, zu deren
Bedienung go Heizer und 75 Kohlenzieher auf dem Schiff vorhanden
sind. Die vier michtigen Schlote des Dampfers erheben sich in
einer Hohe von 32,3 m iiber dem Kiel. Dem enormen Gesamt-
verbrauch an Kohlen zum Betrieb der Kessel entsprechend, dem wir
bereits bei Anfithrung der Fortschritte im Bau und Betrieb der
Schiffsmaschinen-Anlagen eine kurze Betrachtung gewidmet haben,
wird der Dampfer allein mit rund 4500 t dieses Brennstotfes versorgt.

Am 19. September 1897 trat »Kaiser Wilhelm der GroBe« von
Bremen aus seine erste Reise iiber Southampton nach New York
an und vollendete dieselbe gliicklich in 6 Tagen 20 Stunden. Den
3050 sm langen Weg von den Needles an der Westspitze der Insel
Whigt bis Sandy Hook an der Hafeneinfahrt von New York legte
er in 5 Tagen 22 Stunden 45 Minuten mit einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 21,36 Knoten, die Heimreise von Sandy Hook
bis zum Leuchtturm von Eddystone, siidlich von Plymouth, in
5 Tagen 15 Stunden 10 Minuten, mit einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 21,01 Knoten zuriick. Mit dem Verlassen der Weser-
miindung wurde die Fahrtgeschwindigkeit, die am Rothesand-Leucht-
turm 19 Knoten betragen hatte, allméhlich gesteigert, bis sie 25 Knoten
erreichte, eine Geschwindigkeit, die aber natiirlich nur eine kurze
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»Deutschland«.

Zeit gehalten werden konnte. Nachdem »Kaiser Wilhelm der GrofBe«
verschiedene Reisen zuriickgelegt hatte, seine Maschinen sich in allen
ihren Teilen eingelaufen hatten und das Bedienungspersonal mit der
Maschinenanlage vollig vertraut war, steigerte sich auch die auf der
Erstlingsfahrt eingehaltene Durchschnittsgeschwindigkeit und stellte
sich auf 22 bis 23 Knoten in der Stunde ein.

Es 4Bt sich verstehen, daB der »Kaiser Wilhelm der GroBe«
iiberall, wo er anlief, in seiner ganzen Michtigkeit und imposanten
Erscheinung angestaunt wurde, zumal er deutscher Arbeit und
deutschem FleiB und Wissen entsprungen war. Das Dampfschiff,
zuerst nur zdgernd in Deutschland eingefiihrt, stellte hier jetzt einen
Reprisentanten, wie ihn andere Nationen, die das Dampfschiff mit
viel mehr Begeisterung bei sich eingefiihrt hatten, nicht aufzuweisen
hatten.

Diese stolze Schopfung sollte bald iibertroffen werden und
zwar gleichfalls von einem deutschen Rivalen. Die Hamburg-
Amerika Linie beschlo8, um nicht hinter dem Norddeutschen Lloyd
zuriickzubleiben, den Bau eines Schnelldampfers, der den eben ge-
nannten iiberragen sollte. Sie gab den Bauauftrag der »Vulkan«-
Werft. Hier lief der Dampfer am 10. Januar 1900 vom Stapel
und erhielt in der Taufe den Namen »Deutschland-.

Die »Deutschland« {ibertrifft ihren Vorginger in der Linge
um etwa 11 m. lhre Lénge betrigt nidmlich iiber Deck gemessen
208,5 m, in der Wasserlinie 202 m. Die Breite betrigt 20,4 m,
die Raumtiefe vom Kiel bis zum Oberdeck ist auf 13,4 m bemessen.
Das Deplacement belauft sich auf 23200 t, ist also um 2500 t
groBer als bei »Kaiser Wilhelm der GroBe«, wihrend die Lade-
fahigkeit von 16200 Reg.-Tonnen um 2000 Reg.-Tonnen groBer
ist. Ein Léngsschott im Maschinenraum und 15 Querschotte, die
vom Schiffsboden bis zum Oberdeck hinaufgefiihrt sind, teilen das
Schiff in 17 wasserdichte Abteilungen, welche wiederum so bemessen
sind, daB zwei benachbarie derselben voll Wasser laufen konnen,
ohne daB das Schiff dadurch seine Schwimmfihigkeit verliert. Der
sich iiber die ganze Schiffslinge erstreckende Doppelboden besitzt
24 Abteilungen. Die Winde aller Abteilungen sind so stark 'aus-
gefithrt, daB sie dem einseitigen Wasserdruck widerstehen konnen.
Im iibrigen sind zum Hinausschaffen des bei einem Leck ein-
dringenden Wassers vier Kreiselpumpen, zwei Maschinenlenzpumpen
und sechs Doppelpumpen mit einer Gesamtleistung von 4000 cbm
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»Deutschland«.

in der Stunde im Schiff aufgestellt. Die »Deutschland«< kann
467 Passagiere in 263 Kammern I Klasse, 300 Passagiere in

. s A oL

Doppelschrauben-Schnelldampfer »Deutschland« der Hamburg-Amerika Linie (1goo).
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»Deutschland«.

99 Kammern II. Klasse und 290 Passagiere in bequem eingerichteten
Zwischendecksrdaumen III. Klasse aufnehmen, wozu noch die aus
525 Kopfen bestehende Besatzung zu zihlen ist, so daB das voll-
besetzte Schiff 1582 Personen an Bord hat.

Was die Maschinenanlage betrifft, so ist der Dampfer natiirlich
mit zwei Schrauben — von 7 Meter Durchmesser — ausge-
riistet. Dieselben werden betitigt durch je eine stehende Dampf-
maschine mit sechs Zylindern und vierstufiger Expansion. Die
Maschinen entwickeln zusammen 35600 IPS und sind ebenfalls
nach ‘dem Schlickschen System ausbalanciert. Der Betriebsdampf
von 15 Atm. Uberdruck wird erzeugt in zwolf Doppel- und vier
Einfach-Zylinderkesseln mit zusammen 112 Feuerungen und 8ooo qm
Heizfliche. An Kohlen kann das Schiff 4850t aufnehmen. Vier
michtige Schornsteine von 4 m Durchmesser und 34,5 m Hohe
iiber dem Kiel sorgen fiir natiirlichen Zug, der durch kiinstlichen
Zug unterstiitzt wird.

DaB auch dieses Schiff in den fiir die Passagiere bestimmten
Riumen besonders wohnlich und behaglich eingerichtet ist, bedarf
wohl kaum einer Erwdhnung. Das moderne Kunstgewerbe hat
gerade durch den Schiffbau und die heutigen Passagierdampfer
manche Aufgabe gestellt bekommen, wie es andererseits hier auch
ein weites Absatzgebiet fiir seine Erzeugnisse gefunden hat. Wir
wollen hier jedoch von einer ndheren Beschreibung der &uBerst
geschmackvoll ausgestatteten Ridume absehen und uns vielmehr
einmal ansehen, welche Ausriistung ein solcher Dampfer fiir eine
Uberfahrt iiber den Ozean benodtigt. Wir haben schon angefiihrt,
daB der Kohlenbunkerinhalt der »Deutschland« 4850 t Kohlen
betrigt. Welch ungeheure Menge dies ist, mag daraus erhellen,
daB fiir die Herbeischaffung dieser Kohlen allein 485 Eisenbahn-
wagen zu je 200 Zentnern erforderlich sind! Ebenso ungeheuerlich
sind die Vorrite an Lebensmitteln, welche fiir eine Uberfahrt
an Bord genommen werden. So betragen dieselben z. B.: 17500 kg
frisches Fleisch, 4500 kg Gefliigel und Wild, 2000 kg frische Fische,
600 kg Speck, 1000 kg Schinken, 300 kg Rauchfleisch und Zunge,
4000 Biichsen Gemiise, 3700 kg frische und 1000 kg gebackene
Friichte, 30000 kg Kartoffeln, 20000 kg Mehl und Brot, 2500 kg
Zucker, 3700 kg Buiter, 40000 Eier und vieles andere mehr! Ein
solches Dampfschiff gleicht eben einer schwimmenden Stadt, deren
Versorgung betriichtliche Mengen jeglicher Bedarfsartikel erheischt.
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Fahrtleistung der »Deutschland«.

Nachdem die »Deutschland« nach ihrer Fertigstellung unter
mancherlei, durch Niedrigwasser entstandene Schwierigkeiten von
der Bauwerft in die freie Ostsee gebracht worden war, machte sie
am 27. Juni 1900 ihre Probefahrt an der gemessenen Meile zwischen
den Inseln Bornholm und Christiansoie, bei der das Schiff mit
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Segler »Deutschland«,
| erstes Schiff der Hamburg-Amerika Linie
| (1847).

voller Kraft 24 Knoten in der Stunde lief. Am 5. Juli konnte es
seine erste Ausreise nmach New York antreten, die es mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 22,4 Knoten zuriicklegte, wihrend
der Bauvertrag nur 22 Knoten forderte. Als hochste Durchschnitts-
leistung erreichte die »Deutschland« jedoch auf einer spiteren Reise
von New York nach England 23,51 Knoten in der Stunde, womit
der von »Kaiser Wilhelm der GroBe« aufgestellte Rekord geschlagen
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»Oceanic«.

war. Die Dampfschiffahrt, die, als die Hamburg-Amerika Linie 1847
ihre Fahrten mit dem Segler »Deutschland« erdffnete, noch in den
Anfingen steckte, hatte in dem Dampfer »Deutschland« einen neuen
Triumph verzeichnet!

Jedoch ebenfalls nicht lange sollte die »Deutschland« die Ehre,
das schnellste Ozeandampfschiff zu sein, behalten, wohl aber blieb
der deutschen Schiffahrt der Ruhm, das schnellste Schiff dieser Art
zu stellen. England hatte inzwischen einen Ozeandampfer ins Feld
gestellt, welcher an GréBe die bis dahin gebauten deutschen Schiffe
iiberragte, an Schnelligkeit blieb derselbe jedoch hinter den letz-
teren zuriick. Es war die »Oceanic«, von der White-Star-Linie
in Dienst gestellt, der wir hier, obgleich dieselbe, wie schon ge-
sagt, keinen neuen Rekord aufstellte, eine kurze Betrachtung widmen
wollen.

Als bereits »Kaiser Wilhelm der GroBe« in Spanten stand, im
Februar 1897, wurde auf der Werft von Harland & Wolff in
Belfast die »Oceanic« auf Stapel gelegt. Man hatte bei der Inbau-
gabe dieses Schiffes die Absicht, in ihm einen Rekordbrecher zu
schaffen, der in seinen Maschinen die ungeheure Kraft von
45000 IPS entwickeln sollte, um eine Fahrtgeschwindigkeit von etwa
27 Knoten zu erreichen. Was nun die Griinde gewesen sein mogen,
mag dahingestellt sein, genug, als die »Oceanic« im Januar 1898
vom Stapel lief, hatte man die anfinglich beabsichtigte Maschinen-
leistung bereits auf 25000 IPS herabgesetzt, erwartete von derselben
aber immerhin noch 21 bis 22 Knoten Fahrtgeschwindigkeit des
Schiffes. Die Dimensionen des letzteren betragen: Linge iiber alles
214,6 m, in der Wasserlinie 207,3 m, Breite 20,7 m und De-
placement 29ooo t; dieselben iiberragen die Abmessungen der
beiden letzten deutschen Schnelldampfer also nicht unwesentlich.
Die »Oceanic«, die Raum fiir 410 Passagiere erster, 300 zweiter und
1000 dritter Klasse, auBerdem fiir 395 Mann Besatzung bietet, trat
ihre erste Reise am 6. September 1898 von Liverpool, ihrem Hei-
matshafen, nach New York an. Wie man schon an der Zahl der
Passagiere sieht, hatte man, jedenfalls aus Griinden der Rentabilitit,
schlieflich mehr Wert auf den nutzbaren Raum des Dampfers,
als auf eine hervorragend groBe Maschinenleistung und eine hohe
Fahrtgeschwindigkeit gelegt, eine MaBnahme, die sich denn auch
bei der Indienststellung in der verminderten Fahrtleistung bemerkbar
machte. Die »Oceanic« legte nimlich ihre Erstlingsreise mit einer
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»Celtice, »Cedric« und »Baltice.

Durchschnittsgeschwindigkeit von nur 18,9 Knoten pro Stunde
zuriick. Sie blieb damit also nicht nur weit hinter den Leistungen
der deutschen Dampfer » Kaiser Wilhelm der GroBe« und » Deutschland «
zuriick, sondern erreichte nicht einmal die Fahrt der dlteren Schnell-
dampfer »Lucania«, »Campania« und »Fiirst Bismarck«. Dieselben
Griinde, die bei der »Oceanic« zu der Herabsetzung der Maschinen-
leistung und der Fahrtgeschwindigkeit zu Gunsten einer gréBeren
Ladefdhigkeit fiithrten, haben auch die Hamburg-Amerika Linie bei
Festsetzung dieser Faktoren fiir ihre letzten groBen Schiffe » Amerika«
und »Kaiserin Auguste Victoria« geleitet. Hinter der Frage der
mehr oder weniger hohen Rentabilitit miissen andere Forderungen,
die man gleichzeitig stellen mochte, zuriickstehen. Die englische
Presse hat sich bemiiht, das Ehrgefiihl der englischen Reeder an-
zurufen, den Wettbewerb mit den deutschen Schnelldampfern auf-
zunehmen und zu zeigen, daB die englischen Werften ebenso
schnelle Schiffe bauen, die Reeder ebenso schnelle und kostspielige
Schiffe bezahlen konnen und wirtschaftlich nutzbar zu machen ver-
stehen und seine Seeleute ebenso gut solche Dampfer zu fiithren
vermogen, als es in Deutschland geschiehf. Die englische Presse hat
sich an den Patriotismus der Englinder gewendet, indem sie auf
den hohen Wert, den die deutschen Schnelldampfer fiir den Auf-
klirungs- und Kaperdienst haben, hinwies, sowie betonte, daf}
England kein Schiff habe, daB diese schnellen Kreuzer einholen
und keinen Handelsdampfer besitze, der ihnen entrinnen konne. Die
englischen Schiffahrtsgesellschaften, denen die franzésischen folgten,
haben sich hierdurch aber wenig in ihren EntschlieBungen beein-
flussen lassen. Die White-Star-Linie lieB der »Oceanic« ein zweites
Schiff von etwa der gleichen GroBe folgen, welches jene aber in
bezug auf den Brutto-Raumgehalt noch um rund 3600 Reg.-Tonnen
iibertrifft.

Die »Celtic«, wie dieser Riese von 36700 t Deplacement heift,
konnte am 4. April 1901 auf der Werft von Harland & Wolff in Belfast
den Stapel verlassen. Die beiden Maschinen des Dampfers indizieren
zusammen nur 14000 PS und sollten demselben eine Geschwindig-
keit von 16 bis 17 Knoten verleihen. Auf seiner ersten Reise, bei der
er am 4. August 1901 in New York eintraf, erreichte der Dampfer
jedoch nur eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 14,95 Knoten,
blieb also hinter der errechneten Geschwindigkeit ziemlich zuriick.
Die White-Star-Linie lieB diesen beiden Dampfern bald noch zwei
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»Kronprinz Wilhelm« und »Kaiser Wilhelm II.<«

weitere, »Cedric« und »Baltic«, folgen, von denen der letztere und
groBte mit seinem Deplacement von 40000 t immerhin noch von
den beiden neuesten Riesendampfern der Hamburg-Amerika Linie
(von 41000 bezw. 42500 t) iibertroffen wird. Die beiden Cunard-
Turbinendampfer »Lusitania« und » Mauretania« erst, mit ihrer pro-
jektierten Fahrtgeschwindigkeit von 25 Knoten, lassen das Interesse
der englischen Gesellschaft an dem Wettbewerb um das »blaue
Band des Ozeans«, um den Ozeanrekord, wieder erkennen.

Der Norddeutsche Lloyd stellte 19o1 den »Kronprinz
Wilhelm« in Dienst und lieB ihm bald den »Kaiser Wilhelm IL«

»Kaiser Wilhelm Il.« im Dock. Heckansicht.

folgen, beides Schnelldampfer, welche den von »Deutschland« auf-
gestellten Rekord noch um ein geringes erhdhten und daher zurzeit
als die schnellsten Ozeandampfer betrachtet werden kénnen. Auch
sie sind aus den Werkstitten der »Vulkan«-Werft in Stettin hervor-
gegangen. Es moégen hier von dem erstgenannten Dampfer einige
Angaben iiber die Maschinenanlage folgen, wihrend von dem
zweiten, dhnlich gebauten Schiff verschiedene allgemeine Daten
interessieren werden.

Die beiden ausbalancierten Vierfach-Expansionsmaschinen des
»Kronprinz Wilhelm« entwickeln zusammen eine Stirke von
33000 IPS. Der Dampf wird in zwolf Doppel- und vier Einfach-
kesseln erzeugt, die im ganzen 112 Feuerungen enthalten. Welche
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»Kaiser Wilhelm II.-

enormen Druckkrifte bei den Maschinen dieser Schnelldampfer in
Frage kommen, mag daraus erhellen, daB z. B. hier das Drucklager
fiir die Wellenleitung einem dauernden Druck von 88000 kg bei
der Fortbewegung des Schiffes ausgesetzt ist. Die aus bestem Stahl
hergestellten Schraubenwellen haben 580 bis 630 mm Durchmesser.
Die vierfliigeligen Schrauben messen 6,65 m im Durchmesser, das
Gewicht des einzelnen Fliigels stellt sich auf 4365 kg. Zur Be-
dienung der beiden Haupt- und der 70 Hilfsmaschinen ist ein Ma-
schinenpersonal von 237 Mann vorhanden, bestehend aus einem

Promenadendeck des »Kaiser Wilhelm IL«

Ingenieur, 16 Maschinisten, 13 Maschinistenassistenten, 3 Elektrikern,
einem Kesselschmied, 12 Schmierern, 2 Lagermeistern, 12 Ober-
heizern, 84 Heizern und 93 Kohlenziehern. Der Kohlenverbrauch
betrigt etwa 550t in 24 Stunden.

Der jiingste und grofite der beiden genannten Schnelldampfer,
»Kaiser Wilhelm IL«, lief am 12. August 1g9o2 auf der »Vulkan«-
Werft vom Stapel. Die Hauptdimensionen dieses Schiffes sind:
Linge iiber Deck 215,54 m, Breite auf Spanten 21,04 m, Wasser-
verdringung 26000 t, Raumgehalt 20000 Brutto-Reg.-Tonnen; das
Ablaufgewicht betrug 11200 t. Die Maschinen leisten die gewaltige
Kraft von ca. 40000 IPS. An Passagieren konnen aufgenommen
werden: in 290 Kammern I Klasse 775, in 107 Kammern II. Klasse
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Schiffseinrichtung.

343 und in Riumen IIl. Klasse 770 Personen, so daB, die Be-
satzung mit 606 Kopfen hinzugerechnet, das vollbesetzte Schiff etwa
2500 Personen iiber den Ozean trigt. Um fiir diese die notige
Sicherheit zu schaffen, ist das aus bestem deutschen Stahlmaterial
erbaute Schiff mit einem sich iiber die ganze Schiffslinge erstreckenden,
in 26 wasserdichte Abteilungen geteilten Doppelboden versehen,
sowie durch 16 bis zum Oberdeck hinaufgefiihrte Querschotte und
ein Lingsschott im Bereiche der Maschinenrdume in 19 Abteilungen
geteilt. Die Schotte sind wiederum so gelegt, daf selbst beim

Navigationszimmer des »Kaiser Wilhelm 1L«

Vollaufen zweier benachbarter Abteilungen das Schiff noch schwimm-
fahig bleibt.

Bis zum Oberdeck sind in dem Schiff vier stihlerne durch-
laufende Decks eingebaut. Oberhalb des Oberdecks befinden sich
noch folgende Aufbauten:

1. ein von vorn bis hinten durchlaufendes Spardeck, dessen

mittlerer Teil als unteres Promenadendeck dient;

2. eine Back, ein 135 m langes und 15 m breites Mittschiffs-
haus und ein 24 m langes hinteres Deckshaus; auf dem
Spardeck iiber dem Mittschiffshaus und dem hinteren Decks-
haus ist auf eine Linge von 164 m ein oberes Promenaden-
deck erbaut;
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Decks und Wohnriaume.

3. ein 136 m langes Deckshaus auf dem oberen Promenaden-
deck, iiber welchem das Bootsdeck liegt.

Auf diese Weise sind in zwei Decks seitlich der Deckshiduser
zwei iibereinander liegende breite, bequeme und geschiitzte Pro-
menaden zum Aufenthalt der Passagiere im Freien geschaffen,

Speisesaal 1. Klasse des »Kaiser Wilhelm II.«

wihrend alle bisher in Fahrt gestellten Schnelldampfer nur iiber je
ein solches Promenadendeck verfiigen. Als Promenadendeck ist teil-
weise auch noch das Sonnendeck verfiigbar. AuBer gewohnlichen
bequem und wohnlich eingerichteten Kammern fiir eine, zwei, drei
und vier Personen, sind fiir 1. Klasse-Passagiere zwei ganz beson-
ders komfortable Wohnungen, dazu acht Luxusriume, acht Staats-
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Wohnraume.

zimmer und vier mit nebenliegendem Badezimmer versehene Kammern
eingerichtet. Den Passagieren I Klasse stehen fiir allgemeinen Ge-
brauch folgende luxurids eingerichtete Riume zur Verfiigung: ein

Schreib- und Lesezimmer des »Kaiser Wilhelm I«

im Hauptdeck liegender Speisesaal mit 554 Sitzplitzen, ein Rauch-
zimmer, ein Gesellschafts- und ein Lese- und Schreibzimmer auf
dem oberen Promenadendeck, ein Kindersalon auf dem unteren
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Promenadendeck, sowie ein Cafésalon auf dem Sonnendeck. Die
Kammern fiir Passagiere II. Klasse sind ebenso eingerichtet, wie die
Wohnkammern I. Klasse, nur etwas einfacher gehalten. Den
II. Klasse-Passagieren stehen fiir gemeinsame Benutzung folgende
Riume zur Verfiigung: ein auf dem Hauptdeck befindlicher Speise-
salon mit 190 Sitzplitzen, ein Gesellschaftssalon und ein Rauch-
zimmer, welche beide auf dem hinteren Teile des Promenadendecks
liegen. Zum Aufenthalt im Freien dient der hintere Teil des Pro-
menadendecks vor und seitlich des Gesellschafts- und Rauchzimmers,
welcher durch das obere Promenadendeck, und der hintere Teil

Wiener Café fiir Raucher des sKaiser Wilhelm Il.«

des oberen Promenadendecks, welcher durch ein Sonnendeck ge-
schiitzt ist. Ebenso ist fiir die gesunde und bequeme Unterbringung
der Passagiere III. Klasse und der Mannschaften von der Reederei
die groBte Sorge getragen worden.

Von den 52 wasserdichten Tiiren sind 24 Schottiiren mit
Dérrscher TiirschlieBvorrichtung versehen, welche es ermdglicht,
diese 24 Tiiren vom Steuerhause aus zu schlieBen. Aus einem im
Kartenhause befindlichen Schottentableau kann der Kapitin sofort
ersehen, ob alle bezw. welche der wasserdichten Tiiren geschlossen
sind. Alle bewohnten Ridume sind mit elektrischer Beleuchtung,
Dampfheizung, ausgiebigster Ventilation usw. und den héochsten
Anforderungen der Neuzeit entsprechenden Einrichtungen versehen.
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Maschinen- und Kesselanlage,

Im ganzen dienen ca. 2700 elektrische Lampen zur gesamten Schiffs-
beleuchtung; zur Erzeugung des elektrischen Stroms sind fiinf Dy-
namomaschinen aufgestellt. Die Elektrizitit findet auf dem Schiffe
ausgiebigste Verwendung, teils zur Bequemlichkeit fiir die Passa-
giere, teils zur Sicherheit fiir das Schiff. Ebenso ist das Schiff mit
Telephonanlagen reichlich versehen.

Die vom »Vulkan« erbaute Maschinen- und Kesselanlage
besteht aus vier vierzylindrigen, dreikurbeligen Vierfach-Expansions-
Hammermaschinen mit Oberflichenkondensation und Massenausbalan-

Kiiche I. Klasse des »Kaiser Wilhelm II.«

cierung nach Schlicks System, welche zusammen ca. 40 000 Pferdekrifte
indizieren. Je zwei dieser Maschinen sind hintereinander aufgestellt,
um es zu ermdglichen, zwischen ihnen ein wasserdichtes Querschott
aufzubauen und hierdurch die Zahl der wasserdichten Abteilungen zu
erhéhen und dadurch wiederum die Gefahr des Sinkens des Schiffes
zu vermindern. Den Dampf liefern 12 Doppel- und 7 Einfachkessel,
welche mit 15 Atm. Uberdruck arbeiten, 10 000 qm Heizfliche, 124
Feuerungen und 290 qm Rostfliche besitzen. Je zwei der Ma-
schinen treiben mittels einer ca. 42 m langen Wellenleitung eine vier-
fliigelige Bronzeschraube von 7 m Durchmesser. Verfasser erinnert
sich, daB er im Jahre 19o2 auf der Diisseldorfer Ausstellung in
der Halle der Firma Friedrich Krupp mit wahrer Andacht vor der
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——— Deutsche Schiffbauindustrie und Schiffahrisgesellschaiten.

daselbst ausgestellten mdachtigen Wellenleitung stand, die fiir den
Schnelldampfer »Kaiser Wilhelm 1L« bestimmt war. In diesem
sauberen Schmiedestiick allein offenbarte sich eine Leistung der
deutschen Industrie, welche jeden mit Achtung und Bewunderung
vor derselben erfiillen mubBte.

Die gleiche Achtung und Bewunderung muB der deutschen
Schiffbauindustrie im besonderen dargebracht werden, da sie,
die vor wenigen Jahrzehnten erst eigentlich entstand, sich heute so
weit emporgeschwungen hat, daB ihre Erzeugnisse, die soeben be-
handelten groBten und schnellsten Dampfschiffe der Welt, alle Welt

Vierfach-Expansionsmaschine des »Kaiser Wilhelm II.«

in Erstaunen setzen. Das gleiche Lob muB aber auch den deutschen
Schiffahrtsgesellschaften gewidhrt werden, daB sie, mit weitem
Blick fiir die Bediirfnisse der Zeit, derartige Bauten in Auftrag
gaben. Denn wir leben heute einmal im Zeichen des Schnell-
betriebes, und dieselbe Rolle, die der Schnellzug in der Personen-
beforderung auf dem Festlande spielt, woselbst man sich bemiiht,
mittels der elekirischen Schnellbahn bei Fahrtgeschwindigkeiten bis
zu 200 km in der Stunde, Raum und Zeit immer schneller zu
iiberwinden, ist zur See den Schnelldampfern, den »Windhunden
des Ozeans« zugeteilt. In dieser Erwigung hat der Norddeutsche
Lloyd daher zurzeit wiederum einen Schnelldampfer vom Typ der
ihm schon gehorigen in Bau gegeben, der auf den Namen »Kron-
prinzessin Cecilie« getauft, die Zahl der dem Lloyd gehorigen
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Doppelschrauben-Schnelldampfer im Bau.

Doppelschrauben-Schnelldampfer auf der »Vulkan«-Werft in Stettin im Bau.
Achterspanten.

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 14 200
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Doppelschrauben-Schnelldampfer auf der »Vulkan«-Werft in Stettin im Bau.
Mittelschiff.
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Dampfschiffsverkehr.

modernen Schnelldampfer auf vier erhtht und es ihm ermdglicht,
regelmiBig jede Woche je einen Schnelldampfer von New York
und Bremen abgehen zu lassen.

Welchen Umfang der Verkehr allein auf den Linien des Nord-
deutschen Lloyds angenommen hat, geht daraus hervor, daB die
Zahl der im Jahre 1904 auf den transozeanischen Reisen der Ge-
sellschaft beforderten Personen 353686 (im vorhergehenden Jahre
sogar 3749072) betrug. Im ganzen wurden bis Ende des Jahres
1904 bisher befordert 5528591 Personen. An Ladung wurden
im transozeanischen Verkehr 3425148 cbm (1904) befordert, gegen
3202881 cbm im Vorjahre. Ein dhnlicher Verkehr herrscht auch auf
den Routen der Hamburg-Amerika Linie. DaB beide Gesellschaften
neben den Schnelldampfern und den eingangs erwidhnten Riesen-
dampfern noch eine stattliche Zahl anderer Dampfer von groBen Di-
mensionen zur Bewiltigung eines derartigen Verkehrs besitzen, daB
auch die ausldndischen Schiffahrtsgesellschaften in dieser Be-
ziehung hervorragend ausgeriistet sind, brauchen wir wohl kaum
zu erwihnen®). Wenn wir hier uns mit besonderer Ausfiihrlichkeit
den deutschen Schnelldampfern zugewendet haben, so geschah dies,
weil, wie zugegeben werden muB, das Dampfschiff gerade in diesen
heute seine hervorragendsten Typen zeigt, die man zu Beginn der
Dampfschiffahrt wohl schwerlich geahnt hat!

Wir wollen dieses Kapitel jedoch nicht schlieBen, bevor wir
noch des iiberhaupt schnellsten Dampfschiffes gedacht haben,
welches diesmal ein Amerikaner geschaffen hat. Es ist die Dampf-
jacht »Arrow«, welche bei der im Jahre 19o2 auf dem Hudson
abgehaltenen Probefahrt eine Geschwindigkeit von 39,13 Knoten
in der Stunde erreichte, Obgleich im Laufe der letzten Jahre von
Torpedobooten und Turbinenschiffen die Fahrtgeschwindigkeit von
30 Knoten erreicht bezw. iiberschritten worden ist, wurde die mit
der »Arrow« erzielte Geschwindigkeit bis jetzt von keinem anderen
Schiff erreicht. Beim Entwurf der Jacht, welcher von Charles D.
Mosher stammt, ist denn auch mehr der Wunsch des Eigentiimers,
Charles R. Flint, das schnellste Schiff zu besitzen, als der, eine
bequeme Jacht zu erhalten, maBgebend gewesen. Die folgenden

*) Einen instruktiven Uberblick iiber simtliche Passagierdampfer-
linien der Erde gibt das kiirzlich (19o6) im »Captaine-Verlag in Rostock
erschienene erste Kursbuch des Seeverkehrs »Captain«.
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Doppelschrauben-Schnelldampfer auf der »Vulk Werft in Stettin im Bau.
Decksansicht.




s ATrowe,

Angaben iiber die »Arrow« entnehmen wir den Ergebnissen einer
Studienreise in Amerika, welche Professor Mentz veroffentlichte™).

Das Schiff hat eine Linge zwischen den Perpendikeln von
30,62 m, eine Breite von 3,81 m, einen mittleren Tiefgang von
1,067 m und ein Deplacement von 67,66 t. Hier fallen sofort der
geringe Tiefgang und das geringe Deplacement auf. In der Tat
gleicht das Schiff mehr einem Torpedoboot, — zu welchem es im
Kriegsfalle in kurzer Zeit auch ausgeriistet werden kann, — als
einer Privatjacht. Dies zeigt sich noch mehr in der Leistung der
beiden Maschinen, welche bei 540 Umdrehungen in der Minute
und einem Dampfiiberdruck von 24,61 kg pro qm im Hochdruck-
schieberkasten 4000 IPS betrigt. Auf das Deplacement bezogen,
bedeutet dies eine Leistung von rund 59 IPS pro Tonne Deplacement,
wihrend dieselbe bei unseren Hochseetorpedobooten (etwa 30 Knoten
Geschwindigkeit) rund 16 IPS betrigt. Die Maschinenanlage der
»Arrow« nimmt denn auch ungefihr 2/, der Schiffslinge ein,
wihrend der iibrige Teil im Hinterschiff zu Kajiiten und im Vorder-
schiff zu Unterkunftsriumen fiir Offiziere und Mannschaften dient.

Die »Arrow« hat, wie schon betont, zwei Maschinen, von
denen jede eine Schraube treibt. Jede Maschine besitzt vier Zylinder.
Es betrigt der Durchmesser des Hochdruckzylinders 279 mm, des
Mitteldruckzylinders 432 mm, des Niederdruckzylinders I. 610 mm,
des Niederdruckzylinders II. 813 mm und der Kolbenhub 381 mm.
Die Maschinen sind so leicht als moglich konstruiert, wobei man
mit den Beanspruchungen duBerst hoch gegangen ist. So wurde
das geringe Gewicht der Maschinen- und Kesselanlage von 8,05 kg
pro IPS erzielt. Auch die Kolbengeschwindigkeit ist eine sehr
hohe zu nennen, da dieselbe, entsprechend 540 bis 600 Umdrehungen
in der Minute, 6,858 bis 7,62 m pro Sekunde betrigt. Auf die
Okonomie der Maschinenanlage, auf Erzielung eines kleinen Dampi-
verbrauches ist besonderer Wert gelegt. So sind zwischen den
einzelnen Dampfzylindern Uberhitzer eingeschaltet, welche bewirken,
daB in jedem einzelnen Zylinder nur iiberhitzter Dampf zur Ver-
wendung gelangt. Der Dampf wird erzeugt in zwei Wasserrohr-
kesseln. Seine Spannung wird auf dem Wege von den Kesseln
nach den Maschinen durch ein Reduzierventil von 28,12 kg Uber-
druck pro qem auf 24,61 kg pro qcm reduziert. Es findet natiirlich

*) »Die Konstruktion der amerikanischen Schiffsmaschinen.« Schiff-
bau, IV. Jahrgang, S. 717.
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forcierter Zug Anwendung; ferner wird das Kesselspeisewasser durch
einen in die Speiseleitung eingeschalteten Vorwirmer auf etwa
177° C. vorgewidrmt. Leider sind Messungen des Dampfverbrauches,
wie auch Indikatorversuche nicht vorgenommen worden.

Alles in allem hat der Konstrukteur der »Arrow« seine Auf-
gabe geschickt gelst. Die erreichte Geschwindigkeit von 39,13
Knoten — rund 72 km diirfte an der Grenze der Geschwindigkeit
liegen, welche bei den jetzt iiblichen Schiffsformen und den Kolben-
maschinen iiberhaupt moglich ist.

Einfahrt in den Hafen von New York.



17. Die Sicherheit im heutigen Dampfschiffsverkehr
und die Sicherheitseinrichtungen auf Dampfschiffen.

Seeunfille in den ersten Jahren der Ozeandampfschiffahrt. — Die Schiffs-

klassifikationsgesellschaften und ihre Aufgaben. — Sicherheitseinrichtungen

der Schiffskorper. — Die Pumpeneinrichtungen. — Rettungsboote. — Die

Sicherheitsrolle. — Festlegung bestimmter Seewege. — Verbesserung der
nautischen Instrumente und des Signalwesens.

So herrlich und groB, wie das Dampfschiff als Verkehrsmittel er-
schien und sich iiberall neue Gebiete eroberte, das Gefiihl leiser
Furcht mochte doch den Passagier, der sich diesem Verkehrsmittel
fiir eine Fahrt iiber den atlantischen Ozean anvertraute, noch vor
einigen Jahrzehnten beschleichen, wenn ihm die Zahl der von Un-
gliicksfillen aller Art betroffenen Dampfer einmal vor Augen kam.
So lesen wir z. B., daB seit den ersten Reisen des »Sirius« und
des »Great Western« im Jahre 1838 bis Ende 1878 nicht weniger
als 144 Dampfer aller GroBen im Nordatlantik verungliickten. Von
diesen wurde gut die Hilfte wrack und konnte noch von den
Passagieren verlassen werden, zehn Dampfer verbrannten auf offener
See, acht sanken durch ZusammenstoBe mit anderen Schiffen, drei
durch Kollision mit Eisbergen und 24 verschwanden von der See,
ohne daB man je wieder eine Kunde von ihnen vernommen hitte!
Das Bild erscheint aber schon in etwas anderem Lichte, wenn man
beriicksichtigt, daB sehr viele dieser verungliickten Dampfer, namentlich
in der ersten Zeit, kleine holzerne Raddampfer waren, von einer
GroBe, wie man sie heute bei Vergniigungsjachten antrifit, daB
ferner andere dieser Dampfer von solcher Bauart und Maschinen-
ausstattung, auch wohl von ziemlichem Alter waren, daB man sie
bei der heute obwaltenden Vorsorge fiir die Sicherheit zur See wohl
iiberhaupt nicht den Gefahren einer Ozeanreise ausgesetzt hitte.
Dann aber wurden in den ersten 20 bis 30 Jahren der transatlan-
tischen Postdampferfahrt lange nicht so viele Kajiitspassagiere von
amerikanischen nach europidischen Hifen befordert, als jetzt allein
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Schiffsklassifikationsgesellschaften.

in einem Sommer von New York nach Europa reisen. Heute ist
dabei die Zahl der von Unfillen betroffenen Dampfer auf dieser
Fahrt soweit heruntergegangen, daB man behaupten kann, die Sicher-
heit im Dampfschiffsverkehr ist nicht geringer als diejenige z. B. im
Eisenbahnverkehr und dabei, wie diese, noch stetig im Steigen be-
griffen.  Es sind verschiedene Umstinde, welche diesen giinstigen
Umschwung gegen frither bewirkt haben, von denen wir im nach-
stehenden die hauptsichlichsten herausgreifen wollen.

Wir haben betont, daB heute eine besondere Vorsorge fiir die
Sicherheit zur See getroffen ist. Als Triger dieser Vorsorge miissen
zunichst die Schiffsklassifikationsgesellschaften bezeichnet
werden, die, wenn auch nicht aus rein philantropischen, so doch
aus praktischen QGriinden jedes aufs Meer hinausfahrende Schiff
daraufhin priifen, ob dasselbe nach menschlichen Berechnungen und
Voraussetzungen der Seefahrt und den an sie gestellten Bedingungen
gewachsen ist. Diese Gesellschaften bilden also gewissermaBen be-
sondere Sicherheitsbehorden fiir die Schiffahrt. Und zwar erstreckt
sich die von den Gesellschaften ausgeiibte Kontrolle von den Pro-
jektzeichnungen an sowohl auf den Bau der Schiffe, als auch auf
den spiteren Betrieb derselben. Erst in den letzten 30 Jahren ist
man auf Grund fritherer, zum Teil schon eingangs erwihnter
schlimmer Erfahrungen auf diese Uberwachung des Baues und des
Betriebes der Schiffe gekommen. Wie auf anderen Gebieten des
Erwerbslebens driangten sich auch im Schiffbau und im Reederei-
betriebe einseitig und riicksichtslos verfolgte kaufminnische Erwerbs-
interessen zeitweise so stark in den Vordergrund, daf dadurch die
Sicherheit der Seeschiffe nicht unwesentlich in Frage gestellt wurde.
Da nun die meisten Schiffe versichert wurden, so hatte naturgemiB
die Versicherungsgesellschaft selbst ein groBes Interesse daran, nur
solche Schiffe zu versichern, welche wirklich aus gutem Material,
nach guten Konstruktionen gebaut waren. Das fithrte dazu, daB
besonders in England und dann in Frankreich und schlieBlich auch
in Deutschland die Assekuranzgesellschaften Sachverstindige zu
Rat zogen, wenn es sich darum handelte, zu versichernde Schiffe
auf ihre Qualitit zu untersuchen. So haben sich die heutigen
Klassifikationsgesellschaften entwickelt, deren bedeutendste Vertreter
der »Englische Lloyd« in England, das »Bureau Veritas« in
Frankreich und der »Germanische Lloyd« in Deutschland sind.
Diese Gesellschaften iiben zunichst eine Kontrolle iiber die beim
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Bau der Schiffskorper.

Bau der bei ihnen versicherten Schiffe verwendeten Materialien
aus; sie priifen die Baupline darauf hin, ob diese Materialien in
zweckentsprechender, konstruktiver Weise, nach richtigen MaBen und
Stirken usw. angeordnet sind; sie priifen auch die Bauausfithrung
auf der Werft selbst. Dann aber unterliegt auch das vollendete und
im Betrieb befindliche Schiff dauernd der Kontrolle der Klassi-
fikationsgesellschaft, bei welcher es fiir einen gewissen Zeitraum (im
Hochstfalle vier Jahre) einer bestimmten Klasse zugewiesen wird,
die nach Ablauf dieser Frist auf Grund einer wiederholten Unter-
suchung des ganzen Schiffes und gleichzeitiger Hebung irgend
welcher Mingel erneuert werden muB. So ist eine Gewihr dafiir
geschaffen, daB das Schiff in allen seinen Teilen und Einrichtungen
den an dasselbe zur Sicherheit seiner Passagiere und Besatzung ge-
stellten Anforderungen entspricht.

Betrachten wir zunéchst die beim Schiffskorper selbst in Frage
kommenden Fille, so ist vor allem eine richtige Beanspruchung
samtlicher Verbidnde u. dergl. ins Auge zu fassen. Als die GroBe
der Dampfer immer mehr wuchs, die Fahrtgeschwindigkeiten sich
steigerten, und man zugleich zu einem neuen Baumaterial, dem Stahl
iiberging, trat an die Klassifikationsgesellschaften die Frage heran,
ob die Festigkeit mit der Gr6Be der Schiffe gleichen Schritt halte.
Diese Frage wurde von den Sachverstindigen in bezug auf die
Querverbidnde bejahend, hinsichtlich der wichtigeren Lingsverbinde
aber verneinend beantwortet. Zu diesem FErgebnis gelangten sie
auf folgende Weise. Sie nahmen an, das Schiff schwimme in einer
See mit Wellen, deren Linge derjenigen des Schiffes gleich sei, und
dieses werde in seiner Mitte von einem Wellenberge getragen, so
daB die beiden Enden nicht unterstiitzt sind. Unter solchen Ver-
héltnissen machen sich die stirksten Beanspruchungen naturgemif
in den oberen Teilen geltend. Die Rechnung ergab hierfiir z. B.
Spannungen von 650 kg pro qcm, das heifit das doppelte der Be-
anspruchungen, wie bei den kleineren Dampfern. Infolgedessen
wurden die Schiffe nunmehr verstirkt und man wandte fernerhin
eine andere Bauart an. Die Verstirkung besteht hauptsichlich in
Blechtrigern, den Lingsspanten, welche dem Kiel parallel an beiden
Schiffsseiten von vorn bis hinten laufen. Dadurch, daB nicht mehr
der Kiel und die Decks allein diese Spannung auszuhalten hatten,
fiel letztere bei den Neuausfithrungen von Schnelldampfern z. B. auf
etwa 480 kg pro gem.
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Doppelboden und wasserdichte Schotte.

Schottiir eschssen.
218

Als von groBer Bedeutung fiir die
Sicherheit der Dampfer muf der Dop-
pelboden derselben bezeichnet wer-
den. Wie der Name schon sagt, wer-
den die Dampfer mit einem doppelten
Boden versehen, der sich meistens iiber
die ganze Linge des Schiffes erstreckt.
Der Doppelboden hat den Zweck, zu
verhindern, da bei Grundberiihrungen
und Beschidigungen der duBeren Schiffs-
haut das eindringende Wasser sofort den
inneren Schiffsraum iiberflutet. Dabei
ist der Doppelboden durch verschie-
dene Winde in eine Anzahl einzelner
Abteilungen geteilt, wie wir dies schon
bei Besprechung der Schnelldampfer
anfithrten, so daB das eindringende
Wasser auch nur einen Teil des Doppel-
bodens ausfiillt und den Tiefgang des
Schiffes nicht wesentlich verdndert.
AuBler dieser Einteilung des Doppel-
bodens ist der iibrige Schiffsraum selbst
noch durch den Einbau wasserdicht
ausgefiihrter Schotte, die vom Kiel
bis zum Oberdeck reichen, in eine
Anzahl Abteilungen geteilt. Sollte nun
auch der innere Schiffsboden verletzt
sein und das Wasser in den Schiffs-
raum dringen, so wird es hier wieder
auf einen Teil des Schiffes beschrinkt.
Bei Kriegsschiffen ist vielfach ein durch
den groBten Teil des Schiffes laufendes
Lingsschott auBer den Querschotten vor-
handen, bei den Handelsdampfern be-
schrinkt sich das Ldngsschott, falls wie
bei Zwei- und Dreischraubenschiffen
iiberhaupt ein solches vorhanden ist,
meistens auf die Lidnge des Maschinen-
raums. Das vorderste Querschott ist das



Schottiiren.

sog. Kollisionsschott, das, wie der Name schon sagt, bei Kollisionen durch
ZusammenstoBe mit anderen Schiffen usw. von groBter Bedeutung fiir
das rammende Schiff ist. Um den Verkehr zwischen den einzelnen
Abteilungen zu ermdglichen, miissen die Schotte durch Tiiren durch-
brochen werden. Um aber die Dichtigkeit des Schottes zu wahren,
sind diese Schottiiren so eingerichtet, daB sie im Falle der Gefahr
absolut wasserdicht geschlossen werden konnen. In den Riumen
iiber Wasser sind dabei diese Tiiren meistens als Klapptiiren mit
Riegel, unter Wasser dagegen als Fall- oder Schiebetiiren eingerichtet.
Man beschrinkt jedoch die Zahl der unter Wasser befindlichen
Tiiren und Durchginge auf das moglichste, um das Prinzip der

Hydraulischer SchottiirenverschluB (System Dérr).

stindig wasserdichten Schotten so wenig als méglich zu durchbrechen.
Die SchlieBung der Schottiiren im Falle der Gefahr erfolgt entweder
an Ort und Stelle oder von einer Zentrale aus. Gerade die letztere
Art und Weise hat in neuester Zeit fast allgemein Einfithrung ge-
funden. So werden beim hydraulischen TiirverschluB, wie ihn der
Norddeutsche Lloyd und die Hamburg-Amerika Linie auf ihren
Schiffen anwenden, sidmtliche Schottiiren mittels Druckwasser in
wenigen Sekunden geschlossen, eine Einrichtung, die sich vorziig-
lich bewihrt hat.

Gewiihrleistet die Einteilung der Dampfschiffe in verschiedene
wasserdichte Abteilungen eine fast unbedingte Sicherheit, die nur
durch das Zusammentreffen mehrerer ungiinstiger Umstinde auf-
gehoben wird, so mag hier noch einer anderen Verbesserung ge-

219



Pumpeneinrichtung.

dacht werden, die als ein Fortschritt sowohl fiir die Schiffahrt, als
auch fiir die Wohnlichkeit der Dampfer befrachtet werden muB.
Die ilteren Dampfer waren sidmtlich nach dem Muster der Segel-
schiffe gebaut. Sie hatten, wie diese, vorn eine Back, hinten eine
Kampagne und dazwischen auf dem Hauptdeck einige Aufbauten,
welche an den Bordseiten von einem hohen, an Back und Kam-
pagne anschlieBenden Schanzkleid umgeben waren. Nahm ein
solcher Dampfer im Sturm eine schwere See iiber, so iiberflutete
dieselbe das ganze Deck, indem sie den Raum zwischen Back,
Kampagne und Schanzkleid mit Wasser anfiillte, welches erst nach
und nach durch kleine Offnungen im Schanzkleid, die Speigatten,
abflieBen konnte. Bis dies jedoch geschehen war, hatte das Wasser
schon einen Weg in die Aufbauten und die in denselben befind-
lichen Kammern gefunden. Bedeutete dies fiir die Passagiere eine
beunruhigende Storung, so wurde die Sache fiir das Schiff kritisch,
sobald von dem letzteren mehrere Seen schnell hintereinander iiber-
genommen wurden. Dieselben vermochten dann wohl gar das
Schiff zum Sinken zu bringen. Das ist bei den neueren Dampfern
anders, besser geworden. Diese werden jetzt am Oberdeck, anstatt
mit einem Schanzkleid, nur mit einer leichten Reeling, einem Netz-
werk umgeben, welche den iiberkommenden Seen den sofortigen Ab-
fluB gestatten. Ferner wird das Eindringen der See ins Schiff durch
die wasserdicht verschlieBbaren Tiiren in den Aufbauten verhindert.

Als notwendige Erginzung der fiir die Unsinkbarkeit der
Dampfer getroffenen Einrichtungen dienen die zahlreichen im Schiff
verteilten Pumpen. Diese werden sowohl von Menschenhand, als
auch von besonderen Maschinen in Bewegung gesetzt und gestatten
durch ihr weit verzweigtes Rohrsystem, etwaige durch Wassereinbruch
betroffene Schiffsriume leer zu pumpen, zu lenzen, wie der fach-
minnische Ausdruck lautet. Versagt eine Pumpe, so kann ohne wei-
teres eine andere deren Funktion iibernehmen, was durch Verbindung
der einzelnen Rohrleitungen untereinander ermdéglicht wird. Neben
diesem Zweck als Lenzpumpen dienen mehrere derselben auch fiir
Feuerldschzwecke. Hierfiir durchzieht wiederum ein ausgedehntes
Rohrnetz das Schiff, so daB bei Ausbruch eines Feuers dieses sofort
energisch bekdmpft werden kann.

Als letzte Zuflucht im Falle, daB das Schiff beim Sinken
oder bei Feuersgefahr verlassen werden muf, haben von jeher die
Rettungsboote gedient. Diesen wird bei den heutigen, oft mit
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Rettungsboote.

Hunderten und Tausenden besetzten Dampfern ein besonderes Augen-
merk zugewendet. Die heutigen Rettungsboote sind meistens aus
verzinktem Stahlblech gebaut. Sie sind stindig mit einem soge-
nannten eisernen Bestand an Trinkwasser, Lebensmitteln und sonstigen
Ausriistungsmitteln versehen, um bei der Benutzung sofort ge-

Manover bei den Rettungsbooten.

niigend bereit zu sein. Zu letzterem Zweck ist es auch erforder-
lich, daB die Boote schnell und sicher zu Wasser gebracht
werden konnen. Das geschieht mittels der Davits, das sind fiir
jedes Boot zwei niedrige, oben gekriimmte Masten, welche an der
Bordseite befestigt und meistens drehbar eingerichtet sind. Die
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Sicherheitsrolle.

Boote werden aus den Klampen, in denen sie gewdhnlich ruhen,
etwas vorgeheiBt, dann durch Drehen der Davits ausgeschwenkt
und zu Wasser gelassen. Besondere Schwierigkeiten macht es da-
bei, wenn ein Schiff infolge seiner Havarie Schlagseite hat, das
heiBt mit seiner einen Seite tiefer ins Wasser taucht, als mit der
anderen, die Boote an der am weitesten aus dem Wasser ragenden
Schiffsseite zu Wasser zu lassen. Zu diesem Behuf miissen die
Davits moglichst weit {iber Bord ausschwenkbar sein, eine Forderung,
welche verschiedene besondere Davitkonstruktionen moglichst weit-
gehend zu erfiillen suchen. Einen besonderen Faktor beim Bedienen
der Rettungsboote bildet aber die Tiichtigkeit und Geiibtheit der
Besatzung. Um solche zu erzielen, werden auf simtlichen Schiffen,
sowohl wihrend der Fahrt, wie hauptsichlich im Hafen regelméiBig
Bootsmandver ausgefiihrt.

Da iiberhaupt die Tatigkeit und Tiichtigkeit der Besatzung be.
allen Sicherheitseinrichtungen wesentliche Faktoren bilden, so ist
eine gute Schulung derselben von hochstem Wert. Dieselbe wird,
auBer durch viele Ubungen und Proben, dadurch gesichert, daB
jeder Mann der Besatzung fiir den Fall der Gefahr einer bestimmten
Rolle zugeteilt ist. Man spricht demgemilB auch von einer Sicher-
heitsrolle. Dieselbe, in allen Einzelheiten sorgfiltig ausgearbeitet,
weist jedem Mann seine besondere Funktion zu. Zu dem Zweck
ist z. B. bei den Dampfschiffen der grofien Linien das Personal in
zwei Gruppen eingeteilt; die eine derselben umfaft das Decks-
und Bedienungspersonal, die andere das Maschinenpersonal.
Jede Gruppe ist wiederum eingeteilt in eine Steuerbord- und eine
Backbordwache. Jeder der Mannschaften hat eine Nummer, die in
fortlaufender Reihe nach Rang und Stellung geordnet ist. Die den
einzelnen Nummern zugewiesenen Funktionen zerfallen nun in nach-
folgende drei Fille:

1. Die Funktion bei der VerschluBrolle, das heiBt eine Funktion,
die eintritt, wenn das Schiff infolge Kollision schwere Havarie
erleidet.

2. Die Funktion bei der Bootsrolle. Es ist hier genau ange-
geben, zu welchem Boot jeder einzelne Mann gehdrt und
welche Titigkeit er in demselben auszuiiben hat.

3. Die Funktion bei der Feuerrolle. Auch hier ist fiir jeden
Mann der Besatzung genau vorgeschrieben, wo er sich auf-
zuhalten und was er zu tun hat, falls das Feuersignal ertdnt.
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Feuerloschwesen.

Bei einer derartigen Zuweisung eines jeden Mannes zu einer
bestimmten Rolle ist eine Ordnung im Betriebe gewihrleistet, welche
in anderer Weise wohl kaum zu erreichen wire. Neben den Rettungs-
booten besitzt jedes Schiff auBerdem eine geniigende Anzahl Rettungs-
giirtel, welche leicht und sicher zu erreichen sind und die Mog-
lichkeit der Rettung im duBersten Falle der Gefahr gewihrleisten sollen.

Im Feuerldschwesen zur See sind neuerdings einige wichtige
Fortschritte zu verzeichnen, auf die niher einzugehen hier zu weit

Feuerloschmanover an Bord.

fithren wiirde, die wir aber doch erwihnen miissen. Es sind dies
die Verfahren zur Verhiitung bezw. zur Didmpfung von Brinden
auf Schiffen durch verschiedene Gase, so durch Kohlensdure (Gron-
waldsches Verfahren) oder durch schweflige Saure (Clayton-Ver-
fahren). Das Gas wird in einem besonderen Apparat, dem Gene-
rator, erzeugt und durch Rohrleitungen z. B. nach einem Schiffs-
raum geleitet, in welchem ein Brand ausgebrochen ist, den es dann
erstickt. Um bei feuergefihrlichen Ladungen dem Ausbruch eines
Feuers von vornherein vorzubeugen, wird das Gas in den be-
treffenden Laderaum gelassen, wodurch die Gefahr einer Entziindung
beseitigt wird.
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Feste Seewege.

Sind die modernen Dampfschiffe so in allen ihren einzelnen
Teilen und Einrichtungen mit Riicksicht auf die Sicherheit des Be-
triebes gebaut, so hat man andererseits auch, namentlich bei den
gesteigerten Fahrtgeschwindigkeiten, den &duBeren, die Fahrt eines
Dampfers beeinflussenden Verhiltnissen ein besonderes Augenmerk
zugewendet. Fiir die zahlreichen, zwischen der alten und der
neuen Welt verkehrenden Postdampfschiffe war es von allergroBter
Bedeutung, daB zu Anfang der neunziger Jahre zwischen mehreren
Gesellschaften die Vereinbarung getroffen wurde, nur ganz be-
stimmte, feste Seewege zwischen England und Nordamerika
innezuhalten. Wie Busley berichtet, war dieser Gedanke schon 1855
von dem fiir die Schiffahrt iiberaus titigen Leiter des Washingtoner
Observatoriums, Maury, in ausfithrlicher und auch auf die heutigen
Verhilinisse passender Weise geiuBlert worden. Maury legte schon
fiir die Hin- und Riickfahrt zwischen dem englischen Kanal und Sandy
Hook bestimmte Routen fest, deren groBte Entfernung voneinander
100 Seemeilen betrug; er unterschied auch schon Sommer- und
Winterwege. Maury wollte aber auch den Dampfern Wege zuge-
wiesen haben, die sich moglichst dem »groBten Kreise«, das heiBt, der
kiirzesten Entfernung zwischen zwei Punkten auf der Erdoberfliche
anschmiegen, wihrend er fiir die Segelschiffe Wege vorschlug, die
unter Beriicksichtigung der Windverhiltnisse in den verschiedenen
Jahreszeiten der »Loxodrome« folgen, das heiBt, sich auf solchen
Kurven bewegen, welche alle Meridiane unter demselben Winkel
schneiden. Auch hierdurch wiirde die Mdglichkeit von Zusammen-
stoBen wesentlich vermindert werden. In Deutschland bemiihte sich
viele Jahre hindurch der verdienstvolle Leiter der Bremer Navigations-
schule, Breusing, in Wort und Schrift fiir die in Rede stehende
Frage, die dann seitens des Norddeutschen Lloyd tatkriftig gefordert
wurde. SchlieBlich wurde die zwischen den Gesellschaften getroffene
Vereinbarung durch den BeschluB einer maritimen Konferenz in
Washington gekront. Damit war zundchst die Gefahr des Zusammen-
stoBes der einzelnen, den Atlantik passierenden Schiffe untereinander
wesentlich verringert; dann war dieser Schiffahrt der Schrecken der
gewisse Strecken des Ozeans bevjlkernden Eisberge, des Treibeises
usw. genommen; die Schiffsfithrer wurden durch das Einhalten be-
stimmter Routen vor der naheliegenden Versuchung bewahrt, ge-
wagte Wege zu wihlen, nur um die Strecke abzukiirzen und so
eine moglichst schnelle Uberfahrt zu erzielen; endlich ist auch den
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Rotersand-Leuchtturm.

mandvrierunfihig gewordenen Dampfern die Moglichkeit gewdhrt,
bald Hilfe bei anderen Dampfern, deren Route bekannt ist, zu finden.

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 15 295
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Sonstige Sicherheitseinrichtungen.

Kurz, die Festlegung bestimmter Reisewege bietet so viele Vorteile,
daB die groBen Dampfergesellschaften sich ausnahmslos der Ver-
einbarung angeschlossen haben. Hand in Hand mit dieser MaB-
nahme geht sodann das Bestreben der an der Schiffahrt interessierten
Kreise und Nationen, die den Schiffsverkehr auBerordentlich ge-
fihrdenden Wracks, die Triimmer verungliickter Schiffe, die oft
jahrelang auf dem Meere treiben, nach Méglichkeit zu beseitigen.
Namentlich ist es Amerika, welches in dieser Richtung tatkriftig,
durch Bereitstellung besonderer Schiffe mit Sprengvorrichtungen
und -Mitteln, vorangeht.

Betrachtet man noch die Verbesserungen der nautischen In-
strumente, so die genauere Deviationsbestimmung der Kompasse
und deren Ausgleich auf den eisernen und stihlernen Dampfern,
die Einfithrung von guten Patentloggs und anderes, so wird man
auch in der Navigierung Fortschritte erkennen, welche zur Sicherung
der Schiffahrt wesentlich beitragen. Dazu kommt ein gut ausge-
bildetes Signalsystem mit Dampfpfeifen, Sirenen, Nebelhornern,
Glocken, Unterwasser-Schallsignalapparaten, Alarmkanonen usw.,
reichliche Befeuerung der gefihrlichen Stellen der WasserstraBen
durch Leuchttiirme, Feuerschiffe und Leuchtbojen, endlich die
Funkentelegraphie, wie iiberhaupt die Elekirizitit in weit-
gehendstem MaBe. Alle Einrichtungen wirken zusammen, um den
mit der Einfilhrung des Dampfes und seiner vervollkommneten
Anwendung, der Steigerung der Fahrtgeschwindigkeiten, der Zu-
sammenfithrung groBerer Menschenmengen auf einem Schiff immer-
hin heraufbeschworenen mannigfachen Gefahren und Fahrlichkeiten
erfolgreich entgegenzutreten, so daB heute die Sicherheit zur See der-
jenigen zu Lande kaum nachsteht.

226



18. Einiges iiber die Dampfschiffahrt in Amerika.

Die Nichtbeteiligung Amerikas an der atlantischen Ozeandampfschiffahrt.
— Dampischiffsverbindung Amerika-Ostasien. — FluBdampfschiffahrt. —

Konstruktion der Schiffe auf den &stlichen Fliissen. — Maschinenanlagen
dieser Schiffe. — Innere Einrichtung, — Kiistendampfer. — »Snags: und
sSawyers«. — Die Dampfer der westlichen Fliisse. — Dampffihren.

aben wir uns in unseren letzten Betrachtungen vorzugsweise
H mit der Dampfschiffahrt und den Dampfschiffen, wie sie auf
dem Atlantischen Ozean seitens europiischer Gesellschaften be-
trieben werden, beschiftigt, so diirfte es jetzt interessieren, zu er-
fahren, in welcher Weise man in der neuen Welt, von wo das
Dampfschiff seine Laufbahn antrat, heute dieses Verkehrsmittel be-
nutzt. Die Vermutung liegt nahe, daB gerade seitens der Ameri-
kaner das Dampfschiff in immer raffinierterer Weise fiir ihre Dienste
nutzbar gemacht sei. Inwieweit diese Annahme richtig ist, inwie-
weit sie an den tatsichlichen Verhiltnissen vorbeischieBt, werden
wir aus nachstehendem Uberblick ersehen.

Auffallen muB zunichst, daB die unternehmungslustigen Ame-
rikaner in der Beteiligung am Dampfschiffahrtsverkehr auf dem
Atlantischen Ozean, wie wir ihn z. B. bei der Besprechung der
Dampfergesellschaften und der Schnelldampfer kennen gelernt haben,
ganz ins Hintertreffen geraten sind. Von den z. B. 1889 offiziell
nachgewiesenen, die Flagge der Vereinigten Staaten tragenden
0725 Dampfern mit 1,4 Millionen Tonnengehalt entfillt nur ein
sehr kleiner Teil, etwa 250 auf die Hochsee-, eigentlich nur
Kiistenschiffahrt. Die Amerikaner haben selbst zugestanden: »Die
Geschichte der amerikanischen Ozeandampferlinien ist kurz und
unserer groBen Handelsmarine durchaus unwiirdig.« Das hat ver-
schiedene Ursachen gehabt.

Zunichst mag es die Richtung des Verkehrs gewesen sein, die
bestimmend auf die Griindung von Dampferlinien einwirkte. Der
Zug des Verkehrs ging zu Anfang des 19. Jahrhunderts, um die
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Atlantische Dampfschiffahrt.

Mitte und folgende Zeit desselben, von Osten nach Westen, von
Europa nach Amerika. Ein ungeheurer Zug von Auswanderern,
des Bodens der alten Welt, die ihnen nicht mehr die notigen
Lebensbedingungen gewihrte, miide, wilzte sich damals, &hnlich
wie vor einundeinhalb Jahrtausend von Osten nach Westen, diesmal
der sneuen Welt« entgegen. Da lag es niher fiir europdischen
Unternehmungsgeist, diesen Strom weiterzuleiten, ihm Mittel und
Wege zu bahnen, um das grofe Wasser, welches sich zwischen der
alten und der neuen Welt spannte, zu passieren, als fiir den Ame-
rikaner, diesen Strom an sich zu ziehen. Zumal, da die Amerikaner
in ihrem eigenen Lande schwere Krisen, den Biirgerkrieg, durchzu
kiimpfen hatten, ihrer im eigenen Lande zuviele der Aufgaben harrten,
konnten die europiischen Dampfergesellschaften mit ihren Linien
sich festsetzen. Wohl versuchten auch amerikanische Gesellschaften,
sich an dem transatlantischen Verkehrswesen zu beteiligen; da sie
aber nicht ihre volle Kraft dafiir einsetzten, ihre Schiffe nicht immer
hoheren Anforderungen entsprachen, vielmehr zum Teil éltere, un-
zeitgemiBe Dampfer waren, mancherlei ungliickliche Umsténde, wie
Schiffsverluste, schlechte Verwaltung u. dergl. hinzutraten, so muBten
diese Unternehmungen es sich gefallen lassen, daB die von euro-
piischen Gesellschaften ins Leben gerufenen Dampferlinien mit ihren
zweckentsprechend eingerichteten Fahrzeugen sich immer mehr ein-
biirgerten und die amerikanischen Linien zuriick- und verdridngten.
Erst um die Wende des Jahrhunderts hat sich dieser Zustand um
einiges zugunsten Amerikas gebessert, so daB der Amerikaner Morgan
es wagen konnte, eine Vereinigung sdmtlicher groBen Dampfer-
gesellschaften zu einem gewaltigen Trust, dem sogenannten Morgan-
Trust, ins Werk zu setzen, was ihm zu einem Teile auch ge-
lungen ist.

Der »Zug nach Westen« in der Dampfschiffahrt aber, wie er
sich eben am groBartigsten in den ausgedehnten atlantischen
Dampferlinien duBert, macht sich jetzt auch jenseits der neuen Welt,
in der Verbindung Amerikas mit Ostasien, immer bemerkbarer.
Die stelig weiter greifende ErschlieBung Ostasiens als Absatzgebiet
spornt die Amerikaner zu neuen Unternehmungen an. Wihrend
sich bereits mehrere Dampfer, von groBem Deplacement, der Pacific
Mail Steamship Co., der Oceanic Steamship Co. und der International
Navigation Co. auf der regelmiBigen Fahrt zwischen Amerika und
Ostasien befinden, lieB in neuester Zeit die Great Northern Railroad
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Dampfschiffahrt Amerika-Ostasien.

auf der neugegriindeten Werft der Eastern Shipsbuilding Co. in
New London zwei groBe Dampfer fiir diese Fahrt bauen. DaB es
sich bei diesen Schiffen um Dampfer von gewaltigen Abmessungen
handelt, mogen folgende Angaben zeigen. Danach haben diese
Dampfer eine Lidnge von 193,15 m, eine Breite von 22,26 m, eine
Seitenhohe von 17,08 m und ein Deplacement von 33000 t bei
10,1 m Tiefgang. Die Dampfer kénnen jedoch auch bis zu einem
Tiefgang von 11,1 m beladen werden, welchem ein Deplacement
von 37000 t entsprechen wiirde. Die Maschinenleistung betrigt
11000 IPS bei 14 Knoten Schiffsgeschwindigkeit. Ein Lingsschott,
wie es bei den meisten Doppelschraubendampfern sich nur zwischen
den beiden Maschinenrdumen befindet, erstreckt sich hier durch das
ganze Schiff, um die Zahl der wasserdichten Abteilungen zu ver-
doppeln. Trotzdem die Dampfer auch fiir den Passagierverkehr ein-
gerichtet sind, fiir welchen Zweck simtliche Kammern iiber dem
Hauptdeck untergebracht sind, stehen gewaltige, durch das Haupt-,
Zwischen-, Unter- und Orlopdeck (das ist das unterste Deck) reichende
Laderiume zur Verfiigung, wihrend sich unter dem Orlopdeck
noch ein 6 FuB hoher Doppelboden fiir Ballast befindet. Einige
Stauriume im Orlopdeck sind so gerdumig gehalten, daB ganze
Lokomotiven, die einen starken Ausfuhrartikel der Vereinigten Staaten
nach Ostasien bilden, unzerlegt mitgenommen werden kénnen. Fiir
Laden und Loschen sind vierzehn Luken und ebensoviele Dampf-
winden vorhanden. Mit diesen beiden Dampfern erfuhr die Dampf-
schiffsverbindung zwischen Amerika und Ostasien eine erhebliche
Stiarkung, welche die Hoffnung der amerikanischen Kreise recht-
fertigt, daB diese Verbindung {iber den Stillen Ozean ihnlichen
Umfang annehmen werde, wie diejenige iiber den Atlantik.

Ein groBartiger Dampfschiffsverkehr hat sich auf den groBen
Fliissen, Seen und an den Kiisten Amerikas entwickelt. Allein
das Stromgebiet des Mississippi mit seinen Nebenfliissen Red River,
Missouri und Ohio umfaBt z. B. 19200 km schiffbarer WasserstraBen.
Hier kann man nun die merkwiirdige Beobachtung machen, dafB
die sonst jedem Fortschritt huldigenden Amerikaner zum Teil im
Bau der hier verwendeten Schiffe eine konservative Gesinnung an
den Tag legen, die einen in diesem Lande zunichst fremd anmutet.
Dann aber merkt man bald, daB die Erscheinung keineswegs einem
etwaigen besonderen Hange am Alten entspringt, sondern vielmehr
eine Anpassung an Ortliche Verhiltnisse und dadurch gegebene Be-
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Die Dampfer der ostlichen Fliisse.

dingungen bedeutet. Alle auf bestimmten Linien fahrende Dampfer
sind in ihren Einrichtungen den &rtlichen Verhiltnissen so fein-
fiihlig angepaBt, daB man die Dampfer der dstlichen Fliisse, des
Hudson, Delaware, St. Lorenz usw., von denen der Western Rivers,
des Mississippi mit seinen Nebeniliissen, sowie von den Kiisten-
dampfern und Dampffihren zu unterscheiden hat. Uber die
hochst eigentiimliche Bauart des Schiffskorpers 1dBt sich keine all-
gemein giiltige Regel feststellen; jeder Schiffbauer hat seine eigene
Erfahrung und Ansicht, mit Theorien hat man sich nie befaBt,
sondern alles ist auf praktischem Wege, durch Versuche mit zahl-
losen MiBerfolgen zustande gekommen.

Die Einbiirgerung des Dampfschiffes in Amerika nach Fultons
gliicklicher Fahrt mit seinem »Clermont« auf dem Hudson haben
wir bereits behandelt. In Bau und Konstruktion der sich immer
mehr die Gunst des reisenden Publikums erringenden Dampfer
zeigten die unternehmenden Amerikaner bald vollstes Verstindnis
fiir die an das Verkehrsmittel gestellten Anforderungen. So ent-
standen hier die in Einrichtung und Ausstattung bemerkenswerten
FluBdampfer mit vier- bis fiinfstockigen Aufbauten. Fiir eine groBe
Zahl von Passagieren, bis zu 2000, eingerichtet, mit einer wenig
Raum beanspruchenden, moglichst einfachen Dampfimaschine aus-
geriistet, sieht man diese Dampfer heute noch in derselben Bauart,
wie sie Robert Stevens, der eigentliche Begriinder der amerikanischen,
insbesonders der Hudson-Dampfschiffahrt, Ende der zwanziger Jahre
einfiihrte. Holz bildete in dem an groBen Wildern reichen Lande
bis in die neuere Zeit hinein das Material fiir diese Schiffe und
wird erst jetzt von dem Stahl verdringt. Die Dampfer haben
einen flachen Boden, der sich an beiden Enden bogenférmig aus
dem Wasser erhebt. Derselbe gibt den flachgehenden Schiffen
groBe Tragfihigkeit; dabei durchschneiden letztere nicht das Wasser,
sondern »reitene vielmehr iiber dasselbe, zwecks Erzielung einer
hohen Geschwindigkeit. Auf diesem prahmartigen Schiffskorper,
der nur wenig iiber das Wasser hinausragt, erhebt sich der 4—5 m
hohe Oberbau.

Es wird einleuchten, daB ein derartig gebauter Schiffskorper
von so groBer Tragfihigkeit einer besonderen Versteifung in seinem
Lingsverbande bedurite. Diese Lingsversteifung hat man nun in
ihnlicher Weise geschaffen, wie sie schon die alten Agypter bei
ihren Schiffen anwandten. Man verbindet nidmlich die der Unter-
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Hudson- Dampfer.

stittzung im Wasser entbehrenden beiden Schiffsenden miteinander
iiber Deck durch einen sich 7—8 m iiber die Bordwinde er-
hebenden Rahmen aus Holz, hoggframe genannt. Weiter bedurfte
der iiber die Seitenwinde weit hinausragende Oberbau mit den Rad-
kasten, auBer den unterhalb an den Schiffswinden angebrachten
Winkeltrigern, noch einer Aufhingung. Diese schuf man dadurch,
daB man je nach der GroBe des Schiffes zwei bis acht Tragemasten
(kingposts) auf dem Schiffsboden errichtete, von welchen nach den

— A——1

Querschnitt eines Hudson-Dampfers dlterer Konstruktion
(1854 erbaut, bis in die neueste Zeit im Dienst).
'a = Lingsversteifung. b= Tragemast. ¢= Maschine.
d = Kessel. e = Dampfdom.

Bordwinden Drahtseile ausgingen, die dann die Last aufnahmen.
Letztere besteht zum groBien Teil in den vor den Radkasten auf
der Galerie liegenden Dampfikesseln und den Kohlenbunkern, deren
Gewicht die Drahtseile bedenklich beanspruchen. Der Bruch eines
oder mehrerer Drahtseile kann da die schlimmsten Folgen zeitigen.
Bei den neueren, aus Stahl gebauten Schiffen hat man deshalb auch
schon diese Gewichte (Kessel und Bunker) in den unteren Schiffs-
raum verlegt. Da bei diesen Schiffen auch die Enden anders ge-
formt sind, so konnten hier sowohl die Tragemasten als auch die
geschilderte Lingsversteifung fortfallen.
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—— Hudson-Dampfer.

Die Schaufelrdder der Hudson-Dampfer weisen gewaltige
Dimensionen auf die sich bei manchen Schiffen fiir den Durch-
messer bis zu 14 m beziffern, unter 9,5 m hierfiir aber iiberhaupt
kaum herabsinken. Die Schaufeln selbst haben durchschnittlich
3,5 m Linge und 1 m Breite. Man hat die groBen Abmessungen

»DIUIPINOL] « JIjdiepyn|] JUdSIURY LAY
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gewihlt, weil mit dem Raddurchmesser der Tauchungswinkel der
(festen) Schaufeln wichst und die Umdrehungsgeschwindigkeit der
Rider fiir eine gewisse Fahrigeschwindigkeit abnimmt. Man ver-
meidet mit letzterer Anordnung die oftmals auf Dampfschiffen so
listic werdenden, durch die Maschinen erzeugten Vibrationen des
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Hudson-Dampfer.

Schiffskorpers. Uberhaupt ist man bemiiht, fiir die Bequemlichkeit
der Passagiere die grofiten Opfer zu bringen. Andererseits sind
die hohen Rédder bei dem hohen Oberbau unentbehrlich, weil mit
demselben eine hohe Schwerpunkislage bei besetztem Schiff ver-
bunden ist, die bei seitlichem Schwanken (Schlingern oder Rollen)

Amerikanischer FluBdampfer »Pilgrim« (neue Konstruktion).

des Schiffes leicht verhdngnisvoll werden konnte; durch den Druck
der Schaufeln auf das Wasser wird jedoch bald das Gleichgewicht
hergestellt und erhalten.

Die Maschinen dieser dlteren Dampfer bilden originelle Sehens-
wiirdigkeiten, die denn ais solche auch von den Reisenden be-
sonders gewiirdigt werden. Es sind durchweg (von 100 FluBdampfer-
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Maschinenanlagen und innere Einrichtung.

maschinen noch mindestens go) Einzylindermaschinen, die mit
3 bis 3,5 Atm. Dampfdruck und Kondensation arbeiten. Da diese
Maschinen nur wenig mehr als 20 Umdrehungen in der Minute
machen, so muB ihr Hub entsprechend gréBer ausfallen und be-
trigt gegen 4 m und mehr. Dadurch erhilt aber die Maschine
selbst eine enorme Hohe und ragt mit ihrem obersten Teil, dem
riesigen, oft 10 m und mehr zwischen den Achsen der Endzapfen
messenden Balancier hoch, bis zu 20 m iiber dem Kiel, iiber die
Aufbauten hinweg, den Schiffen dadurch ein besonders charakte-
ristisches Merkmal verleihend. Die Kessel sind gleichfalls von
dltester Bauart und nach dem vor 66 Jahren in Gebrauch genommenen
System mit flacher Lokomotivfeuerkiste und riickkehrender Flamme,
Rauchkammer und Schornstein iiber der Feuerkiste gebaut. Geheizt
werden diese Kessel mit dem vorziiglichen pennsylvanischen Anthracit,
der mit kurzer bldulicher Flamme ohne Rauch und RuB, mit ganz
geringem Aschenriickstand, ohne Schlackenbildung verbrennt. Die
Verbrennung wird geférdert durch die auBergewdhnlich hohen
Schornsteine und auBerdem durch ein Unterwindgeblise (bei ge-
schlossenen Aschfillen).

Mit dieser Maschinenausstattung erzielen die Hudson-Dampfer
Geschwindigkeiten von 22,5 Knoten. Ab und zu wird vielleicht
auch einmal zwischen zwei Dampfern eine Wettfahrt veranstaltet,
ein aufregender Sport, der dem reisenden amerikanischen Publikum
viel Vergniigen bereitet.

Der Sorge fiir die Bequemlichkeit der Passagiere entspricht die
innere Einrichtung der Schiffsriume. GroBe Salons, Musik-,
Lese-, Rauch- und Damenzimmer von ausgesuchtester Pracht sind
auf den Dampfern vorhanden. Breite Ginge und Galerien, bequeme
Freitreppen verbinden die einzelnen Riume miteinander. Alle FuB-
boden sind mit dicken kostbaren Teppichen belegt, schwere Sammet-
vorhidnge schlieBen die Tiiren, in den Kabinen stehen Waschtische
aus weiBem Marmor mit kostbaren Spiegeln, Betten aus Rosenholz
und Kleiderkasten aus geschnitztem Mahagoniholz. Alles entspricht
dem schweren Prunk liebenden Geschmack des verwdhnten Ameri-
kaners™).

*) Wohl der gréBte, bis jetzt gebaute FluBdampfer, fiir den immer
stirker anwachsenden Verkehr auf dem oberen Hudson bestimmt, wurde
im Sommer 1go6 in Newburgh N. Y. fertiggestellt. Der auf den Namen
»Hendrick Hudson« getaufte Dampfer ist iiber alles 122,5 m, in der
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Kiistendampfer.

Dasselbe gilt auch von den Kiistendampfern, welche die
Kiistengewisser, so den durch Long Island und zahlreiche Inseln
geschiitzten Sund zwischen New York und den reichen Industrie-
stidten der Kiiste Boston, Providence und anderen schon seit den
dreiBiger Jahren im lebhaftesten Verkehr befahren. Um so mehr
machen diese Dampfergesellschaften die groBten Anstrengungen, da
sie, auBer unter sich, auch mit der an der Kiiste entlang fithrenden
Eisenbahn im stindigen Wettbewerb liegen. Die neueren Dampfer
hierselbst gehoren daher auch, bei einer Linge von 128 m, zu den
groften und elegantesten Kiistendampfern der Welt. Dabei sind
alle Dampfer sowohl fiir den Personen-, als auch fiir den Fracht-
verkehr (Stiickgut) eingerichtet. Die Schiffskérper sind flachbodig,
da sie durch Schaufelrider getrieben werden, und in neuerer Zeit
aus Stahl mit doppelter Schiffshaut hergestellt. Das Verladen der
Fracht geschieht ohne Krine in der Weise, daB die zweirddrigen
Frachtwagen mit Tandembespannung aus den Dockmagazinen durch
groBe Torwege auf das Hauptdeck des Schiffes in die Laderdume
direkt hineinfahren, sodaB die Fahrgiste durch den Frachtverkehr
in keiner Weise belidstigt werden. Auch hier haben die Alteren
Dampfer noch die Niederdruck-Balanciermaschinen; die neueren sind
dagegen schon mit modernen Zwei- und Dreifach-Expansionsmaschinen
ausgestattet. So besitzt der 1894 gebaute Dampfer »Priscilla« (iiber
Deck 128 m lang) Maschinen von 8s00 IPS, die dem Schiffe eine
Geschwindigkeit von 22 Knoten verleihen, welche jedoch zum
Zweck der Kohlenersparnis bei den gewohnlichen Fahrten auf
17 Knoten reduziert wird.

Wasserlinie 115,8 m lang, iiber Hauptspant 13 m, iiber Radkasten 25 m
breit, die Raumtiefe betriigt 4,26 m, der Tiefgang 2,43 m. Die beiden zum
Antrieb dienenden Seitenrider liegen etwas vor den beiden michtigen
Schornsteinen. Die Radwelle wird von einer geneigt angeordneten Ver-
bundmaschine angetrieben. Die Riider von 7,31 m Durchmesser haben je
9 Schaufeln von 1,2 m Breite und 4,3 m Linge. Bei 5500 IPS und 40 Um-
drehungen in der Minute soll die Geschwindigkeit des Schiffes 23 Knoten
betragen. Der Kesseldruck betrigt 14 Atm. Bei voller Besetzung des
Schiffes kénnen so00 Fahrgiste beférdert werden, eine Zahl, wie sie bis-
her selbst von den gréften transatlantischen Dampfern nicht erreicht ist.
Allerdings muB hierbei beriicksichtigt werden, daB Riume mit Schlafgelegen-
heit nur in beschrinktem Umfange vorgesehen sind. Fracht wird iiberhaupt
nicht mitgefiihrt. Der Dampfer hat so groBe Abmessungen erhalten, weil
die bisherigen Dampfer auf dieser Linie stets iiberfiillt waren.
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Die Dampfer der westlichen Fliisse.

Wie gesagt, zeigen die Dampfer der westlichen Fliisse ein
von dem der éstlichen, sowie der Kiistendampfer wesentlich ab-
weichendes Geprige. Hier auf der westlichen Seite des Festlandes
kommen Faktoren in Betracht, die ganz besonders auf die Bauart
der Dampfschiffe bestimmend einwirken; das ist sowohl das Vor-
handensein von Ebbe und Flut, als auch die Gefahrdung der
Schiffahrt auf den FluBliufen durch das wechselnde Entstehen und
Wiederverschwinden von Inseln, Untiefen und dergl. Dazu kommen
noch die von den Fliissen, z. B. dem Ohio, dem Mississippi, mit-
gefithrten groBen Mengen von Treibholz. Von diesem werden
wiederum gerade diejenigen Baumstimme den Schiffen besonders
gefihrlich, die sich mit ihrem Wurzelende im Schlamme des Fluf-
grundes festgesetzt haben und mit ihrem oberen Ende unter der
Oberfldche des Wassers bleiben, zumal wenn sie, wie die sogenannten
»Snags<, gegen den Strom geneigt liegen und etwa gegen sie an-
fahrende Schiffe glatt durchstoBen und aufspieBen. Aus dem letzteren
Grunde sind diese »Snagse¢ bedeutend gefihrlicher als die soge-
nannten »Sawyers«, die mit dem Strom geneigten Stimme, die
unter dem Druck der Stromung fortwihrend auf- und abpendeln.
Beide Hindernisse erschweren aber die Schiffahrt in solchem MaBe,
daB etwa zwei Drittel aller Schiffsunfille hier allein auf ihre Rechnung
zu setzen sind und daB die hier fahrenden Dampfer durchschnitt-
lich nicht ilter als fiinf Jahre werden, aus welchem Grunde sie da-
her auch moglichst einfach und billig gebaut sind. An der Ge-
fihrlichkeit des Fahrwassers wird auch dadurch nicht viel geéndert,
daB die Regierung z. B. auf dem Mississippi besondere Fahrzeuge
stationiert hat, welche die »Snags« aufsuchen und beseitigen.

Aber trotz aller Hindernisse und trotz des Weitbewerbs der
Eisenbahnen war die Anzahl der Dampfer auf den Nebenstromen
fortwihrend im Steigen begriffen. 1840 zédhlte man ihrer auf den
Western Rivers etwa 1000, im Jahre 1860 auf dem Mississippi und
Missouri allein 1600 im Werte von 60 Mill. §, auf dem ganzen
FluBgebiet aber 4000, heute etwa 3000, wovon wohl 2000 Heckrad-,
der Rest Seitenraddampfer sind. Ist auch der Personenverkehr nach
und nach fast ginzlich den Bahnen zugefallen, so ist hingegen der
Frachtverkehr um so stirker. Der Massenverkehr, der niedrige An-
schaffungspreis der Dampfer und ihr billiger Betrieb bei &duBerst
niedrigen Brennstoffpreisen ermoglichen Frachtsitze, gegen welche
die Eisenbahnen nicht aufkommen koénnen.
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Bauart.

Die FluBdampfer sind hier aus Holz mit flachem, sehr starken Bo-
den, der hinten und vorn etwas ansteigt und vorn in einen gleichfalls

—=

»New Orleans«.

Mississippidampfer

starken Vordersteven ausliuft, gebaut. Das Anlegen dieser Schiffe am
Ufer geschieht ndmlich in der Weise, daB dieselben auf das flache Ufer
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Maschinenanlage.

hinauffahren; das Abbringen wird mittels zweier, vorn an den Bord-
seiten schrig zur Lingsrichtung aufgesteliter Masten bewerkstelligt,
indem das eine Ende derselben gegen das Ufer gestemmt wird,
wihrend gegen das andere eine Winde wirkt. Die Dampfer gehen
an beliebigen Stellen ans Ufer, um Fahrgiste und Gepick aufzu-
nehmen, wenn man sie anruft. Wihrend der Fahrt sind die Masten
schrig aufgerichtet und verleihen den Dampfern ihr typisches Aus-
sehen. Die Linge der Dampfer betrigt 70 bis 110 m, ihre GroBe auf
dem oberen Lauf der Fliisse 70 bis 180 t, auf dem unteren Lauf (Mis-
sissippi) bis zu 1200t Deplacement. Ihr Tiefgang ist dabei nur gering
und betrigt etwa 30 cm bis 2,1 m. Die fiir den Schiffskérper notigen
Langsversteifungen werden daher hier wieder, wie bei den Dampfern
der oOstlichen Fliisse, durch Hingewerke und Tragmasten dargestellt.

Die Maschinenanlage der Dampfschiffe zeigt die eigentiim-
liche Anordnung, daB die Dampfkessel mit der Feuerung nach dem
Bug gerichtet, aufgestellt sind. Da hier, bei Verwendung von Holz
oder bitumindser Kohle als Heizmaterial, vom Gebrauch kiinstlichen
Zuges abgesehen wird, soll eben diese Anordnung bei dem fahrenden
Schiff, vereint mit den recht hohen Schornsteinen, eine Verstirkung
des natiirlichen Zuges bewirken, abgesehen davon, daB die leuch-
tenden Aschfille des Nachts zugleich als Signallichter fiir das Aus-
weichen entgegenkommender Schiffe dienen. Jedes der beiden
Schaufelrider wird von seiner eigenen Maschine angetrieben. Diese
Teilung hat sich notig gemacht, um den Verkehr auf dem Haupt-
deck, auf welchem die Maschinen der groBen Schaufelraddurchmesser
wegen untergebracht sind, nicht zu stéren. Andererseits ist die An-
ordnung von getrennten Maschinen der Anordnung bei Doppel-
schraubendampfern darin gleich, daB beide ein besseres Mandvrieren
und Steuern der Schiffe gestatten, was zumal bei den auf diesen
Fliissen obwaltenden schwierigen Verhiltnissen besonders erwiinscht
sein muB. Im Oberlauf der groBen Strome und auf den kleineren
Nebenfliissen sind durchweg Heckraddampfer im Betrieb, da der-
artige Dampfer hier sich besser bewihren als Seitenraddampfer. Sie
bieten gegeniiber den letzteren den schitzenswerten Vorteil, daB der
Propeller besser geschiitzt und gleichzeitig bei dem Ofteren Aus-
bessern leichter zuginglich ist.

Die von den Dampfern eingehaltenen Fahrtgeschwindigkeiten
belaufen sich fiir die Heckraddampfer auf g bis 12 Knoten, fiir die
Seitenraddampfer auf 16 bis 17 Knoten in der Stunde.
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Dampfschiffahrt auf den groBen Seen.

Die Dampfschiffahrt auf den groBen Seen (Areal 250000 gkm)
bildet ein anderes Hauptgebiet der Dampfschiffahrt in Amerika.
1858 betrug die Anzahl der Dampfer hier 312 mit 137000 t Ge-
halt, 1892 1631 mit 763000 t und ist heute, einschlieBlich der
kanadischen Schiffe, auf iiber 2000 gestiegen. Die GroBe des
Handelsverkehrs auf dem Wasserwege illustriert am besten die eine
Angabe, daB im Jahre 1903 der Durchgangsverkehr durch den
Kanal Sault Ste. Marie zwischen Superior- und Huron-See mit
32 Millionen tons (1 ton=1016 kg) nahezu das dreifache des-
jenigen durch den Suezkanal betrug®). Das tiefe Wasser ohne
Schiffahrtshindernisse' und die guten Hifen gestatten jede Art von
Fahrzeugen bis zu 3500 t Gehalt. Diese GroBe, die noch vor
wenigen Jahren als dic duBerste Grenze fiir die hier verwendeten
Schiffe galt, hat man heute jedoch bereits weit iiberschritten und
ist bei Schiffen angelangt, die 10000 t Tragfihigkeit besitzen. Da
die Verbindungskanile zwischen den Seen, und stellenweise diese
selbst jedoch nicht gestatten, iiber eine Breite von etwa 17 m und
einen Tiefgang von etwa 6 m hinauszugehen, ist man gezwungen,
den Fahrzeugen bei bedeutender Linge eine groBe Volligkeit zu
geben. Die langen rauhen Winter beschrinken die Schiffahrt
auf hochstens sieben Monate im Jahr. Die ilteren Dampfer sind
meistens noch mit einzylindrigen Kondensations-Balanciermaschinen
versehen, erst in neuester Zeit versucht man Schraubendampfer mit
Dreifach- Expansionsmaschinen. Der Schiffskorper ist vielfach noch
aus Holz gebaut und durch die bekannten »hoggframes« versteift.
Im iibrigen machen Schiff und Maschine nicht den sauberen Ein-
druck, wie die groBen Hudson- und Kiistendampfer.

Die jiingsten Bestrebungen im Bau modern konstruierter Fracht-
dampfer lassen jedoch im Verein mit der stetigen Vervollkomm-
nung der Losch- und Ladeeinrichtungen in den Docks die ersten
Schritte zu einer durchgreifenden Verbesserung des gesamten Fracht-
dampferverkehrs auf den groBen Seen erkennen.

Es eriibrigt sich jetzt nur noch, die in Nordamerika im Betrieb
befindlichen Dampffihren kurz zu betrachten, wie sie in New
York, Baltimore, New Orleans, Charleston, Boston, San Francisco
und anderwirts, aber iiberall in gleicher Bauart zur Bewiltigung
des oft riesigen Verkehrs benutzt werden. Die Gréfle des Verkehrs

*) Schiffbau 1905, S. 1: »Die modernen Frachtdampfer der ,GroBen
Seen‘ von Nordamerika.«
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Dampffihren.

mag durch einige Zahlen illustriert werden. So wurden allein in
New York, welche Stadt etwa 30 Dampffihren aufweist, im Jahre
1891 rund 180 Millionen Personen befordert, wihrend seitdem der
Verkehr kolossal gestiegen ist. Jede der in den letzten Jahren ge-
bauten Fihren kann bei einem Deplacement von 6oo bis 1000 t
mehr als 2000 Personen und 20 Fuhrwerke aufnehmen. Der
Schiffskorper ist an beiden Enden gleich gestaltet, symmetrisch und
tragt auch an jedem Ende ein Steuerruder, da die Fahrzeuge niemals
wenden. Gleichzeitig ist deshalb auch an jedem Ende eine Schiffs-
schraube vorhanden, welche beiden Propeller durch eine, durch
das ganze Schiff gehende Welle in Drehung versetzt werden. Da-
bei wirkt die hintere Schraube schiebend, die vordere ziehend; sie
verleihen dem Fahrzeug eine Geschwindigkeit von 12 bis 14 Knoten.
Daneben finden auch Schaufelraddampfer als Fihren Verwendung.

Das Hauptdeck der Dampffahren ist durch eine die Seitenwinde
des Schiffes um 3 bis 3,5 m iiberragende Galerie verbreitert und
an den Enden halbkreisformig abgerundet. Beim Anlegen schiebt
sich das Fihrschiff zwischen Spundwinde in den halbkreisférmigen
Ausschnitt einer schwimmenden, iiberdachten Platiform hinein, ohne
Zwischenraum zu lassen, so daB letztere gleich als Briicke dient.
Der Verkehr bewegt sich also iiber den Kopf des Schiffes und zwar,
wie bemerkt werden muB, sehr schnell, da eine wie bei uns iibliche
Kontrolle mittels Fahrkarten nicht ausgeiibt wird. Jeder Fahrgast
zahlt beim Hindurchgehen durch ein Drehkreuz einfach den iiblichen
Fahrpreis. Diese einfache Einrichtung gestattet es eben auch den
Amerikanern, ihre Fihrschiffe so groB, z. B. fiir 2000 Passagiere
zu bauen. Ein im Verhiltnis zur Uberfahrzeit zu langer Aufenthalt
an den Briicken wiirde undkonomisch sein.

Otto H. Mueller, dem wir die vorstehenden Angaben {iber die
Dampfschiffahrt auf den amerikanischen Fliissen, Seen usw. vorzugs-
weise entnommen haben®), sagt am Schlusse seiner wertvollen Ar-
beit, daB wir vom amerikanischen Schiffbau wenig lernen konnen,
schon weil Holz dort noch heute als Material weitaus vorherrschend
ist, da es sich trotz der furchtbaren Waldverwiistung immer noch
viel billiger als Eisen stellt. »Schnellste und allerbilligste An-
schaffung ist allgemeiner amerikanischer Geschiftsgrundsatz. Alles
trigt deshalb den Charakter des Provisoriums. Jede Kapitalanlage

*) »Amerikanische Dampfschiffahrt.« Zeitschr. d. Vereins d. Ing.,
Band 38, S. 1411 ff.
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Amerikanische Verhilinisse.

muB sich binnen kiirzester Zeit amortisieren lassen, denn die kommer-
ziellen Verhiltnisse dndern sich nirgends in der Welt so schnell
wie in Amerika. Ein Schiff, welches heute auf einer gegebenen
Strecke gut rentiert, kann schon im néchsten Jahre durch Anderung
der Bahntarife oder durch eine giinzlich verinderte Richtung des
Verkehrs wertlos sein. Alles das ist auch fiir die Maschinen maB-
gebend. Das, was heute noch gut ist und den amerikanischen Ver-
hiltnissen entspricht, datiert ein halbes Jahrhundert zuriick. Von
den zahllosen amerikanischen Neuerungen seit dieser Zeit haben sich
sehr wenige bewihrt.« In etwas diirfte dieses vor einem Jahrzehnt
gefillte Urteil durch die im letzten Jahrzehnt auch driiben gemachten
Fortschritte heute zu mildern sein, wihrend es im ganzen auch
jetzt noch vielfach den Nagel auf den Kopf trifft. Fin weiter Blick
fiir die Bediirfnisse des Verkehrs, ein kiihnes Draufgehen bei Fin-
richtung neuer Verkehrslinien, das sind mit die charakteristischen
Merkmale dieses Landes und seiner Bevolkerung. Daneben steht
ein zum Teil recht zihes Festhalten an alten, uns oft recht alter-
tiimlich erscheinenden Einrichtungen, wenn die besonderen Ver-
hdltnisse diese geschaffen haben, und oft eine Hoherstellung der
mithsam auf empirischem Wege gewonnenen Erfahrungen iiber durch
theoretische Erwigungen und Berechnungen gefundene Resultate.

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 16 241



19. Die Einfithrung der Dampfturbine als Schiffs-
maschine. Turbinenschiffe.

Die Kolbendampfmaschine an der Grenze ihrer Leistungsfihigkeit. — Der

neuere Dampfturbinenbau. — Die »Turbinia« und die Versuche mit der-
selben. — »Viper« und »Cobra«. — Der erste Personendampfer mit Tur-
binenantrieb. — Maschinenanlage des »Velox«. — Vergleichsfahrten zwischen

dem englischen Turbinenkreuzer »Amethyst« und seinen Schwesterschiffen.

— Turbinentorpedoboot =S 125¢ und Turbinenkreuzer »Liibecke. — Deutsche

Handelsdampfer mit Turbinenantrieb. — »Victoriane und »Carmania<. —

Amerikanische Turbinenkreuzer. — Die Curtis-Turbine als Schiffsmotor. —
Vor- und Nachteile der Turbinen.

Bei der Besprechung des schnellsten Schiffes der Welt, der
sArrowe und der von dieser erreichten Geschwindigkeit von
30,13 Knoten haben wir schon erwéihnt, daB diese Geschwindigkeit
an der Grenze liegen diirfte, welche bei der jetzt iiblichen Schiffs-
form und den Kolbenmaschinen feststeht. Damit haben wir
aber ausgesprochen, da die Kolbenmaschine, in dieser Richtung
wenigstens, zugleich an der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit angelangt
ist und daB von ihr, von einer Vervollkommnung derselben, nicht
viel mehr zu erwarten steht. In der Tat, wenn man die gegenwirtige
Lage im Maschinenbau aufmerksam betrachtet, so wird man bald
gewahr werden, daB die alte Dampfmaschine, die seit ihrer Er-
findung so tief einschneidend auf die Kulturentwicklung einwirkte,
daB sie dieser ihren Stempel aufdriickte, am Ende ihrer an Erfolgen
reichen Laufbahn zu stehen scheint. Es sind der Kolbendampf-
maschine Konkurrenten entstanden, die allerdings noch zum Teil
am Anfang ihrer Entwicklung stehen, die aber nach den ihnen zu-
grunde liegenden Arbeitsprinzipien alle Aussicht auf weitere Ver-
vollkommnungen und Verbesserungen besitzen. Es sind dies die
Dampfturbinen und die schon ilteren Explosionsmotore.
Das Prinzip, nach welchem in der Kolbendampfmaschine die
Wirme in mechanische Arbeit umgewandelt wird, ist nicht weiter
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Die Dampfturbine als Schiffsmaschine.

ausbildungsfihig, ja es ist von Anfang an fiir den beabsichtigten
Zweck nicht das richtige gewesen. Das Verdienst, dies letztere
zuerst ausgesprochen zu haben, gebiihrt dem genialen Redten-
bacher, der iiberhaupt den Maschinenbau, der zuerst mehr als
Handwerk betrieben wurde, in wissenschaftliche Bahnen lenkte. Er
prophezeite auch, daB in nicht langer Zeit, wenn die Ausnutzung
der Wirme der Theorie niher kime, die Dampfmaschine ginzlich
verschwinden diirfte. Wenn man bedenkt, daB von der in den
Brennstoffen gebundenen Wirme bei den heutigen Ausfithrungen
der Dampfmaschine im allgemeinen nur 5 bis 13°/,*) tatsichlich
ausgenutzt werden, so muB man zugeben, daB die Dampfmaschine,
das heiBt die Kolbenmaschine immerhin ein recht unvollkommenes
Mittel zur Nutzbarmachung der in den Brennstoffen aufgespeicherten
Wirme ist.

Von den schon genannten Wéarmekraftmaschinen nun, welche
der Kolbendampfmaschine iiberlegen sind und iiber kurz oder lang
deren Erbe antreten diirften, hat namentlich die Dampfturbine,
vermoge ihrer vielseitigen Verwendbarkeit, in letzter Zeit besondere
Beachtung und Anwendung gefunden. Seitdem die Dampfturbinen
sich in Elektrizititswerken und anderen stationiren Betrieben in
Gestalt von groBeren Maschineneinheiten Eingang verschafften und
den Kolbenmaschinen gegeniiber zum mindesten ihre Ebenbiirtigkeit
bewiesen hatten, hielten auch die im Schiffbau und Schiffsmaschinen-
bau titigen Ingenieure nicht mehr zuriick, die Brauchbarkeit dieser
neuen Maschine als Schiffsmaschine ernstlich in Erwigung zu
ziehen. Der Umstand, daB die Verhiltnisse beim Schiffsbetrieb
andere und bedeutend schwierigere sind als beim stationiren Be-
trieb, verlangte jedoch vorerst eingehende Versuche, bevor man der
Frage der Einfilhrung niher treten konnte. DaB derartige Versuche
aber eine gemessene Zeit in Anspruch nehmen, liegt allein schon
darin begriindet, daB die interessierten Kreise, sowohl der Handels-
als auch der Kriegsmarine, an Neuerungen von solch ungeheuren
Umwilzungen nur mit der groBten Vorsicht herangehen. So sind
denn auch mit der Dampfturbine eingehende Versuche beziiglich
ihrer Verwendungsfihigkeit als Schiffsmaschine angestellt worden,
die heute noch nicht abgeschlossen sind, aber schon immer weitere
Kreise ziehen. Diese Versuche, die sich wieder auf Versuche im

*) Der kleine Wert gilt fiir kleine Maschinen, der gréBere fiir groBe,
beste Ausfiihrung der Maschinen vorausgesetzt.
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Erste Dampfturbinen.

Landbetrieb stiitzten, sollen uns zunichst beschiftigen, um dann
auch einige Turbinenschiffe kennen zu lernen.

Die Geschichte des Dampfturbinenbaues, — wenn man von
der ilteren Geschichte, die bis zu dem Reaktionsdampfrad Heros
von Alexandrien zuriickreicht, absieht, — héngt ziemlich eng zu-
sammen mit der Entwicklung der Dy-
namomaschinen. Der Wunsch nach
einer schnellaufenden Betriebsmaschine
fiir Dynamos war es hauptsichlich,
welcher zur Einfilhrung mit Dampf
betriebener Turbinen fithrte. Die 6ko-
nomischen Ergebnisse, welche die
Wasserturbinen zeitigten, lieBen die
Annahme begriindet erscheinen, daB
man unter gleichen Verhiltnissen dhn-
liche Leistungsfihigkeit ebensogut mit-
tels Dampf erhalten konne, als es
unter Benutzung des Wassers gelungen
war. So entstand neben vielen, nicht
weiter ausgefiihrten Konstruktionen, im
Jahre 1885 eine Modellturbine von
10 Pferdestirken nach dem System
Parsons, welche direkt mit einer Dy-
namo gekuppelt war. Um die Okono-
mie recht giinstig zu gestalten, wurde
die Dampfturbine nach dem Com-
poundsystem konstruiert, das heiBt
eine Serie von Turbinenridern wurde
auf einer Welle befestigt, so daB
der Dampf durch alle Réider stromte,
die Druckverminderung des Dampfes
also iiber die ganze Serie von Ein-
zelturbinen verteilt wurde. Spitere
Konstruktionen, auch gréBerer Dampfturbinen, hauptsichlich fiir
den stationiren Betrieb, brachten nach und nach mehr Erfahrung
in den Bau und die Konstruktion derselben hinein. Doch war
der Dampfverbrauch immer noch ein zu hoher, als daB die ge-
lungenen Ausfithrungen sich der Kolbenmaschine ebenbiirtig ge-
zeigt hétten.
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Schematische Darstellung der Parsons-Turbine.



Laval-Turbine. »Turbinia-.

Im Jahre 1892 wurde indessen eine Hochdruck-Compound-
Dampfturbine, welche mit iiberhitztem Dampf und Kondensation
arbeitete, fiir die Cambridge Electric Supply gebaut, deren Dampf-
verbrauch sich, bei einer Kesselspannung von 7 kg/qem, auf 6,85 kg
pro IPS und Stunde stellte. Die Weltausstellung in Chicago 1893
brachte als Neuheit Dampfturbinen des Schweden de Laval. Die-
selben waren in verschiedenen GroBen ausgestellt und dienten aus-
schlieBlich zum Betrieb von Dynamos. Eine zwanzigpferdige Turbine
machte 22000 Umdrehungen in der Minute, die durch Schnecken-
iibertragung 1:10 auf 2200 vermindert wurden. Diese Lavalschen
Turbinen zeichneten sich besonders aus durch Raumersparnis, ge-
ringes Gewicht und entsprechend billigere Herstellungsmoglichkeit.

Fiir die Verwendung als
Schiffsmaschine kam die
Dampfturbine eigentlich erst in
Frage, als sich im Januar 1894 in
England eine Gesellschaft bildete
mit dem Zweck, zu untersuchen,
in welchem Umfange Dampftur-
binen zur Bewegung von
Dampfschiffen Anwendung
finden konnten. In Frage stand
hier die Parsonsturbine. Zur ein-
wandsfreien Erprobung wurde
der Bau eines Versuchsbootes
beschlossen, dessen Dimensionen aus finanziellen Riicksichten mog-
lichst klein, zur Erreichung einer gewissen Geschwindigkeit aber
wiederum doch groB genug gehalten werden sollten. So entstand
das erste, durch Dampfturbinen betriebene Schiff, die »Turbinia-«.
Da die Ergebnisse der Versuche mit diesem Schiff von grund-
legender Bedeutung fiir die spéteren Ausfithrungen von Turbinen-
schiffen wurden, so soll hier etwas niher auf dieselben eingegangen
werden.

Die » Turbinia« hatte eine Linge von 30,48 m, eine Breite von
2,74 m, einen Tiefgang von 0,014 m und ein Deplacement von etwa
44 t. Das Schiff wurde zuerst ausgeriistet mit einer Turbine,
welche bei 2500 Umdrehungen 1500 effektive Pferdestirken liefern
sollte. Den Dampf erzeugte ein Doppelender-Wasserrohrkessel mit
groBem Dampfraum und einem Arbeitsdruck von 15,8 kg/qcm. Die
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Erste Versuche mit der »Turbinia«.

Totalheizfliche des Kessels betrug 102,19 gm, seine Rostfliche 3,9 qm.
Der Kondensator hatte 390,18 gm Kiihlfliche. An Hilfsmaschinen
waren vorhanden: Zirkulationspumpen, Luftpumpen, Haupt- und
Reservespeisepumpe und Ejektoren.

Die ersten Versuchsfahrten, die mit verschiedenen Schrauben-
propellern unternommen wurden, ergaben recht ungiinstige Resul-
tate.  Mittels eines Torsionsdynamometers angestellte Messungen
zeigten, daB die auftretenden groBen Kraftverluste ausschlieBlich in
den Propellern zu suchen seien. Was man vor Beginn der
Fahrten schon vorhergesehen, aber nicht in dem MaBe erwartet hatte,
die Kavitation der Schraube war eine so groBe, daB der Slip (Riick-
lauf)*) bis zu 80°/, betrug. Unter Kavitation versteht man die Bil-
dung von Hohlrdumen hinter der Schraube, hervorgerufen durch
zu schnelle Rotation der letzteren. Durch interessante, eingehende
Versuche mit einem Propellermodell, auf welche einzugehen hier
nicht der Ort ist, konnte die Bildung, Gestalt und das allmihliche
Anwachsen der Hohlriume an den Propellerfliigeln deutlich nach-
gewiesen werden. »Es zeigte sich, daB sich anfangs eine Hohlung
oder Blase ein wenig hinter der eintretenden Kante, nahe der Fliigel-
spitze bildete; als man sodann die Umdrehungen allmihlich steigerte,
vergriBerte sie sich stetig nach allen Seiten und war in dem Augen-
blick, als die Umdrehungen des Modells denjenigen des »Turbinia«-
Propellers entsprachen, so groB geworden, daB von ihr ein Sektor
von 9o’ der Propellerkreisfliche bedeckt wurde. Als nunmehr die
Umdrehungen noch vermehrt wurden, drehte sich der Propeller
gleichsam in einer zylindrischen Hohle und schopfte nur ab und
zu einer der beiden Propellerfliigel Wasser. Bei diesem extremen
Fall wurde beinahe die ganze Energie des Propellers aufgewandt,
um den luffleeren Raum offen zu halten.«**)

Das Resultat des Versuches war, daB die Turbine aus dem Boot
entfernt und durch drei neue Turbinen ersetzt wurde, welche mit je
einer Wellenleitung gekuppelt waren, die wiederum je drei Schrauben
von 0,45 m Durchmesser trugen. Der Dampf expandierte nach-
einander in den drei Turbinen; Hochdruck- und Mitteldruckturbine
safen auf den Seitenwellen, die Niederdruck- und eine Turbine fiir

*) Unterschied zwischen der aus den Umdrehungen und der Steigung
der Schraube errechneten Schiffsgeschwindigkeit und der taisdchlich er-
reichten, wird in Prozenten der ersteren ausgedriickt.

**) Marine-Rundschau, g. Jahrgang S. g31.
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Neue Turbinenanlage und weitere Versuche.

Riickwirtsgang auf der Miftelwelle. Jede der drei erstgenannten
Turbinen sollte ein Drittel der Gesamtarbeit leisten. Das Total-
gewicht der Turbinenanlage war dasselbe geblieben.

Die Probefahrten mit der neuen Anlage begannen im De-
zember 1896. Bei den ersten Meilenfahrten wurden im Mittel
29,6 Knoten erzielt bei 2550 Umdrehungen in der Minute, wihrend
man bei den fritheren Probefahrten mit nur einer Turbine nur
eine Geschwindigkeit von 16 Knoten erreicht hatte. Nachdem man
bei der neuen Anordnung auch noch neue Schraubenpropeller von
groBerer Steigung aufgesetzt hatte, wurden weitere Probefahrten am
1.-April 1897 unternommen. Dieselben ergaben eine mittlere Ge-
schwindigkeit des Schiffes von 31,01 Knoten in der Stunde bei
2100 Umdrehungen der Turbinen pro Minute und 946 effektiven
Pferdestirken. Rechnet man die effektiven Pferdestirken zu 60%,
der indizierten, d.h. im Verhiltnis, wie es fiir Torpedoboote ermittelt
ist, so ergibt sich die Zahl der indizierten Pferdestirken zu 1576.

Die »Marine - Rundschau« gibt fiir die Meilenfahrten mit
31,01 Knoten Ergebnis folgende Daten an:

Mittlere minutliche Umdrehungen der Turbinen . 2100
Dampfdruck der, Kessel™ .« o005 L e, 001 ke/gem
Admissionsdruck in den Turbinen . . . . . . 0,14 kg/qcm
Valrmrar e e, Bt e vl o = L e et el g g ke g e
Dampfverbrauch pro IPS und Stunde . . . . 7,19 kg/qcm

Gesamtgewicht der Maschinen- und Kesselanlage
im betriebsfertigen Zustande, Wasser im Kon-

densator, im Kessel und in den Pumpen . 221t
[PS per t des Gesamtgewichtes der Maschinen-
P b T M S T S e e e A el 0 b

Nach den Versuchen des Prof. Ewing soll die »Turbinia« bei
einer Geschwindigkeit von 32 Knoten etwa 6,6 kg Dampf pro [PS
und Stunde verbraucht haben.

Am 10. April 1897 wurde die forcierte Probefahrt abgehalten.
Zwei hierbei unternommene Meilenfahrten ergaben im Mittel
32,76 Knoten bei 2230 Umdrehungen der Hoch- und Mitteldruck-
turbinen und 2000 der Niederdruckturbinen und einem Luftdruck
von 28,54 mm Wassersiule. Der Kohlenverbrauch soll 0,9 kg pro
I PS betragen haben. AnlidBlich der Floitenschau bei Spithead sollen
sogar 34,5 Knoten Fahrtgeschwindigkeit erzielt worden sein, welches
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(Die obere Hilite des Gehiuses ist abgenommen.)
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Erfolge mit der »Turbinia<. +Viper« und »Cobra«.

Ergebnis jedoch nicht ganz einwandsfrei ist, da genaue Beobachtungen
hieriiber fehlen. Im ganzen wurden einige 20 Probefahrten mit der
»Turbinia« unter den verschiedensten Bedingungen unternommen,
wobei die Geschwindigkeiten des Fahrzeuges zwischen 6,75 und
32,75 Knoten schwankien. Die Turbine fiir Riickwirtsgang verlieh
dem Schiff eine Geschwindigkeit von 6,5 Knoten iiber den Achter-
steven und bewirkte beim Vorauslaufen des Schiffes mit 30 Knoten
den Riickwirtsgang desselben innerhalb 36 Sekunden. Irgend welche
Schwierigkeiten ergaben sich beim Betrieb der Turbinen nicht. Bei
der groften Fahrtgeschwindigkeit arbeitete die »Turbinia« fast ohne
jegliche Vibration; die Maschinenanlage arbeitete mit vollendeter
GleichmaBigkeit, die Schrauben schlugen nicht und die Lager blieben
kithl genug. Die Schmierung der Turbinen erfolgte automatisch
durch eine kleine Pumpe, welche mit der Luftpumpe gekuppelt war.
Die Bedienung der Maschine durch das Personal beschrinkte sich
auf die Regulierung des Zudampfes, die Verpackung von Stopf-
buchsen und die Innehaltung eines guten Vakuums.

Die Leistungen der »Turbinia wurden auf der Pariser Welt-
ausstellung im Jahre 19oo durch Verleihung des groBen Preises und
der goldenen Medaille anerkannt. Jetzt liegt dieses erste Turbinen-
schiff unbenutzt auf der Werft von Parsons in Wallsend on Tyne
und hat, nachdem es seine Aufgaben als Versuchsboot erfiillt hat,
nur noch historischen Wert. —

Schon im Jahre 1898 gab die englische Admiralitit, veranlaBt
durch die mit der »Turbinia« erzielten giinstigen Erfolge, der Par-
sons-Company einen Torpedobootszerstorer mit Turbinen-
antrieb, von der GroBe der englischen DreiBigknotenboote, aber
fiir 31 Knoten Geschwindigkeit, in Bestellung. Die Dimensionen
der »Viper« — so hieB das Boot — waren: Linge 64 m, Breite
6,4 m, Tiefgang 3,81 m, Deplacement 370 t. Kurze Zeit darauf
baute die Firma Armstrong ein gleiches Boot mit Parsons-Turbinen.
Die »Cobra«, wie dieses Boot hieB, wurde, als es noch auf dem
Stapel stand, von der englischen Admiralitit angekauft.

Jedes der beiden Schiffe hatte auf jeder Schiffsseite zwei gleiche Ma-
schinensitze mit zwei Wellen und zwei Propellern auf jeder Welle,
also im ganzen vier Wellen und acht Propeller. Die duBeren Wellen
wurden von den Hochdruckturbinen, die inneren von den Nieder-
druckturbinen angetrieben. Zum Riickwirtsgang dienten kleine
Riickwirtsturbinen, die, mittschiffs aufgestellt, eine Geschwindigkeit
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Ergebnisse der Turbinenboote. »King Edward«.

des Schiffes iiber den Achtersteven von 15,5 Knofen in der Stunde
ergaben.

Die Probefahrten ergaben fiir die »Viper« eine Hochstgeschwin-
digkeit von 37,113 Knoten (nach »Nautikus« 1902), welcher nach
den Angaben von Parsons eine indizierte Maschinenleistung von
12300 PS entsprechen wiirde. Von anderer Seite werden 34,8
Knoten Geschwindigkeit bei 11000 I P S angegeben. Ein Vergleich
der Gewichte der kompletten Maschinen- und Kesselanlage (mit
Wellenleitung, Wasser in den Kesseln und Kondensatoren) ergibt:

fiir die DreiBigknotenboote mit Kolbenmaschinen 270 ft,
fiir die Turbinenboote 180 t,

mithin eine Gewichtsersparnis von go t zugunsten der Turbinen-
Boote. Der Kohlenverbrauch betrug 1,08 kg pro IPS, wihrend
ein Maximal-Kohlenverbrauch von 1,14 kg gestattet war. Ungiinstig
war der Kohlenverbrauch jedoch fiir die reduzierten Maschinen-
leistungen; derselbe betrug fiir 15 Knoten etwa das Doppelte des
Kohlenverbrauchs der Kolbenmaschinen. ~Wie Parsons diesem
Ubelstande bei spiteren Konstruktionen begegnete, werden wir
weiterhin sehen. Diese beiden Turbinenschiffe hatten ein eigentiim-
liches MiBgeschick insofern, als sie auf hoher See verloren gingen,
wie man annimmt, infolge der zu schwachen Schiffsverbinde, zu
denen man sich durch den ruhigen Gang der Turbinen hatte ver-
leiten lassen.

Man lieB sich jedoch dadurch nicht abhalten, den Bau von
Turbinenschiffen fortzusetzen. Den beiden Turbinen-Destroyern folgte
im Jahre 1g9o1 die Inbaugabe des ersten Personendampfers
mit Dampfturbinenantrieb, des »King Edward«. Dieses Schiff,
das eine Linge von 82,3 m, eine Breite von 9,7 m und ein De-
placement von 525 t erhielt, wurde mit drei Parsons-Turbinen aus-
geriistet. Von den drei Schraubenwellen erhielten die mittlere einen,
die seitlichen je zwei Propeller. Auf der mittleren Welle arbeitet
die Hochdruckturbine, auf den beiden seitlichen die Niederdruck-
und die Riickwirtsturbinen. Beim Manovrieren wird die mittlere
Turbine ausgeschaltet und die Seitenturbinen erhalten direkten Dampf.
Die mittlere Welle macht etwa 700, die Seitenwellen machen etwa
500 Umdrehungen in der Minute. Der »King Edward« fahrt auf
dem Clyde zwischen Greenock und Campeltown. Gegeniiber den
dlteren Schwesterschiffen erzielte er bald gute Erfolge an Geschwin-
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Turbinen-Torpedobootszerstorer »Velox«.

digkeit und Okonomie, so daB bald darauf ein Schwesterschiff, gleich-
falls mit Turbinenantrieb, die »Queen Alexandra«, in Bau ge-
geben wurde.

»The Engineer« vom 24. Januar 19o2 gibt folgende Ver-
gleichstabelle iiber die beiden Schwesterschiffe »Duchess of Ha-
milton« (Kolbenmaschinen) und »King Edward« (Turbinen):

sDuchess of Hamilton« »>King Edward«

Gesamtkohlenverbrauch 1758 t 1429 t
Zuriickgelegte Seemeilen 15004 12116
Seemeilen pro t Kohlen 8,87 8,47
Reisetage 111 79
Durchschnittsverbrauch pro Tag 15,7 t 18,1t
Durchschnittsgeschwindigkeit 16,5 sm 18,5 sm

Der »Queen Alexandra« folgten in der englischen Handels-
marine weitere Turbinenschiffe, »Queen«, »Lorenas, »Emeralde,
»Tarantula« und andere, deren Probefahrten sehr zufriedenstellend
ausfielen.

Nach dem Untergang der »Viper« und der »Cobra« baute die
Parsons-Gesellschaft auf eigene Rechnung einen neuen Turbinen-
Torpedobootszerstorer, welcher von der englischen Admiralitit an-
gekauft wurde und den Namen »Velox« erhielt. Er ist ein
Schwesterschiff der beiden erstgenannten Boote, wurde jedoch nach
den FErfahrungen, die man mit diesen gemacht hatte, in den Schiffs-
verbinden bedeutend stirker gehalten. Die Maschinenanlage besteht
hier aus zwei Dreifach-Expansionsmaschinen gewohnlichen Marine-
typs und zwei Dreifach-Expansionsturbinen. Der Zweck dieser An-
ordnung ist der, auch bei geringer Geschwindigkeit einen nicht zu
hohen Kohlenverbrauch zu erhalten. Bei langsamer Fahrt fritt
direkter Dampf nur in die gewdhnliche (Kolben-) Maschine; der
Abdampf geht durch die Turbine. Jede Turbine treibt zwei Wellen
und zwar sind Hochdruck- und Niederdruckturbine an einer Welle,
die Mitteldruckturbine an der anderen Welle gekuppelt. Bei mitt-
lerer Fahrtgeschwindigkeit tritt direkter Dampf zur Maschine und
zur Turbine. Bei groBter Kraftentfaltung wird die Maschine ganz
ausgeschaltet und der Dampf nur der Turbine zugefiihrt. Fiir den
Riickwirtsgang wird die Dampfmaschine benutzt. Auf jeder Welle
sitzen zwei Schrauben, so daB im ganzen achtSchrauben vorhanden sind.
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Turbinenkreuzer »Amethyst«.

Die ersten Probefahrten zeitigten ungeniigende Resultate; doch
wurden bei den weiteren Fahrten bessere Erfolge erzielt. Wéahrend
ndmlich zuerst ein Kohlenverbrauch von 9,8 t pro Stunde festgestellt
wurde, betrug derselbe bei den spiteren Fahrten mit einer Geschwin-
digkeit von 27 Knoten nur 7,25t pro Stunde, gleich 1,1 kg pro
IPS und Stunde.

Die Zahl der mit Dampfturbinen ausgeriisteten Schiffe wuchs
jetzt zusehends. Die englische Kriegsmarine lieB den im Méirz 1903
vom Stapel gelaufenen Torpedobootszerstorer »Eden« mit einer
Parsons-Turbinenanlage ausstatten und ging dann einen Schritt
weiter, indem sie im Etat 1902/03 einen kleinen Kreuzer gleich-
falls mit Parsons-Turbinen forderte. Die mit diesem Kreuzer,
»Amethyst«, erzielten Versuchsergebnisse bieten insofern besonderes
Interesse, als zwischen diesem Turbinenschiff und seinen mit Kolben-
maschinen ausgeriisteten Schwesterschiffen »Topaze«, »Sapphire«
und »Diamond« Ende 1904 eingehende Vergleichsfahrten an-
gestellt wurden, welche wertvolles Material zur Beurteilung der
Leistungsfihigkeit der Dampfturbinen im Schiffsbetriebe lieferten.

Die Schiffe dieser Kreuzerklasse sind 109,7 m lang, 12,19 m
breit und haben bei 4,42 m Tiefgang eine Wasserverdringung von
3000 t. Ihre Geschwindigkeit war zu 21,75 Knoten berechnet.
Der Turbinenkreuzer »Amethyst« besitzt auBer den Hauptturbinen
besondere Turbinen fiir kleine Geschwindigkeiten (Kreuz- oder
Marschturbinen genannt) und Turbinen fiir den Riickwirtsgang.
Die Anlage ist wie folgt angeordnet: Eine Hochdruck-Hauptturbine
arbeitet an der mittleren Schraubenwelle, die dazu gehorigen Nieder-
druckturbinen wirken an den beiden Seitenwellen, fiir kleine Ge-
schwindigkeiten ist fiir die Backbordwelle eine Hochdruck-, fiir die
Steuerbordwelle die dazu gehorige Niederdruckturbine vorgesehen;
an den beiden Seitenwellen arbeiten auch die Turbinen fiir den
Riickwirtsgang. Bei kleineren Geschwindigkeiten (bei den Probe-
fahrten wurde bis zu etwa 14 Knoten gegangen) wird der Dampf
durch das Hochdruckgehiuse der Kreuzturbinen in das Niederdruck-
gehduse derselben und dann durch beide Hauptturbinen in den
Kondensator geleitet, bei 18 Knoten Geschwindigkeit wird die
Hochdruck- Kreuzturbine, bei voller Kraft werden beide Kreuz-
turbinen ausgeschaltet. Der Dampf wird in Yarrow-Kesseln er-
zeugt, bei denen das Verhiltnis der Rostfliche zur Heizfliche
1 : 52,5 betrigt.
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Ergebnisse der Probefahrten.

Der »Amethyst« erledigte vom 19. Oktober bis zum 16. No-
vember 1904 sechs Probefahrten mit verschiedenen Geschwindigkeiten,
von 10 Knoten an. Als hochste Geschwindigkeit wurden mit ihm
23,63 Knoten in der Stunde erzielt, wihrend die Probefahrten des
mit Kolbenmaschinen versehenen Schwesterschiffes »Topaze« eine
Hochstgeschwindigkeit von 22,1 Knoten ergaben. Eine genaue
Bestimmung der Leistung der Turbinen in Pferdestirken, wie sie
bei den Kolbenmaschinen die Indikatordiagramme erméglichen, ist
zurzeit leider nicht méglich. Die Maschinenleistung des » Amethyst«
wurde daher nach den Ergebnissen der Schwesterschiffe, welche
gleiche Formen haben, abgeschitzt und zwar fiir 23,63 Knoten auf
ungefihr 14000 PS, wihrend »Topaze« fiir 22,1 Knoten 9868 PS
indizierte. Die Mehrleistungen von ungefihr 4000 PS bei einer
Geschwindigkeitserhbhung von nur etwa 1,5 Knoten darf nicht
verwundern, da bei den hoheren Geschwindigkeiten erfahrungs-
gemiB die Maschinenleistung in schnellerem MaBe als die Schiffs-
geschwindigkeit steigt. Das Gewicht der Maschinen betriigt bei
»Amethyst« 535 t, bei »Topaze« 537 t; es kommen also auf eine
Tonne Maschinengewicht bei »Amethyst« 26 PS gegen nur 18 PS
bei » Topaze«, oder mit gleichem Maschinengewicht erzielte das Tur-
binenschiff eine hohere Kraftleistung und dementsprechend auch
eine hohere Geschwindigkeit als das mit Kolbenmaschinen ausge-
stattete Schiff. Was die Mandvriereigenschaft der Turbinen betrifft,
so wurden fiir das Mand6ver von Volldampffahrt auf Stopp 7,5 bis
20 Sekunden gebraucht; die Zeit zum Aufnehmen von 22 Knoten
Fahrt von 10 Knoten Geschwindigkeit aus betrug wenige Minuten.

Als wichtigstes Ergebnis der Probefahrten ist aber die Fest-
stellung der Tatsache zu verzeichnen, daB »Amethyst« gegeniiber
den mit Kolbenmaschinen ausgestatteten Schwesterschiffen bedeutend
weniger Kohlen verbrauchte, wenn die Geschwindigkeit 14,5 Knoten
iiberstieg, wihrend unter dieser Geschwindigkeit der Kohlenver-
brauch nur wenig héher war als bei den Kolbenmaschinen. Diese
Tatsache erscheint um so bemerkenswerter, als bei den bisherigen
Ausfithrungen von Turbinenschiffen der Kohlenverbrauch fiir die
reduzierten Maschinenleistungen ein so iiberaus ungiinstiger war,
daB der Verwendung von Turbinen schwerwiegende Bedenken ent-
gegenstanden. So betrug, wie schon erwihnt, z. B. bei dem oben
besprochenen Torpedobootszerstdrer »Viper«, der Kohlenverbrauch
bei 15 Knoten Fahrtgeschwindigkeit das Doppelte von dem der
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Vergleich mit den Schwesterschiffen.

Kolbenmaschinen. DaB dadurch der Aktionsradius der Schiffe bei
der Marschgeschwindigkeit bedeutend verringert wurde, war ein
Ubelstand, der den Wert der mit Turbinen ausgestatteten Kriegs-
schiffe herabsetzte. Aus diesem Grunde hatte Parsons auch beim
»Velox« neben den Turbinen die zwei Kolbenmaschinen angeordnet,
um bei den geringen Schiffsgeschwindigkeiten einen nicht zu groBen
Kohlenverbrauch zu haben. Parsons erreichte dieses auch und hatte
deshalb zuerst auch fiir »Amethyst« eine dhnliche Anordnung vor-
gesehen. Der Ersatz der Kolbenmaschine durch fir kleine Ge-
schwindigkeiten konstruierte Turbinen
i gelang ihm aber vollstindig, wie
L 7 die mit »Amethyst< erzielten Ergeb-
‘imf i 7’7_L—£:L‘| nisse beweisen
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Graphische Darstellung der mit dem Turbinenkreuzer » Amethyst< und den
Schwesterschiffen beziiglich des Kohlenverbrauchs erzielten Ergebnisse.

Die beigegebene graphische Darstellung zeigt einen Vergleich
zwischen den bei »Amethyst« mit Turbinen und den bei den
Schwesterschiffen mit Kolbenmaschinen beziiglich des Kohlenver-
brauches erzielten Ergebnissen. Abb. I gibt den Kohlenverbrauch
in 1bs*) pro Stunde fiir die verschiedenen Schiffsgeschwindigkeiten
an. Aus der Darstellung ist ersichtlich, daB sich der Kohlenverbrauch
des » Amethyst« fiir die Geschwindigkeit von 10 bis etwa 14,5 Knoten
nur etwas iiber dem des »Topaze« hilt. Nach Uberschreitung dieser
Geschwindigkeit bleibt der Kohlenverbrauch des Turbinenschiffes
bedeutend unter dem der Kohlenmaschinen-Kreuzer, wie dies am

*) 1 Ibs — 1 Pfund (avoir du poids) = 0,4536 kg.
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Verbreitung des Turbinensystems.

auffilligsten bei der Geschwindigkeit von 22 Knoten zutage ftritt.
Die Kurven der Kolbenmaschinen-Kreuzer »Sapphire« und » Diamond «
verlaufen analog der des »Topaze«. In Abb. Il sind die Leistungen
in Seemeilen pro Tonne Kohlenverbrauch dargestellt. Wie aus
dieser Darstellung hervorgeht, ergaben fiir die Schiffsgeschwindig-
keiten von z. B. 10 Knoten die Kolbenmaschinen pro Tonne Kohlen-
verbrauch etwa zwei Seemeilen mehr als die Turbinen. Diese Uber-
legenheit sinkt aber schnell, bis bei 14,5 Knoten die Leistungen
beider Systeme einander gleich und von da an die Leistungen des
Turbinenschiffes die besseren sind. —

Die Dampfturbine verschaffte sich dank ihrer vielen Vorziige,
die wir neben ihren Nachteilen noch kennen lernen werden, bald
immer mehr Eingang, sowohl in die Handels- als auch in die
Kriegsmarinen der verschiedenen Lander. Bis zum Jahre 1903 be-
trug die Leistung der an Bord befindlichen Turbinen System
Parsons, die fast ausschlieBlich verwendet wurden, insgesamt schon
100000 Pferdestirken, eine Zahl, die sich Ende 1904 fiir ausgefiihrte
und im Bau befindliche Schiffsturbinenanlagen bereits auf 400000 PS
erhoht hatte. In den folgenden Jahren hat sich diese Zahl dann
wiederum ungemein erhdht durch den Bau einer groBen Zahl von
Turbinenschiffen, von denen allein die Turbinenanlagen der zwei
Schnelldampfer »Lusitania« und »Mauretania« der Cunard-Linie
je rund 70000 PS indizieren. Eine kiirzlich von der deutschen
Parsons-Gesellschaft »Turbinia« herausgegebene Tabelle der mit
Parsons-Turbinen ausgeriisteten oder auszuriistenden Schiffe zihlt
insgesamt 84 Schiffe mit zusammen iiber gooooo PS auf. England
lieB seinen Turbinen-Zerstorern und Kreuzern das erste mit Tur-
binen ausgeriistete Linienschiff, »Dreadnought«, ein Schiff
von 18000t Deplacement und 23000 IPS folgen, sah fiir die
grofien Panzerkreuzer »Invincible«, »Inflexible« und »Indomitable«
(16000 t Deplacement, 40000 IPS) Dampfturbinen vor und steht
im Begriff, fast simtliche Neubauten von groBen und kleinen Kreuzern,
sowie Torpedobootszerstorern mit diesem Maschinensystem auszu-
riisten. Dem Vernehmen mnach handelt es sich, abgesehen von
den in der Tabelle aufgefithrten Schiffen, um 4 Linienschiffe,
einen Zerstorer von 36 Knoten, 5 Zerstorer von 33 Knoten und
12 Kiistenzerstorer von 26 Knoten; auch die neue Dampfjacht
des Konigs von England, »Osborne«, von 2000 t, erhielt Parsons-
Turbinen.
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Die deutsche
Kriegsmarine hatte
inzwischen im Jahre
1903 ein Hochsee-
Torpedoboot (»S
125¢«) von 370t De-
placement, sowie einen
kleinen Kreuzer,
»Liibecks, in Bau ge-
geben mit der Bestim-
mung, daB diese Schiffe
mit Parsons-Turbinen
ausgeriistet werden
sollten.

Das Torpedoboot
(Linge 63,3 m, Breite
7 m, Tiefgang 1,8 m)
besitzt drei Wellen mit
je einer Schraube. Auf
der mittleren Welle be-
findet sich die Hoch-
druck-Hauptturbine; an
den beiden Seitenwellen
arbeiten die dazu geho-
rigen Niederdruck-, so-
wie die Marschturbinen.
Zwei Riickwirtsturbi-
nen sind an die Seiten-
wellen angeschlossen,
mit denen mandvriert
wird. Die grofte Um-
drehungszahl der Tur-
binen betrigt 865 in
der Minute bei etwa
6300 IPS. Der Kohlen-
verbrauch stellte sich
den Probefahrten
mit 12 Seemeilen Ge-
schwindigkeit um 87°/,
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Turbinenkreuzer »Liibecke.

héher als bei den Kolbenmaschinen der Schwesterboote; bei zu-
nehmender Leistung néherte derselbe sich dem der Kolbenmaschinen.
Bei 17 Seemeilen, das heifit bei etwa Einsiebentel der Hochstleistung,
betrug er nur noch 53°/, mehr, bei Hochstleistung war er an-
nihernd gleich, aber immerhin noch etwas hoher. Bei gleicher
Belastung des Turbinenbootes mit Kohlen, wie die Schwesterboote,
wurde annihernd die Geschwindigkeit der letzteren (28,27 See-
meilen) mit 28 Seemeilen erreicht, wihrend der Vertrag nur 27 See-
meilen vorgeschrieben hatte®).

Der Turbinenkreuzer »Liibecke ist ein Schiff von folgenden
Abmessungen:

Linge zwischen den Perpendikeln 103,8 m

Breite iiber den Spanten . . . 1325
Tiefgang (einschl. Kiel) . . . . 5,0
Wasserverdringung . . . . . 3275 t

Die Parsons-Turbinenanlage besteht aus zwei gleichwertigen,
symmetrisch zueinander angeordneten Turbinensitzen, von denen
jeder die zwei Wellen einer Schiffsseite treibt. Auf die duBere
Welle wirkt die Hochdruck-, auf die innere die Niederdruckturbine.
Fiir den Riickwirtsgang ist auf jeder der beiden Wellen eine be-
sondere Turbine angeordnet. An die innere Welle jeder Schiffsseite
ist je eine Marschturbine angeschlossen; diese beiden Turbinen stehen
derart miteinander in Verbindung, daB die St. B.-Marschturbine als
Hochdruck-, die BB.-Marschturbine als Niederdruckturbine arbeitet,
letztere also von der ersteren den Dampf erhilt. Bei groBeren
Fahrtgeschwindigkeiten laufen auch hier die Marschturbinen ohne
Dampf, also leer, ohne Arbeit zu verrichten, mit. Das Gewicht
der ganzen Turbinenanlage ist um 77,5t geringer als das der
Kolbenmaschinen des Schwesterschiffes »Hamburge«. Zwecks An-
stellung von Vergleichen zwischen den beiden verschiedenen An-
triecbsmotoren fanden Vergleichsfahrten zwischen dem letztgenannten
Schiff und der »Liibeck« statt. Verlangt wurde dabei, daB die
Leistung der Turbinenanlage wihrend einer sechsstiindigen ununter-
brochenen forcierten Fahrt mit etwa 670 Umdrehungen in der
Minute, bei Anwendung eines Luftdruckes von 65 mm Wasser-
siule unter den Rosten der Feuerungen, in bezug auf die Schiffs-

*) Marine-Rundschau, 17. Jahrgang, S. 581 ff.
Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 17 257



Ergebnisse der Probefahrten.

geschwindigkeit nicht geringer sein sollte, als die des Schwester-
schiffes mit Kolbenmaschinen bei 10000 IPS. Ebenso sollte der
Kohlenverbrauch des Turbinenschiffes bei vierundzwanzigstiindiger
Dauerfahrt mit 7000 PS und Marschgeschwindigkeit fiir die Pferde-
stirkenstunde 0,9 kg Kohlen nicht iibersteigen.

Die Ergebnisse der ausgefiihrten 22 KohlenmeBfahrten lassen
sich dahin zusammenfassen®), daB der Kohlenverbrauch von »Liibeck«
gegeniiber dem von »Hamburg« bei 12 Seemeilen etwa 20, bei

20 Seemeilen (Maschinenleistung = Dreifiinftel der Hochstleistung)
nur noch etwa 8¢, schlechter ist. Bis zur Hochstleistung verringert
sich — nach den Kohlenverbrauchskurven zu urteilen — dieser

Prozentsatz noch etwas, der Kohlenverbrauch von »Liibeck« bleibt
jedoch auch dort etwas groBer. Hinsichtlich der Geschwindigkeit
hat »Liibeck« zwar die Schwesterschiffe nicht iiberfliigelt, aber doch
wenigstens ihr Vergleichsschiff »Hamburg« erreicht. Es wurden
auf »Liibeck« drei verschiedene Propelleranordnungen versucht, zu-
niachst acht kleine Propeller, dann vier groBe und schlieBlich vier
groBe und vier kleine Propeller. Die Hochstgeschwindigkeit an
der Eckernforder Meile betrug im ersten Falle bei 672 Umdrehungen
22,37 sm, im zweiten Falle bei 623 Umdrehungen 22,39 sm, im
letzten Falle bei 600 Umdrehungen 22,56 sm. Mit der Geschwin-
digkeit stieg jedoch auch der Kohlenverbrauch. Es wurde daher
fiir die weiteren Fahrten die Anordnung mit vier groBen Propellern
beibehalten und mit dieser im tiefsten Wasser bei Neukrug eine
Hochstgeschwindigkeit von 23,16 sm erreicht. Die entsprechenden
Werte fiir die Schwesterschiffe sind: »Hamburg« 23,15, »Berlin«
23,26, »Bremen« 23,29 sm**).

Die mit den beiden Turbinenschiffen gemachten Erfahrungen
ermutigten die deutsche Marineverwaltung, im Jahre 19o5 sowohl
ein zweites Torpedoboot von 571 t Deplacement und 30 Knoten
Geschwindigkeit, als auch einen zweiten kleinen Kreuzer, »Ersatz
Wacht<, von 3410 t Deplacement und 24 Knoten Geschwindigkeit
mit Parsons-Turbinenanlage in Bau zu geben. Ein anderer kleiner
Kreuzer gleicher GroBe wird gleichfalls Dampfturbinen erhialten.

Anfang 1905 wurde auf den Howaldtswerken in Kiel der erste
deutsche Handelsdampfer mit Dampfturbinenantrieb fertiggestellt.

) »Nautikus« 1906.

“¥) »Nautikus« 19o6 und Marine-Rundschau, 17. Jahrgang, S. 1353 if.

258



Turbinenschiffe der deutschen Handelsmarine.

Die Abmessungen des fiir den Post- und Passagierverkehr be-
stimmten Doppelschraubendampfers betragen:

Linge zwischen den Perpendikeln 50,89 m,
Breite auf den Spanten 762 m.

Einstufige Zoelly-Turbine.

Das Schiff besitzt Einrichtungen I. Klasse fiir 30 Personen, II. Klasse
fitr 40 Personen und ferner fiir 100 Zwischendecker. Die Turbinen-
anlage des Dampfers weicht insofern von den bis dahin fiir Schiffe
gebauten Anlagen ab, als sie nicht aus Parsons-Turbinen, sondern
solchen des Systems Zoelly besteht. Dieselben sind fiir eine Leistung
von 1200 IPS gebaut und sollen dem Schiffe eine Geschwindig-
keit von 15 bis 16 Seemeilen verleihen. Die Kesselanlage ist mit

17 959



Turbinenschnelldampfer »Kaisere.

einem Dampfiiberhitzer, System Pielock, ausgeriistet. Leider ist iiber
die mit diesem Schiffe gemachten Erfahrungen bis jetzt nichts be-
kannt geworden.

Diesem Dampfer folgte der erste Turbinenschnelldampfer
der Hamburg-Amerika Linie, der, auf den Namen »Kaiser« getauft,
im April 1905 auf der Werft der Stettiner Maschinenbau- Aktien-

(S i

T

QuiqIn [-A[[207 23ynIsIyRIW

gesellschaft »Vulkan« vom Stapel lief. Die Maschinenanlage dieses,
fiir den Seebidderdienst der genannten Linie bestimmten Dampfers
besteht aus A. E. G.-Curtis-Turbinen, hergestellt von der All-
gemeinen Elektrizitits- Gesellschaft (A. E. G.) in Berlin. Einige
nihere Angaben iiber die Anlage, der auch Kaiser Wilhelm II. ge-
legentlich einer mehrstiindigen Probefahrt sein besonderes Interesse
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Maschinenanlage.

zuwandte, diirften am Platze sein. Danach geschieht die Dampi-
erzeugung durch vier vom »>Vulkan« erbaute Wasserrohrkessel,
welche Dampf von 14 Atm. Uberdruck erzeugen. Die Feuerung
arbeitet mit forciertem Zug, System Howden, wobei die Verbrennungs-
luft mittels Regenerator durch die abziehenden Heizgase vorgewirmt

Turbinen-Schnelldampfer »Kaiser« (1905).

wird. Ebenso findet eine Vorwirmung des Speisewassers durch
den Abdampf der Hilfsmaschinen statt. Die Turbinenanlage besteht
aus zwei Maschineneinheiten, welche je eine Welle mit einem Pro-
peller antreiben. Die Riickwirtsturbinen sind in das Niederdruck-
gehduse der Vorwirtsturbine eingebaut. Die Vorwartsturbine ist eine
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Turbinen-Schnelldampfer »Kaiser« (1905).



Erprobungen.

Druckturbine, bestehend aus fiinf mehrkrinzigen Druckstufen mit
partieller Beaufschlagung, an welche sich eine vielkrdnzige, voll be-
aufschlagte Trommel anschlieBt. Die Druckeinteilung ist dabei so
getroffen, daB der auf der Trommel lastende Dampfiiberdruck den
Propellerschub etwas iiberwiegt. Infolgedessen hat das am vorderen
Turbinenende befindliche Drucklager stets nur eine geringe Be-
lastung aufzunehmen. Das Gewicht der Turbinen war mit 70 t per
Turbine zugelassen. Die fertige Turbine einschlieBlich aller Lager,
Drucklager, Olpumpen und simtlicher fiir Ol und Entwisserung
erforderlichen Rohrleitungen wog jedoch nur 57 t.

Beide Turbinen mit Kondensation und Hilfsmaschinen wurden
in den Werkstitten der A. E. G. vor ihrer Ablieferung duBerst ein-
gehenden Priifungen und starken Uberlastungen unterzogen. An
Stelle der Propeller war hierbei eine speziell fiir diesen Zweck er-
baute hydraulische Bremse vorgesehen. Es wurden hier auch Ver-
suche mit iiberhitztem Dampf und bei verschiedenem Vakuum vor-
genommen. Zum SchluB fand mit jeder Turbine eine sechsstiindige
Abnahmepriifung bei voller Belastung durch genannte Wasserbremse
bei 600 Touren statt.

In der Zeit vom 16. August bis 10. September 1905 wurden
mit dem Dampfer eine Reihe von Studienfahrten auf der Ostsee
unternommen, welche den Zweck hatten, die giinstigste Propeller-
konstruktion fiir die gegebene Leistung von 3000 PS und 600 Um-
drehungen pro Minute zu ermitteln. In dem auBerordentlich kurzen
Zeifraum von noch nicht ganz vier Wochen wurden Probefahrten
mit vier verschiedenen Propellern erledigt, was nur dadurch mog-
lich war, daB an der Turbinenanlage wihrend der ganzen Fahrten
nicht die geringste Stérung eintrat.

Mit den endgiiltig gewihlten Propellern lief das Schiff bei der,
bei recht ungiinstigem Wetter abgehaltenen Abnahme-Probefahrt
als Mittel von zwei Stunden 20,46 Seemeilen, gegeniiber einer Ga-
rantie von 19,5 Seemeilen. Wihrend der sechsstiindigen Kohlen-
meBfahrt wurde der Gesamtkohlenverbrauch einschlieBlich Hilfs-
maschinen bei 20,05 Seemeilen Geschwindigkeit zu 4,060 t pro
Stunde ermittelt, das sind 0,66 kg pro PS. Die Garantiezahlen
waren 4,7 t Kohle pro Stunde - einschlieBlich aller Hilfsmaschinen
bei 10,5 Seemeilen Geschwindigkeit; es sind dieses die Lei-
stungen, welche das Schiff bei Antrieb mit Dreifach-Expansions-
maschinen hétte aufweisen miissen. Es ergab sich somit bei
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Ergebnisse. »Victoriane.

dieser Erstaustiihrung eine um 20°/, bessere Okonomie. Dazu
kommt der bedeutend vereinfachte Maschinenbetrieb, da nur noch
die Hilfsmaschinen einer eigentlichen Wartung bediirfen. Besonders
bemerkenswert ist die Einfachheit und Mandvrierfihigkeit der Tur-
binen, bei welchen fiir verschiedene Fahrtgeschwindigkeiten jedes
Umschalten von Dampfwegen vermieden und ein einziges Manovrier-
ventil fiir die Regulierung von Null bis zur vollen Tourenzahl vor-
handen ist. Durch das gleiche Ventil wird nach Umlegen eines
Umsteuerschiebers die Riickwirtsturbine bedient. Die Riickwirts-
turbinen sind fiir einen so guten Wirkungsgrad konstruiert, daB sie
bei guter Mandvrierfihigkeit kaum mehr Dampf verbrauchen als
die Vorwirtsturbinen; es hat sich gezeigt, daB sich auch bei
dauernder Riickwirtsfahrt die volle Kesselspannung hilt und daB die
Zeiten, welche von »voller Fahrt voraus« bis zum Erzielen der
Riickwirtsfahrt erreicht wurden, dieselben sind wie fiir gleichartige
Kolbenmaschinenschiffe. Bemerkt muB werden, daB die Turbinen
des »Kaiser« lediglich fiir die Hochstgeschwindigkeit konstruiert
sind, wihrend bei den Kriegsschiffen den Turbinenkonstrukteuren
die Aufgabe zufillt, die Turbinen nicht nur fiir eine moglichst hohe
Leistung bei kleinen Abmessungen und rationellstem Dampfver-
brauch zu bauen, sondern denselben Turbinen auch einen moglichst
giinstigen Dampfverbrauch bei erheblich verminderten Lei-
stungen zu sichern. Dieser Unterschied ist fiir die Beurteilung der
mit den verschiedenen Schiffen erzielten Resultate von wesentlicher
Bedeutung.

Ein besonderes Ereignis in diesem, fiir die Geschichte der
Schiffsmaschine und des Dampfschiffes bedeutungsvollen Jahre 1905
bildet die gliickliche Uberfahrt des ersten Turbinendampfers iiber
den Atlantischen Ozean. Wie einst der »Savannah«, dem ersten
Ozeandampfschiff, die Augen der interessierten Welt mit Spannung
auf seiner Fahrt von Kontinent zu Kontinent folgten, so lenkte fast
9o Jahre spiter der Dampfer »Victorian« der Allan-Linie die Aui-
merksamkeit der Fachleute auf sich. Galt es doch, die Leistung
des neuen Schiffsmaschinensystems fiir eine derartige Uberfahrt fest-
zustellen. Die »Victorian« lief am 25. August 1904 auf der Werft
von Workmann, Clark & Co. in Belfast vom Stapel. Der Dampfer
ist 164,5 m lang, 18,3 m breit und hat 12000 t Deplacement. Fiir
den Postdienst mit Kanada bestimmt, besitzt er Einrichtungen zur
Beforderung vou 1300 Passagieren oder 3000 Mann beim Truppen-
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sCarmaniac.

transport. Die Maschinenanlage besteht aus fiinf Parsons-Turbinen,
die an drei Schraubenwellen mit je einer Schraube wirken. Die
mittlere Schraubenwelle wird durch die Hochdruckturbine angetrieben,
wihrend mit den beiden Seitenwellen je eine Niederdruckturbine
und eine Turbine fiir den Riickwirtsgang verbunden sind. Die
»Victorian« legte 1905 ihre erste Uberfahrt in sieben Tagen zuriick.
Von der Aufstellung eines Rekords war von vornherein Abstand
genommen, da Turbinen und Kessel sich erst einarbeiten sollten.
Trotzdem diese Reise also keineswegs eine schnelle war, ist sie doch
in jeder Richtung befriedigend verlaufen und bedeutet jedenfalls
einen Markstein in der Geschichte der Ozeanschiffahrt. Nach einer
Angabe von Professor Biles hat man durch die Wahl von Turbinen
bei der »Victorian«, wie auch bei deren Schwesterschiff »Virginian«
an Maschinengewicht etwa 4o0o0 t gespart und Raum fiir 6o Per-
sonen gewonnen. Dabei ist der Kohlenverbrauch hier nicht héher
als bei modernen Dreifach-Expansionsmaschinen.

Ein »Triumph des Turbinendampfers« wurde in englischen
Zeitungen auch die Leistung des groBen Parsons-Turbinendampfers
»Carmania« der Cunard-Linie genannt, welcher der »Victorian«
als zweites Schiff mit demselben Maschinensystem im selben Jahre
iiber den Ozean folgte. Auch dieser Dampfer brach zwar auf dieser
Reise nicht den Ozeanrekord. Trotz des bestindig schlechten
Wetters auf seiner ersten Reise machte er fast 19 Knoten im Durch-
schnitt. Auf der Probefahrt erreichte die » Carmania« sogar 20 Knoten,
wihrend das mit Vierfach- Expansionsmaschinen von fast gleicher
Stiarke ausgestattete Schwesterschiff » Caronia« hierbei nur 19 Knoten
lief. Dabei war der Kohlenverbrauch des Turbinenschiffes bei 20 Knoten
Geschwindigkeit demjenigen der »Caronia« mit 19 Knoten gleich.
Auf Grund dieser Leistung erwartet man in englischen Kreisen von
den beiden im Bau befindlichen Riesenturbinendampfern der
Cunard-Linie, daB diese das »blaue Band des Ozeans«, das die
deutschen Schnelldampfer mit ihren Geschwindigkeiten von iiber
23,5 Knoten gewonnen haben, zuriickerobern werden. —

Die Kriegsmarine der Vereinigten Staaten hatte auch
bereits 1903 den Bau eines Turbinenkreuzers ins Auge gefaBt. Doch
gab sie den Plan zunichst wieder auf, da die Konstruktionsabteilung
die Entdeckung zu machen glaubte, daB bei den gréBeren Schiffen
die GroBe der Turbinen in einem ungiinstigen Verhiltnis zu ihrer
Leistungsfdhigkeit stehe. Um bei dem geplanten Bau die angestrebte
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Amerikanische Turbinenkreuzer.

Geschwindigkeit zu gewihrleisten, wiirden infolgedessen die Tur-
binen solche Dimensionen annehmen miissen, daB sie nicht unter
dem Panzerdeck untergebracht werden konnten. Zwei Jahre spiter
hatten jedoch die bei den anderen Marinen gemachten Erfahrungen
mit Turbinenschiffen auch hier bestimmend gewirkt, so daB die
amerikanische Marine jetzt auch, und zwar gleich zwei Kreuzer mit
Turbinenantrieb in Bau gab. Die beiden Aufklirungskreuzer sind
in ihren Abmessungen etwas groBer als der Turbinenkreuzer »Lii-
beck«; sie haben nidmlich eine Linge von 129,5 m, eine Breite von
14,22 m, einen Tiefgang von 5,11 m, ein Deplacement von 3750t und
sind auf den Bath Iron Works bezw. der Werft der Fore River
Shipbuilding Company erbaut. Das eine Schiff, »Chester«, hat

Curtis-Turbine (iltere Konstruktion).

Dampfturbinen System Parsons, wihrend das andere, »Salems,
mit Dampfturbinen des Systems Curtis ausgeriistet ist. Die ameri-
kanische Marine hat also gleich zwei verschiedene Turbinensysteme
herangezogen, um deren Brauchbarkeit einander gegeniiber zu stellen.
Der Dampf fiir die Maschinenanlagen wird in zwolf Normand-
Wasserrohrkesseln erzeugt, die in drei wasserdicht abgeschotteten
Kesselriumen aufgestellt sind. Die Schiffsgeschwindigkeit ist auf
24 Knoten festgesetzt.

Die Curtis-Turbine, die neben der Parsons-Turbine bis jetzt
namentlich als Schiffsturbine verwendet wird*) und als ein nicht
zu unterschidtzender Konkurrent in den Wettbewerb eingetreten ist,

*) Die auf dem Schnelldampfer »Kaiser« eingebaute A. E. G.-Curtis-
Turbine ist eine Abart der Curtis-Turbine.
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Curtis- und Schulz-Turbine.

wurde zuerst im Jahre 1902 auf der amerikanischen Jacht »Revo-
lution « eingebaut. Die in der Konstruktionswasserlinie 42,67 m
lange Jacht erhielt zwei Wellen, die jede durch eine, von der anderen
unabhingige, umsteuerbare Turbine von 1200 PS angetrieben wurde.
Die Turbinen machen bei der Volldampffahrt 650 bis 750 Um-
drehungen. Der Dampfverbrauch stieg nicht {iber denjenigen einer
normalen Dreifach-Expansionsmaschine, was durch Torsionsmessungen
an der Welle festgestellt wurde. Das Schiff fuhr fast ausschlieBlich
in der Nidhe des Hafens von New York, so daB haufig Gelegenheit
geboten war, die Mandvrierfihigkeit der Turbinen zu erproben.
In dieser Beziehung haben dieselben in keinerlei Weise AnlaB zu
Klagen gegeben. Das Schiff konnte z. B. bei 18 Knoten Fahrt in
32 Sekunden zum Stillstand gebracht werden. Die gewiinschte
Geschwindigkeit der Jacht wurde jedoch nicht erreicht; anfinglich
schien es, als ob die notigen Pferdestirken nicht zur Verfiigung
stinden. Genaue Versuche in dieser Richtung ergaben jedoch, daB
die geringe Geschwindigkeit auf ein schlecht geformtes Hinterschiff
zuriickzufiihren sei.

Als ein Turbinensystem, das berufen zu sein scheint, gerade
im Schiffsmaschinenbau, infolge seiner besonderen Konstruktion
hierfiir, eine besondere Rolle zu spielen, mag hier noch die Dampf-
turbine von Schulz angefiihrt werden. Diese Turbine wird so-
wohl als Druck-, als auch als Uberdruckturbine ausgefiihrt und
wurde in ihren beiden ersten Ausfithrungen in der zur Germania-
werft gehorigen Maschinenbauanstalt zu Tegel bei Berlin in den
Jahren 1898 und 19oo hergestellt. 19o1 wurden mit der in den
zwei beigefiigten Abbildungen dargestellten Turbine Versuche auf
einem Boot von 19 t Deplacement angestellt, die gute Resultate
zeitigten. Alle vorgenommenen Mandver gingen tadellos von-
statten ™).

Die bisherigen Turbinenschiffe haben gezeigt, daB die Dampf-
turbine zu einer gefihrlichen Konkurrentin der alten Kolbendampf-
maschine geworden ist und die giinstigsten Aussichten hat, aus dem
Wettbewerb als Siegerin hervorzugehen, zumal wenn man beriick-
sichtigt, daB sie fast noch am Anfang ihrer Entwicklung steht,
wihrend die Kolbenmaschine am Ende ihrer Leistungen stehen
diirfte. Dazu bietet die Anwendung der Dampfturbinen im Schiffs-

*) Vergl. M. Dietrich, »Die gebriauchlichsten Dampfturbinen-Systeme:.
Rostock 1906.
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Schulz-Turbine.

betrieb eine Anzahl von Vorteilen gegeniiber der Anwendung der
Kolbenmaschinen, daf ihre Nachteile diesen gegeniiber mehr und
mehr verschwinden.
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Vorteile und Nachteile der Turbinen.

Bei der Schiffsmaschine spielen zunichst die Hauptabmessungen
und das Gewicht eine groBe Rolle, da beide im Verhiltnis zur
Leistung moglichst gering sein sollen. Bei der Parsons-Turbine ist
die Bodenfliche ungefihr dieselbe wie bei einer gleichstarken
Kolbenmaschine. Bei Kriegsschiffen diirfte ‘sie vielleicht etwas
groBer ausfallen, wie dies z. B. auf der »Viper« der Fall war.®)
In der Hohe gewihren die Turbinenanlagen jedoch eine bedeutende
Raumersparnis, so daB bei Kriegsschiffen die Anlage recht geschiitzt
unter der Wasserlinie angeordnet werden kann, unter Fortfall der
Panzerglocke im Maschinenraum, wihrend bei Handelsschiffen die
Decks iiber den Maschinenrdumen nutzbringend verwendet werden
konnen. Das Gewicht der Parsons-Turbinen ist im Vergleich zu
demjenigen von Kolbenmaschinen gleicher Leistung geringer (siehe
oben den Gewichtsvergleich bei »Viper«). Bei der »Carmania« be-
trigt die Gewichtsersparnis etwa 5°/,; bei »Liibeck« belief sich die-
selbe urspriinglich fiir die Turbinenanlage nebst Wellenleitung und
Propellern auf etwa 16°/, im Vergleich zu den Kolbenmaschinen
des Schwesterschiffes »Hamburg«, wurde aber durch verschiedene
Verbesserungen herabgemindert. Es darf aber wohl angenommen
werden, daB mit der weiteren konstruktiven Durchbildung der Tur-
binen diese eine wesentliche Gewichtsverminderung erleiden werden.
Jede Gewichtsersparnis an der Maschinenanlage wird aber im Schiff-
bau und im Schiffsmaschinenbau freudigst begriiBt, da dieselbe
dem Laderaum oder bei Kriegsschiffen den militdrischen Einrich-
tungen zugute kommt.

Eine wesentliche Rolle spielt, wie wir verschiedentlich betont
haben, die Okonomie, der Dampf- bezw. Kohlenverbrauch der
Maschinenanlage. Hier stehen nun fiir die Maximalleistungen die
Turbinen guten Kolbenmaschinen ungefihr gleich, jedenfalls erstere
nicht ungiinstiger als die letzteren. Fiir die reduzierten Leistungen
stehen die Turbinen dagegen wesentlich ungiinstiger da als die
Kolbenmaschinen. Bei einem Kriegsschiff, das fast die ganze Zeit
seines Lebens mit Kreuzen zubringt, wobei eine Geschwindigkeit
wenig Bedeutung hat, ist die Verringerung der Wirtschaftlichkeit
eine ernste Sache. Mit dem Durchschnittshandelsschiff steht es
anders; dieses soll andauernd mit seiner normalen Hochstgeschwindig-
keit und nur ausnahmsweise langsamer laufen. Das Kriegsschiff

*) Bei »Liibeck« kam man noch mit derselben Bodenfliche aus, indem
man die Turbinenanlage einzwiingte.
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mit Turbinenanlage steht demnach ungiinstiger da als ein Handels-
schiff mit derselben Anlage. Doch darf wohl erwartet werden, daB
die Verbesserungen der Dampfturbine auch hier Wandel schaffen
werden.

Durch die im Verhidltnis zum Deplacement immer mehr ge-
steigerten Maschinenleistungen der Dampfschiffe haben sich in der
letzten Zeit die Schiffsvibrationen immer unangenehmer bemerkbar
gemacht. Hieran haben auch die Kolbenmaschinen mit Massen-
ausgleich nur wenig zu dndern vermocht, abgesehen davon, daf die
fiir den Ausgleich noétigen Kurbelstellungen vielfach die Manovrier-
fihigkeit der Maschinen ungiinstig gestalten. Die Turbinen arbeiten
bei richtiger Ausbalancierung, welche bei sachgemiBer Arbeitsaus-
fithrung zu erreichen ist, ohne jegliche Vibrationen. Dieser Um-
stand ist bei Passagierdampfern insofern von Wert, weil er die
Wohnlichkeit der Riume und das Wohlbefinden der Passagiere er-
hoht; bei Kriegsschiffen ist er aber von ganz besonderer Be-
deutung fiir die Treffsicherheit der Geschiitze, da fiir diese eine
ruhige Lage der Visiere und Rohrmiindungen eine Hauptbe-
dingung ist. Dieser Punkt ist von solcher Wichtigkeit, daB er
allein fiir die Anwendung von Turbinen auf Kriegsschiffen spricht.
Dagegen ist vielfach die Vermutung einer gyroskopischen Wirkung
der Dampfturbine ausgesprochen worden. Diese Wirkung wiirde
sich darin duBern, daB das Schiff bestrebt wire, in der urspriing-
lichen Achsenrichtung der rotierenden Turbinen zu verharren und
demnach seiner eigenen Drehung durch das Ruder erheblichen Wider-
stand entgegensetzt. Die bisherigen Versuche mit Turbinenschiifen
lassen iiber diese Frage nichts Nachteiliges verlauten, so daB die-
selbe von keiner Bedeutung sein wird.

Beziiglich der Betriebsbereitschaft und Bedienbarkeit sind die
Turbinen den Kolbenmaschinen gegeniiber im unbedingten Vor-
teil. Kolbenmaschinen erfordern fiir die Inbetriebsetzung besondere
Vorsicht und gewisse Zeit, damit die groBen komplizierten GuBteile
der Zylinder geniigend angewirmt werden. Den Dampfturbinen
fehlen derartige komplizierte GuBstiicke, so daB sie in bedeutend
kiirzerer Zeit betriebsfertig sind. Bei ihnen kommt auch das schnelle
Dampfaufmachen bei den Wasserrohrkesseln erst zur Geltung, ein
Vorzug namentlich auf Kriegsschiffen. Da die Dampfturbinen nur
rotierende, keine hin- und hergehenden Teile besitzen, die notige
Schmierung der Lager usw. selbsttitig durch eine besondere Pumpe
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bewirkt wird, so ist ihre Bedienbarkeit der der Kolbenmaschinen
entschieden iiberlegen. Was die Betriebssicherheit anlangt, so sind
die Kolbenmaschinen durch eine lange Reihe von Jahren, ein Jahr-
hundert hindurch, eingehend und unter allen Verhiltnissen erprobt
und haben sich dauernd bewihrt und betriebssicher gezeigt. Dem-
gegeniiber sehen die Schiffsturbinen erst auf eine zehnjihrige Probe-
zeit zuriick; doch ldBt sich auch von ihnen sagen, daB sie sich bis
jetzt gut bewihrt haben, und ernste Havarien nicht vorgekommen sind.
Die Reparaturen und Revisionsarbeiten bei den Turbinen sind ge-
ring, da die Zahl der einer Abnutzung ausgesetzten Teile nur klein
ist. Zu diesen Kostenersparnissen gesellen sich noch andere infolge
~ Fortfall des Verbrauchs an Packungsmaterial fiir Stopfbuchsen,
Deckel usw. und durch erhebliche Verringerung des Verbrauchs an
Maschinen- und Zylinderschmierdl. Da eine Dampfschmierung bei
den Turbinen iiberhaupt nicht erforderlich ist, erhilt man ein 61-
freies Kondensat, was bekanntlich fiir die Lebensfihigkeit der Kessel
von Bedeutung ist, da dieselben bisher durch das mit dem Kondens-
wasser aus den Zylindern eingefiihrte Ol nachteilig angegriffen
wurden.

Nach dieser Aufzihlung der Vorziige, wie auch der Unvoll-
kommenheiten, die der neuen Maschinengattung eigen sind, und die
sich, je nach dem System nach dieser oder jener Seite erweitern
lassen, mogen die Aussichten der Dampfturbine als Schiffsmotor
noch gestreift werden. Und da darf wohl behauptet werden, daB
bei weiterer Vervollkommnung der Dampfturbinen dieselben ohne
Frage eine aussichtsreiche Zukunft im Schiffsbetrieb haben. Seit
James Watts genialer Schopfung bedeutet die Dampiturbine den
ersten wirklich bedeutenden Fortschritt im Bau von Dampfmaschinen,
der dazu angetan ist, einen volligen Umschwung der bisherigen
Verhiltnisse herbeizufithren. Zumal aber im Schiffsmaschinenbau,
wo man z. B. bei den Torpedobootsmaschinen an der Grenze der
Leistungsfiahigkeit der Kolbenmaschinen angelangt ist, und die weitere
Steigerung der Schiffsgeschwindigkeiten, bei Vermeidung der durch
Kolbenmaschinen von groBen Leistungen hervorgerufenen unange-
nehmen Schiffsvibrationen, sich wohl nur mit den Dampfturbinen
erreichen lassen wird, werden die letzteren ein weites Feld fiir ihre
Verwendung und weitere Vervollkommnung finden.
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20. Die Entwicklung der Dampfschiffahrt in ihrer wirt-
schaftlichen und kulturellen Bedeutung.
Riickblick und Ausblick.

Entwicklung des Verkehrswesens im 19. Jahrhundert. — Erniedrigung der

Giiterfrachten. — Steigerung der Transportfihigkeit. — Wachsen des Passa-

gierverkehrs. — Auswanderung. — Verhiltnisse in der Schiffahrt einst und

jetzt. — Das Personal in der Schiffahrt. — Die Romantik des Seelebens.

__ Vermutliche Fortschritte der Dampfschiffahrt in der Zukunft. — Das

Viertageschiff. — Elektrische und Explosions-Schiffsmotore. — Luftschiff-
fahrt.

Wir sind mit der Schilderung der jiingsten Entwicklung der
Dampfschiffe, der Turbinenschiffe, beim gegenwartigen Stand
der Dampfschiffahrt in technischer Beziehung angelangt. Es
wiirde sich jetzt nur noch darum handeln, einen Blick auf ihre
Entwicklung in wirtschaftlicher und kultureller Beziehung zu
werfen, um sodann nach einem allgemeinen Riickblick eine Aus-
schau in die vermutliche zukiinftige Entwicklung zu halten.
Betrachten wir uns die Entwicklung des Verkehrswesens im
19. Jahrhunderts im ganzen, so miissen wir konstatieren, daB die-
selbe ganz gewaltige Wandlungen sowohl auf wirtschaftlichem als
auch auf kulturellem Gebiet hervorgerufen hat. Die Faktoren dieses
heute in so groBartiger Weise entwickelten Verkehrswesens sind
hauptsichlich das Dampfschiff und die Eisenbahn. Wir haben die
mehrtausendjihrige Entwicklung der Seeschiffahrt bereits beleuchtet,
wir haben gesehen, wie letztere im Segelschiff zu Beginn des
19. Jahrhunderts einen Stand erreicht hatte, der von einer weiteren
Entwicklung dieses Verkehrsmittels nur noch wenig erhoffen lieB.
Das neue Jahrhundert brachte aber eine ganze Reihe von Um-
wilzungen, denen das Segelschiff nicht zu geniigen vermocht hitte.
Es machte sich fiir die Menschen das Bediirfnis breit, die engen
Schranken der Kleinstaaterei zu durchbrechen, Raum und Zeit
schneller zu iiberwinden. Da kamen ihnen die neuen Verkehrsmittel,
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Wirkungen der Verkehrsvervollkommnungen.

die sich auf die Dampfmaschine aufbauten, entgegen und wurden
ihren Bediirfnissen dienstbar. Andererseits wurde dann durch die
Vervollkommnung und vielseitige Ausbildung der Verkehrsmittel,
durch die mannigfache Forderung der Annehmlichkeit des Reisens,
das Verkehrsbediirfnis wiederum gesteigert. Der Aufschwung des
Verkehrs selbst aber griff tief ein in alle Gebiete menschlicher
Tiétigkeit und duBerte hier viele umwilzende Wirkungen.

Prof. Launhardt schreibt hieriiber*): »Die in gleicher Vielseitig-
keit und ebenso in entgegengesetzter Art eintretenden Wirkungen
der Vervollkommnung des Verkehrs entstehen sidmtlich in gleicher,
einfacher GesetzmiBigkeit als Folgen der Abschwichung der Be-
deutung rdumlicher Entfernung. Die Herrschaft des Menschen iiber
den Raum wird durch die Verkehrsvervollkommnung erweitert und
dadurch jede TatigkeitsiuBerung, die schlieBlich in riumlichen
Schranken die Grenzen fiir ihre Entwicklung findet, erweitert, ge-
starkt und gefordert, dagegen umgekehrt jede Wirksamkeit, die des
Schutzes rdumlicher Abgeschlossenheit bedarf, eingeschrinkt, ge-
schwicht und oft ganz verhindert. Nach gleichen Zielen Strebende,
die einander fern waren, werden einander néher geriickt, so daB
sie sich besser unterstiitzen, bildlich ausgedriickt, sich die Hinde zu
reichen vermogen; aber auch Gegner kommen einander niher, so
dafl sie einander gefihrlicher werden, bildlich gesprochen, leichter
die Klingen kreuzen kénnen. So fordert die Verkehrsvervollkommnung
die friedliche Arbeit, wihrend sie in entgegengesetzter Weise den
Kampf verschirit. Sie erleichtert dem Verbrecher die Flucht, ver-
stirkt aber auch die Mittel zu seiner Verfolgung.

Die erste unmittelbare Folge der Verkehrsverbesserung ist die
Verminderung der Anstrengungen, die aufzuwenden sind, um in
den Besitz der Lebensbediirfnisse und GenuBmittel zu gelangen.
Die Preise der wirtschaftlichen Giiter miissen um den Betrag ge-
ringer werden, um den sich die gesamten zu ihrer Herstellung und
Heranschaffung aufzuwendenden Frachtkosten vermindern. Diese
Wirkung kommt aber bekanntlich keineswegs allgemein zur Er-
scheinung, weil in entgegengesetzter Weise die Verkehrsvervoll-
kommnung eine Verteuerung der Giiter herbeifiihrt, durch die jene
Preiserniedrigung oft iibertroffen wird. Diese preissteigernde Wirkung

") »Am sausenden Webstuhl der Zeit«. Verlag von Teubner. Leip-
zig 1000.
Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 18 273



Das Dampfschiff im Weltverkehr.

entsteht aus der VergroBerung der Nachfrage nach den Lebens-
bediirfnissen und GenuBmitteln, die durch die Vermehrung der Be-
volkerung und noch mehr durch die Erhdhung des Reichtums ent-
steht. Ohne die Verkehrsvervollkommnung hitte die Volksvermehrung
nicht so erheblich sein konnen und der Wohlstand wire in weit
geringerem MaBe gewachsen. Fiir manche Giiter, die bei geringem
Werte ein groBes Gewicht haben oder die dem Verderben rasch
ausgesetzt sind, und die daher nur in einem kleinen Umkreise Ver-
wendung fanden, hat die Verkehrsverbesserung die Nachirage in
einem betrichtlich erweiterten Gebiete geweckt und dadurch ihren
Preis erhoht. So entstehen schon fiir die Preisbildung geradezu
entgegengesetzte Wirkungen.«

Was der Forscher hier in bezug auf die »Wirkungen der Ver-
vollkommnung des Verkehrs« im allgemeinen sagt, hat ganz be-
sonders Bedeutung in bezug auf die Vervollkommnung des Verkehrs
durch das Dampfschiff. So wirkt auch das durch letzteres ge-
schaffene Verkehrsnetz, das heute die ganze Erde umspannt und
Kontinent mit Kontinent schnell und sicher verbindet, segensreich
durch die Verminderung der zeitlichen Preisschwankungen auf den
Markt, schafft z. B. einen schnellen ortlichen Ausgleich bei ver-
schiedenen FErnten in verschiedenen Lindern und fiihrt {iberhaupt
die verschiedenen Frdteile immer mehr zu einem gemeinsamen
wirtschaftlichen Ganzen zusammen. Der gesamte Warenmarkt ist
beweglicher geworden. Wird an irgend einem Ort die Nachfrage
nach einem bestimmten Artikel groBer, was sich bald in einer Preis-
steigerung des letzteren bemerkbar macht, so werden bald die ent-
sprechenden Produkte aller Weltteile das Bestreben zeigen, nach
diesem Gebiet zu fluten, da die Transportkosten, wie wir gleich
niher beleuchten werden, keine Schranken mehr bilden. So voll-
zieht sich ein unausgesetzter Preis- und Warenausgleich zwischen
den verschiedenen Weltteilen, wie er friiher zwischen benachbarten
Orten nur mit viel groBeren Schwierigkeiten sich geltend machte.
Heute vertauscht der Weltverkehr je nach der Konjunktur Weltteil
mit Weltteil als Bezugsquelle oder als Absatzfeld. Und in diesem
so glinzend ausgebildetem Warenverkehr spielt heute das Dampf-
schiff als wichtiges Verkehrsmittel eine geradezu ausschlaggebende
Rolle. »Als der Warenverkehr zwischen England und Indien noch
durch Segelschiffe bewerkstelligt wurde, die um das Kap der Guten
Hoffnung schwammen und bis zu sechs Monaten brauchten, es
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Verkehr und Handel.

auch noch keinen Telegraphen gab, war man beiderseits iiber die
Lage im anderen Lande sehr schlecht unterrichtet und englische
Fabrikanten, die sich in bedringter Lage befanden, produzierten
wohl darauf los fiir Indien, nur um Wechsel auf den indischen
Geschiftsfreund ziehen und sich durch deren Diskontierung Geld
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verschaffen zu konnen. Eine heftige, sich in vielen Banke-
rotten duBernde Krisis machte dann von Zeit zu Zeit solchem
Treiben ein Ende. Heute, wo Dampfschiffe, die durch den Suez-
kanal gehen, den Verkehr vermitteln und der Telegraph iiber
den Stand des Handels in allen Lindern tdglich Auskunft gibt,
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Erniedrigung der Giiterfrachten.

" sind dergleichen Selbsttduschungen und Spekulationen nicht mehr
moglich.«*)

Einen Umstand von der weitesten volkswirtschaftlichen Be-
deutung bedeutet die im Laufe der Entwicklung des Dampfschiffs-
verkehrs erfolgte Erniedrigung der Giiterfrachten. Fiir den
Frachtverkehr hatten, wie wir schon weiter vorn ausfithrten, die
Ozeandampfer bis in die sechziger und siebziger Jahre nicht die
Bedeutung wie heute. Die Schiffsmaschinen waren anfangs noch
zu schwer, sie nahmen zu viel Raum in Anspruch und verzehrten
zu viel Kohle, die als mitzufithrender Vorrat ebenfalls wieder das
Fahrzeug belasteten und der eigentlichen Ladung Raum entzogen.
Wenn ein Dampfer der alten Einrichtung eine lange Reise zu machen
hatte, so konnte es kommen, daB er, wenn seine Tragfihigkeit z. B.
auch 3000 Tonnen betrug, doch nur 8oo Tonnen laden durfte,
weil er 2200 Tonnen Kohlen zur Heizung der Maschinen wie ein
Bleigewicht mit sich schleppen muBte. Die Verbesserung der Schiffs-
maschinenanlagen brachte hierin den gewiinschten Fortschritt, auBer
der Kohlenersparnis pro Reisestunde auch noch eine betrichtliche
Abkiirzung der Reisedauer. Der erforderliche Kohlenraum wurde
stark verringert, die Ladefihigkeit der Schiffe vergroBert, die Zahl
der Reisen vermehrt. Heute, wo wir iiber Compoundmaschinen,
iiber Dreifach- und Vierfach-Expansionsmaschinen verfiigen, mag
ein Dampfer dieselbe Fahrt antreten und genau die entgegengesetzten
Verhiltnisse aufweisen: er verldBt vielleicht den Abgangshafen mit
2200 Tonnen Fracht und einem Kohlenvorrat von nur 8oo Tonnen.
Sir Lyon Playfair hat uns die erstaunliche Ausnutzung der Heizkraft
der Kohle bei den Compoundmaschinen sehr drastisch durch ein
Beispiel zur Anschauung gebracht; er berechnet, daB ein kleines
Kohlenstiickchen, das durch einen Ring von der GroBe eines Mark-
stiickes schliipfen konnte, bei seiner Verbrennung in einer Compound-
maschine eines modernen Dampfschiffes hinreichen wiirde, um
zwanzig Zentner Getreide und den entsprechenden Schiffsteil zwei
englische Meilen weit fortzufiihren. Ein anderer Beobachter ist,
nach dem »Engineer«, zu der Schitzung gekommen, daB ein halber
Briefbogen — wenn man ihn bei einer Tripel-Expansionsmaschine
verbrennt — in einem Ozeandampfer soviel bewegende Kraft liefert,
um zwanzig Zentner eine englische Meile weit zu treiben.

*) Marx, Das Kapital (zitiert in »>Grundbegriffe und Grundsitze der
Volkswirtschaft« von Carl Jentsch).
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Steigerung der Transportfihigkeit.

Je groBer das (Fracht-) Schiff, desto gréBer auch die Ersparung
an Kosten aller Art! Ein Dampfer von 200 bis 300 Tonnen er-
fordert eine menschliche Arbeitskraft bereits auf 19,8 Tonnen, ein
Dampfer von 800 bis 1000 Tonnen braucht erst auf je 41,5 Tonnen
einen Matrosen. Immer riesiger werden daher auch die Dampf-
schiffe, die man auf den Werften baut. In GroBbritannien ent-
fielen von dem Tonnengehalt aller neugebauten Schiffe im Jahre
1870 nur 6°/, auf Schiffe, die mehr wie 2000 Tonnen Ladefihig-
keit hatten, 1884 nahmen diese Riesenschiffe schon volle 17°/ in
Anspruch®).

Doch nicht nur der Betrieb der Schiffe hat sich erstaunlich
rasch vervollkommnet, auch der Schiffbau selber hat eine iiber-
raschende Verbilligung erfahren — teils durch die Fortschritte seiner
eigenen Technik, teils indirekt durch die Umwilzungen in anderen
Industrien, besonders in der Eisen- und Stahlproduktion. Die Kosten
eines neuen Eisen- oder Stahlschiffes berechnete man 1872—74 auf
9o Dollars pro Tonne, 1877 auf 65 Dollars, 1880 auf 57 Dollars,
wihrend 1887 ein Schraubenfrachtdampfer ersten Ranges, mit Stahl-
konstruktion und Tripel-Expansionsmaschinen mit bedeutend gestei-
gerter Transportfihigkeit im Vergleich zu den alten Eisenkonstruk-
tionen, das heiBt also mit viel gréBerer Leistungsfihigkeit bei viel
geringerem laufenden Betriebsaufwand, zu noch nicht 34 Dollars
pro Tonne angeboten wurde.

Alle Frachtsitze fiir den Seetransport sind durch die Um-
wilzungen in der Herstellung und dem Betrieb der Schiffe rapid
gesunken. Ein Pfund frisches Fleisch schafft man jetzt mit einem
Aufwand von 1 Cent (4 Pfennigen) von New York nach Liverpool
heriiber; mit einem Aufwand von 2 Cents, wenn wir Provisionen,
Versicherungsgebiihren und alle dhnlichen heutigen Ausgaben mit
einrechnen. Biichsenfleisch ist im regelmaBigen Verkehr von Chicago
nach London fiir 50 Cents pro 100 Pfund, also fiir 2 Pfennige das
Pfund, transportiert worden. 1860 war die niedrigste Frachtrate fiir
1 Bushel**) Getreide von New York nach Liverpool 12 Cents; wihrend
eines Teils des Jahres stieg sie sogar auf 27 Cents. Im Jahre 1866
stand sie durchschnittlich auf 5 Cents und zeitweise seitdem sogar
tief unter 1 Cent. Alles, was wir brauchen, unsere Baumwolle aus

*) Schippel, »Technisch-wirtschaftliche Umwiilzungen der Gegenwart.«

Berlin 180g1.
**) 1 Bushel = 351/, Liter.
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Wachsen des Passagierverkehrs.

Indien und Amerika, unseren Kaffee aus Brasilien oder Java, unseren
Tee aus Indien oder China und Japan, unsere Wolle aus Australien,
unseren Tabak aus Amerika, kdnnen wir mit einem unvergleichlich
geringeren Arbeitsaufwand zu unserer Verwendung herbeischaffen.
Man transportiert heute die Waren von Australien bis England, also
auf 11000 Meilen, in kiirzerer Zeit und mit geringeren Kosten wie
hundert Jahre frither von einer Ecke der britischen Inseln zur
anderen (Schippel).

Diese Steigerung der Transportfihigkeit liegt eben darin
begriindet, daB das Segelschiff immer mehr durch das Dampfschiff
mit seinen schnellen Reisen und der Geschwindigkeit seines Ent-
und Beladens ersetzt wird, und daB das letztere selbst sich in seinem
Betrieb immer mehr vervollkommnete.

Neben dem Frachtverkehr auf den Ozeanen zog der immer
mehr wachsende Passagierverkehr das Dampfschiff bald in seine
Dienste. Hier war es zuerst namentlich der Strom der Auswanderer,
der sich im 19. Jahrhundert von Osten nach Westen, von Europa
nach Amerika {iber den Atlantischen Ozean ergoB und den Uber-
gang von der Segelschiffahrt zur Dampfschiffahrt hier erleichterte.
Die Vélkerwanderungen friitherer Jahrhunderte verschwinden neben
dieser groBen Flut, die sich in diesem Jahrhundert in Bewegung
setzte und nach bescheidenen Anfingen und unter mehrfachen
Schwankungen in den achtziger Jahren ihren Hohepunkt erreichte.
Von seiner Entdeckung im Jahre 1492 bis zum Anfang des 10. Jahr-
hunderts hat sich Amerika erst wenig besiedelt. Erst die Auswanderer-
strome des 1g. Jahrhunderts haben die groBen Volker im neuen
Weltteil geschaffen. 1790 =zihlten die Vereinigten Staaten erst
4 Millionen Seelen, 1900 dagegen 76 Millionen. Die Auswanderung
erforderte einen Schiffahrtsdienst, wie ihn frithere Jahrhunderte nicht
geahnt hatten. Die Dampferreedereien der Stidte Hamburg und
Bremen zogen fiir ihre Dampfer hauptsichlich den Vorteil aus der
groBen Zahl der zu befordernden Auswanderer, gingen doch z. B.
seit 1871 nachweisbar rund 80°), der deutschen Auswanderer iiber
diese Hifen. In den siebziger Jahren machte allerdings Stettin den
Versuch, durch eine Passagierdampferlinie nach New York Anteil
an den Vorteilen der Auswanderung zu gewinnen, jedoch schlug
dieser Versuch fehl.

Welche Zahl von Auswanderern der deutsche Dampi-
schiffsverkehr zu beférdern hatte, ergibt sich aus den statistischen
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Auswanderung.

Angaben. Danach sollen von 1820 bis 1850 etwa 1600000 Aus-
wanderer Deutschland verlassen haben, von 1851 bis 1870 weitere
1200000. In den letzten 30 Jahren des Jahrhunderts betrug die
iiberseeische Auswanderung Deutschlands 2495659 Personen. Das
ergibt seit 1820 eine Gesamtsumme von rund 5300000 Personen!

“RIapuemsny ayosipn[

Fitger, dem wir diese Zahlen entnehmen, gibt als Hohepunkte
der deutschen Auswanderung an:

1872 1250650 Personen
1873 103038 i
1881 220002 -
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Jiidische Auswanderer.



Auswanderung.

1882 203585 Personen
1883 173616 2L
1884 149065 X
1891 120089 -
1892 116330 5

Auswandererhallen mit Kirche.

Von dieser Zeit nahm die deutsche Auswanderung ab; die
letztere hatte aber inzwischen weiter nach Osten gegriffen und RuB-
land und andere Lénder lieferten einen gleichen Strom, der wieder
hauptsichlich die groBen Dampfergesellschaften Hamburgs und
Bremens in Anspruch nahm. Im Jahre 1905 wurden iiber deutsche
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Weltherrschaft zur See.

1867. 57600 Personen, von diesen in Dampfern 369oo.

1868. 51800 3 5 e ,, 36200.
1869. 49600 7 . A sy » 38500.
1870. 35000 o 5 " » ” 27 300.
1871. 45400 i 5 S (o % 38900.
1872. 59800 £ ,, 44 o £ 48 100.
1873. 46300 o =, 5 - = 41000.

Aus dem Auswandererverkehr entwickelte sich der eigentliche
Passagierverkehr, der heute von hiiben nach driiben und um-
gekehrt iiber den Ozean flutet. Zur Bewiltigung desselben und
zur Befriedigung der immer hoheren Anspriiche, die das reisende
Publikum an die Verkehrsmittel stellte, entstanden dann auch die
heutigen prichtigen, riesigen Schnelldampfer, die wir bereits
kennen gelernt haben. Die Reisedauer verringerte sich hier, dank
der gesteigerten Fahrtgeschwindigkeiten dieser Dampfer, von vierzehn
Tagen, die im Jahre 1850 gebraucht wurden, auf fiinf Tage und
einige Stunden herab. Den Umfang des Verkehrs iiber das Meer
illustriert die Tatsache, daB z. B. allein die Hamburg-Amerika Linie
in jihrlich {iber 400 Fahrten rund 167000 Personen und 3200000 cbm
Fracht (1900) beforderte. Die »Trave« des Norddeutschen Lloyds
hatte 1899 die bis dahin umfangreichste Postsendung zwischen
Amerika und Europa an Bord; es waren nicht weniger als 796 Post-
sicke. »Kaiser Wilhelm der GroBe« beférderte nachmals bei einer
einzigen Fahrt 1176 Postsicke und 34426 Postanweisungen mit
iiber vier Millionen Mark. —

Will man die wirtschaftliche und kulturelle Bedeutung der
Dampfschiffahrt kurz und knapp bezeichnen, so braucht man nur
darauf hinzuweisen, daB erst mit dem ausgiebigen Gebrauch der
Dampfschiffahrt es dem Europier méglich geworden war, die
Weltherrschaft zur See anzutreten; erst die Dampfschiffahrt hat
eigentliche Seevdlker geschaffen und die GroBziigigkeit unserer
Gegenwart eingeleitet, durch die sich unsere Zeit vor den klein-
lichen Verhiltnissen friiherer Zeiten auszeichnet. Der Kampfplatz
ist das Netz regelmidBiger Dampferrouten, das den ganzen Erdball
umspannt, alle Ozeane nutzbar macht und so einen vollstindig ge-
schlossenen Verkehrsring um die Erdkugel legt. FEin friedlicher
Wettkampf, der nicht zerstéren, sondern aufbauen und die Vélker
immer mehr zusammenfithren will!l Und wenn Buckle in seiner

283



—— Ehemalige Verhiltnisse in der Schiffahrt.

»Geschichte der Zivilisation« von der Lokomotive sagt, daB diese
mehr getan habe, um die Menschen zu vereinigen, als alle Philo-
sophen, Dichter und Propheten vor ihr seit Beginn der Welt, so
kann dieser Ausspruch wohl in gleichem Mafie in bezug auf das
Dampfschiff gelten! —

Das sind Umwilzungen, welche die Dampfschiffahrt, neben
den anderen modernen Verkehrsmitteln, in den allgemeinen wirt-
schaftlichen und kulturellen Verhéltnissen, im Handel und Wandel
der Volker hervorgerufen hat. Nicht weniger bedeutungsvoll sind
aber die Wandlungen, die sich durch den Ubergang von der Segel-
schiffahrt zur Dampfschiffahrt, vom Kleinbetrieb in der Schiffahrt
zum GroBbetrieb, in diesem Betrieb selbst in bezug auf das wirt-
schaftliche und kulturelle Moment vollzogen haben. Es ist hier
derselbe Umwandlungsprozef in dem Verhdltnis des Menschen zu
dem Verkehrsmittel vor sich gegangen, den das Maschinenzeitalter
iiberall, wo der Maschinenbetrieb die bisherige Handarbeit abldste,
sich hat vollziehen sehen: das personliche Moment ist immer mehr
geschwunden und hat einer weitgehenden Arbeitsteilung Platz ge-
macht.

Vergegenwiirtigen wir uns einmal die Verhiltnisse in dieser
Hinsicht etwa zu Anfang des 19. Jahrhunderts. Damals herrschte
weit mehr als heute die Kleinschiffahrt, die an den Kiisten be-
triecben wurde, vor. Der Eigentiimer des Seglers war hier, wie es
ja auch noch heute vielfach der Fall ist, auch zugleich Schiffer.
Mit der kleinen Besatzung zusammen verrichtete er all die ver-
schiedenen Arbeiten, die an Bord zum Betrieb notig waren, es be-
stand ein gewisses patriarchalisches, um nicht zu sagen familidires
Verhiltnis zwischen dem Schiffsfiihrer, der zugleich Schiffseigentiimer
und Reeder war, einerseits und der Besatzung andererseits. Bei
groBeren Schiffen, die schon einiges Kapital zum Bau und Betrieb
erforderten, hatte der Schiffer oft einige Mitunternehmer, vielfach
Verwandte oder Freunde, oder er arbeitete mit gelichenem Gelde,
das in Hypotheken in dem Schiffe angelegt war. Bei den groBen
Schiffen mochte auch wohl der Schiffer gar nicht einmal Mitbesitzer
sein, sondern das Schiff nur fiir irgend ein Handelshaus fiihren; er
erhielt dann seine regelmédBigen Beziige oder war mit einem ge-
wissen Anteil am Gewinn beteiligt. Eine eigentliche Reederei im heu-
tigen Sinne gab es hierbei aber auch kaum; Hauser von Bedeutung
besaBen ein Fahrzeug oder mehrere Schiffe, was gewissermaBen zu
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Ehemalige Verhiltnisse in der Schiffahrt,

ihrer Stellung gehorte. Und auch hier war das Verhiltnis zwischen
dem Besitzer und der auf seinen Schiffen fahrenden Mannschaft, wie
iiberhaupt der ganze Betrieb gemiitlicher, als es spater der Fall war.
Um den Betrieb zu charakterisieren, moge hier ein Beispiel Platz
finden aus einer Schilderung eines Kenners, des Hamburger Reeders
Robert M. Sloman, die derselbe wie folgt gibt: »Es war zu komisch,
wenn Kaufleute glaubten, ein gediegenes Urteil iiber ein gegebenes
Schiff durch seine duBere Beschaffenheit abgeben zu kénnen. Ein
bedeutendes Haus stand im Begriff, ein Schiff zu kaufen; der Senior
desselben, ein alter Herr, hielt sich fiir verpflichtet, es zuvor zu be-
sichtigen. Nachdem er Kajiite und was dazu gehort, in bester
Ordnung befunden, das Schiff iiberhaupt einen guten Eindruck auf
ihn gemacht hatte, wollte er sich noch von der Soliditit der Bauart
iiberzeugen, indem er wiederholt mit seinem spanischen Rohr auf
das Verdeck stampfte. Da dieses nicht davon bewegt wurde, sprach
er das Urteil: »ein starkes Schiff<, worauf es gekauft wurde.«

Die Besatzung der Schiffe rekrutierte sich durchweg aus
der Bevolkerung der Kiistengegenden. Die ganze Umgebung lenkte
hier schon von selbst das nachwachsende Geschlecht immer wieder
auf die Ergreifung des Seemannsberufes, so daB es in einzelnen
Ortschaften oft vorkam, daB von den die Schule verlassenden
Jungen kein einziger einen anderen Beruf als diesen ergriff. Viele
von diesen Matrosen fuhren etwa zwanzig oder mehr Jahre zur See und
suchten sich dann mit dem ersparten Verdienst am Lande anzu-
siedeln. Auf ihren Reisen waren die Seeleute meistens jahrelang
unterwegs; aus Anhinglichkeit an den Kapitin fuhr der eine oder
andere viele Reisen auf einem und demselben Schiff. Da die Ar-
beiten an Bord groBerer Schiffe, wie die Anker aufzuziehen, die
Segel zu setzen usw., alle von Hand ausgefiihrt werden mubBten,
war fiir das einzelne Schiff eine verhiltnisméiBig groBe Mannschaft
notig. Ebenso geschah das Be- und Entladen der Schiffe durch die
Mannschaft, die ja meistens fiir mehrere Reisen an Bord blieb.
Diese Arbeiten im Hafen wurden ebenso ohne viele mechanische
Hilfsmittel ausgefiihrt.

Alle diese Verhiltnisse sind durch den Ubergang zum GroB-
betrieb und namentlich zur Dampfschiffahrt ginzlich anders ge-
worden. Die Arbeitsteilung griff von oben bis unten umwilzend
ein. Die mit Maschinen ausgeriisteten Schiffe erforderten ein gréBeres
Anlagekapital, das von einem einzelnen bei gréBeren Dampfern
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Ubergang zum GroBbetrieb.

schwerlich aufgebracht werden konnte. Es erwies sich deshalb bald
vorteilhafter, das Kapital und damit auch das Risiko auf mehrere
leistungsfihigere Schultern zu verteilen. So entstanden die Dampfer-
gesellschaften, fiir deren Kapital das Dampfschiff nur Betriebs-
mittel war. Der Schiffer als Eigentiimer verschwand immer mehr
und mehr und wurde zum rein seemidnnischen Leiter des Schiffes.
Ebenso besorgten die jetzigen Eigentiimer, die Gesellschafter und
Einzelbesitzer nur die rein finanzielle, geschiftliche Leitung des
Transportmittels, wihrend die kaufménnische Spekulation mit den
zu transportierenden Waren alleinige Sache der Kaufleute wurde.
Die Dampfergesellschaften entstanden zunichst selbstindig und un-
abhingig von den Hafenstidten aus. SchlieBlich sah man sich mit
dem Anwachsen des Anlage- und Betriebskapitals gendtigt, auch die
Kapitalkraft des Binnenlandes mit heranzuziehen. Bei Aktiengesell-
schaften wurden jetzt die Aktien an der Borse, auf den Banken usw.
gehandelt und so mag es jetzt viele Teilbesitzer von Schiffen geben,
die letztere noch nie zu Gesicht bekommen haben. An der Schiff-
fahrt haben diese Besitzer auch weiter kein Interesse, als dafi sie,
je nach dem Bérsenkurs, Papiere kaufen und moglichst mit gutem
Vorteil wieder verkaufen. Die geschiftliche Leitung liegt in Hénden
des Direktors, der mit einem Stab von Angestellten meistens im Hei-
matshafen des Schiffes fiir ein moglichst gutes Geschiftsergebnis sorgt.

Um welche Summen es sich bei groBen Dampfergesellschaften
handelt, mag daraus erhellen, daB sich z. B. das Kapital der
Hamburg-Amerika Linie 1905 auf 100 Millionen Mark in Aktien
und 37687500 Mark in Priorititsanleihen belief*). Die Hohe des
Jahresetats dieser Gesellschaft belief sich wihrend der letzten Jahre
(1900) in Einnahmen und Ausgaben auf durchschnittlich 6o bis
70 Millionen Mark. Was das heiBen will, erkennt man an der
Tatsache, daB von den sidmtlichen deutschen Staaten nur sieben,
nimlich PreuBen, Bayern, Sachsen, Wiirttemberg, Baden, Hamburg,
ElsaB-Lothringen, einen hoheren Staatshaushaltsetat besitzen. Das
einzige Privatunternehmen der Hamburg-Amerika Linie hat ein Budget,
das denen der siamtlichen acht GroBherzogtiimer, Herzog- und
Fiirstentiimer Thiiringens, unter Hinzunahme Braunschweigs, unge-
fihr gleichkommt und den Etat von Bremen, Hessen, Mecklenburg

*) Die jiingste Generalversammlung der Hamburg-Amerika Linie (1906)
beschloB die Erhdhung des Grundkapitals der Gesellschaft um 20 Millionen
Mark.
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GroBe und Umfang heutiger Dampfergesellschaften.

ganz erheblich iibertrifit. An Gehiltern und Lohnen werden jéhr-
lich iiber 12 Millionen Mark bezahlt. Die Besatzung der Dampfer
des Norddeutschen Lloyds betridgt insgesamt iiber 10000 Mann. Die
Zahl der vom Norddeutschen Lloyd iiberhaupt beschiftigten Per-
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sonen hat die Hohe von 18500 Mann iiberschritten. Am Lande
sind allein 6000 Dockarbeiter titig und 44 Kraftmaschinen, 14 Dy-
namomaschinen, sowie 457 Arbeitsmaschinen vorhanden, um den
Betrieb der aus iiber 300 Fahrzeugen bestehenden Flotte aufrecht
zu erhalten.
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Betriebsanlagen derselben.

Letzterem Zweck dienen am Lande ausgedehnte Betriebsanlagen,
wie Werkstitten, Lagerhiduser, Proviantdepots und dergleichen, die
jede fiir sich schon ansehnliche Unternehmen darstellen und bis in
die Kleinsten Details fiir die Instandhaltung und Ausriistung der
Schiffe sorgen. Handelte es sich doch z. B. bei der Beschaffung,

|
Eine Proviantkammer der Hamburg-Amerika Linie.

Lagerung, Konservierung und Abgabe von Proviant an die ein-
zelnen Schiffe beim Norddeutschen Lloyd im Jahre 1904 um einen
Gesamtverbrauch in Hohe von 14 Millionen Mark. Der Gesamt-
kohlenverbrauch dieser Gesellschaft in demselben Jahre in Hdohe
von 21,5 Millionen Mark wurde schon bei einer fritheren Ge-
legenheit erwidhnt. Das sind Zahlen, welche auch dem Laien die
wichtige nationalwirtschaftliche Bedeutung einer derartigen groBen
Reederei eindringlich vor Augen fithren. —
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Das Schiffspersonal.

Der Kapitin und die Steuerleute sind Beamte, Offiziere des
Unternehmens. Zu ihnen gesellt sich als technischer Leiter der
maschinellen Anlage der Maschinist oder Ingenieur. Diesen unter-
stehen als direkte Untergebene die Mannschaften. Der Bildungsgang
des Kapitins und des Nachwuchses fiir diesen Posten, der Steuer-
leute, hat sich ebenfalls gegen friiher gedndert. Aus dem rein
nautisch gebildeten Kapitin der alten Schule hat sich der heutige
Schiffsfiithrer entwickelt, der neben der nautischen Ausbildung auch
in der Kenntnis des Triebmittels des Schiffes, der Maschinenanlage,
bewandert sein muB, um das Schiff vollig in der Gewalt zu haben.
Bei den groBen Passagierdampfern mit ihren Hunderten Mann Be-
satzung und noch zahlreicheren Passagieren hat der Kapitin auBer-
dem noch so vielseitigen und mannigfaltigen Anforderungen zu
geniigen, in der allgemeinen Leitung, der Verwaltung, gesellschaftlich
und dergleichen, wie sie zu Lande an die Leiter gleich groBer
Betriebe und Gemeinschaften gestellt werden. So sind auch die
Bedingungen, die der Kapitin eines derartigen Dampfers in bezug
auf Allgemeinbildung zu erfiillen hat, immer hdoher geschraubt
worden, und der alte Seebdr der alten Schule ist hier fast ganz
verschwunden. DalB dasselbe auch beziiglich der, den Ersatz stellen-
den Steuerleute gilt, ist wohl verstindlich. Ebenso sind die An-
spriiche an die Maschinenleiter der groBen Dampfer immer hohere
geworden, infolge der immer komplizierter gewordenen maschinellen
Einrichtungen der Schiffe. Nicht nur, daB die eigentliche Schiffs-
maschine eines griindlich ausgebildeten - Leiters bedarf, auch die
sonstigen maschinellen Anlagen, die Hilfsmaschinen und Apparate
fiir den Maschinen- und Schiffsbetrieb, die elektrischen Anlagen usw.,
machten dies notig. Gesellschaften, wie der Norddeutsche Lloyd,
die Hamburg-Amerika Linie, haben deshalb fiir die leitenden In-
genieure ihrer groBen Dampfer den Besuch besonderer Ingenieur-
schulen, z. B. des Technikums Bremen, vorgesehen.

Bei der Besatzung auf den Dampfschiffen hat sich zu der Gruppe
des seemidnnischen Personals, zu den Matrosen, zunidchst das Maschinen-
personal gesellt. AuBerdem kommen in der Passagierfahrt eine An-
zahl anderer, nichtseemannischer Gruppen, so das Bedienungspersonal
hinzu, so daB die nicht seeminnische Gruppe die eigentlich see-
ménnische oft iiberwiegt. E. Fitger gibt hierzu in seinem bereits
mehrfach zitierten Werk interessante Angaben aus der Statistik der
Anmusterungen vor den Seemannsimtern zu Hamburg und Bremen,

Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. 19 280



die zugleich ein interessantes Bild von der Mannigfaltigkeit des
heute an Bord vorhandenen Personals geben. Fitger bemerkt jedoch
dazu erstens, daB infolge des hier iiberwiegenden Passagierdienstes
die Zahl der Aufwirter und Arzte, infolge der vielen Schnell-
dampfer die der Maschinisten und Heizer unverhiltnismiBig gro8
ist, zweitens, daB dieselben Personen sehr wohl mehrmals in einem
Jahre angemustert sein konnen.

Es fanden demnach Anmusterungen statt in Hamburg im
Jahre 1900 fiir 2625 Schiffe 50574 Personen.

Das Schiffspersonal.

Mannschaft beim Deckwaschen.

eigentliche Seeleute:

Steuerleute
Zimmerleute
Bootsleute
Segelmacher
Matrosen
Leichtmatrosen
Jungen
Quartermasters
Verwalter

Zusammen

3201
1124
1458
86
0046
2471
1456
231
228

19301
Von der Gesamtzahl der hier angemusterten Leute entfielen

nicht eigentliche Seeleute:

Arzte 322
Koche u. Bicker®) 3433
Stewards und
Slewardesses 6505
Maschinisten und
Assistenten 4485
Feuerleute 15419
Diverse 1010

zusammen 31273

auf Dampfschiffe 47829 Personen, auf Segler nur 2745.
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Arbeitsteilung.

In Bremen fanden in demselben Jahre fiir 1582 Schiffe An-
musterungen von 25847 Personen statt. Davon waren:

eigentliche Seeleute: nicht eigentliche Seeleute:
Steuerleute 073 Kdéche*) 1013
Bootsleute 620 Aufwiirter 6336
Zimmerleute 432 Aufwirterinnen 350

Matrosen, Segel- Proviant- und

macher 4704 Zahlmeister 199
Leichtmatrosen 1123 Arzte 200
Jungen 841 Maschinisten 1702
Heizer 42060
Kohlenzieher 3085
zusammen 8693 zusammen 17154

Von dieser Gesamtzahl entfielen auf Dampfschiffe 24081, auf
Segelschiffe 1766 Personen.

Die Ausfithrung der Lade- und Léscharbeiten durch die Ma-
trosen, wie sie auf den Segelschiffen iiblich war, findet man im
modernen Dampfschiffsbetrieb nicht mehr. Diese Arbeiten werden
jetzt von Hafenarbeitern oder, wie sie z. B. in Hamburg heiBen,
den Schauerleuten besorgt. Auch hier hat die Arbeitsteilung sich
als am praktischsten und wirtschaftlichsten erwiesen. Die in ihrer
Titigkeit vollstindig eingearbeiteten Leute bringen mit Hilfe maschi-
neller Hebe- und Transportmittel, groBer und kleiner Kriine, Ele-
vatoren und dergleichen die Ladung von und an Bord, verstauen
sie kunstgerecht im Schiff, fiillen auch die Kohlenbunker auf, und
alles dies geschieht in viel rascherer und sicherer Weise, als es mit
Benutzung des Schiffspersonals méglich wire.

Es wird von verschiedenen Seiten darauf hingewiesen, daB mit
all diesen Anderungen und Umwilzungen im Schiffsbetrieb auch
die ganze Romantik der See, die Poesie, die das Seeleben in friiheren
Jahren so prichtig verklirte, verloren gegangen, dahingeschwunden
sei. An ihre Stelle sei ein graues, stumpfes Einerlei getreten. Vor-
bei wiren die schénen Zeiten, als es noch hieB:

»Auf Matrosen, die Anker gelichtet,

Segel gespannt und KompaB gerichtet!e
als das oftmals so herrlich geschilderte und besungene Seeleben
noch so manchen frischen, tatenbegeisterten Burschen von der Schul-

*) Segelschifiskéche sind eigentliche Seeleute. Bei den Dampfern
iiberwiegen dagegen die nichtseeminnischen Kéche weitaus.
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Lebens- und Arbeitsbedingungen des Schiffspersonals.

bank hinweg in seinen Bann lockte. Vorbei die Zeit, als noch im
mastenreichen Hafen der Gesang der Matrosen so oft erschallte!
— Man vergiBit hierbei aber, daB diese poetische Firbung des
Bildes nur dem AuBenstehenden, dem mit den wahren Verhiltnissen
nicht vertrauten Beobachter sich zeigen konnte, daB in Wirklichkeit
die Dinge an Bord ganz anders lagen, und daf die tatsichlichen

Riesenkran
am Kai.

Lebens- und Arbeitsbedingungen des Schiffspersonals sich
gegen frither ganz erheblich verbessert haben.

Wir haben schon angefiihrt, daB die fritheren Segelschiffe in-
folge des umstindlichen Arbeitsbetriebes mit einer verhiltnisméBig
groBen Mannschaftszahl fuhren. Die Mannschaft war am schlimmsten
auf den kleineren Schiffen daran, da sie hier hauptsichlich so eng
wie moglich zusammengepfercht wurde. Das Mannschaftslogis be-
fand sich im vorderen Teil des Schiffes, der Niedergang vom Deck
war nur durch eine niedrige Kappe geschiitzt, und da selbst die
groBten Schiffe nach unseren jetzigen Begriffen kleine Fahrzeuge
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Lebensbedingungen des Schiffspersonals.

waren, so stand das Verdeck bei schlechiem Wetter und auch schon
bei miBigem stets unter Wasser. Es war folglich fast unmoglich,
das Eindringen desselben in den Raum der Matrosen zu verhindern.
>Alte Seeleute koénnen ein trauriges Lied davon singen und die

jetzigen Matrosen beneiden, die in geriumigen, gut ventilierten und
dem Seewasser nur unter ganz abnormen Verhiltnissen zuginglichen
Rédumen leben. Die Verproviantierung entsprach jenen Verhiltnissen.
Eiserne Tanks fiir die Aufbewahrung des Trinkwassers wurden nicht
angewandt, sondern nur holzerne Fisser, in welchen das Wasser
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Fortschrilte iiberall.

bei lingeren Reisen, namentlich wenn sie, wie es so hiufig damals
geschah, mit dem gewdhnlichen Hafenwasser gefiillt worden waren,
nicht selten verfaulte und, weil kein anderes Wasser vorhanden war,
genossen werden mubBte. Priserven und alle die jetzt angewandten
niitzlichen VorsichtsmaBregeln gegen Skorbut kannte man nicht,
jedenfalls kamen sie nicht in Anwendung. Die Kost bestand im
wesentlichen aus gepdkeltem Rind- und Schweinefleisch, Mehl und
getrocknetem Gemiise.« (Sloman.)

Es ist hier nicht nur manches, vieles, es ist alles besser ge-
worden! Die groBeren Schiffe erhielten statt der glatten Decks
Deckshduser, hinten die Kajiite fiir die Offiziere und fiir etwaige
Passagiere, vorn die sogenannte »Back« fiir die Mannschaft. An
die Stelle der Ruderpinne ist das Ruderrad getreten, das von dem
Manne am Ruder, vielfach mit Hilfe einer besonderen Maschine, in
einem geschiitzten Hiuschen bedient wird. Die holzernen Wasser-
fasser sind durch eiserne Tanks ersetzt. Faulendes Wasser und ver-
dorbenes Fleisch sind heute bei der groBen Abkiirzung der Reisen
fast unbekannte Dinge geworden. Auf die an Bord der modernen
Passagierdampfer vorhandenen groBartigen Kiihlanlagen fiir Proviant,
die Bickereien usw. soll hier nicht eingegangen werden. An Stelle
vieler, frither mit groBen Anstrengungen von Hand geleisteter
Arbeiten bedient man sich nach Moglichkeit besonderer Hilfs-
maschinen.

Mit den Lebensverhilinissen der Seeleute hat sich die sozial-
politische Gesetzgebung niher befaBt; neuere Seemannsordnungen
haben fiir die rechtlichen Verhiltnisse an Bord der Schiife festere
Grundlagen geschaffen. Die Seeleute selbst haben sich zur weiteren
Verbesserung ihrer wirtschaftlichen und sozialen Lage Organisationen
geschaffen, welche die Interessen der Arbeitnehmer gegeniiber den
Arbeitgebern wahren sollen. Statistiken und Enqueten helfen, ein
immer klareres Bild von den gesamten Verhdltnissen des Schiffahrts-
betriebes zu gewinnen. Wobhlfahrtsbestrebungen aller Art stellen sich
in den Dienst der guten Sache. Und so kann man mit vollem
Recht behaupten, daB, wenn der verinderte Betrieb in der Schiffahrt
auch die gesamten Verhiltnisse der in ihr beschiftigten Menschen
verindert hat, er sie sicherlich nicht nach der ungiinstigen Seite ge-
wendet hat. Es zeigt sich auch hier der ganz bedeutende Fort-
schritt, der das Charakteristikum unseres modernen Zeitalters auf
allen Gebieten ist!
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Umwilzungen in der Zukunft.

Dieser Fortschritt wird hier aber sicherlich noch weiter gute
Friichte zeitigen, genau so, wie die Dampfschiffahrt selbst stetig
unter dem Zeichen desselben steht. Und damit kommen wir zum
SchluB, den wir noch kurz streifen wollen.

Sicherlich werden wir bei den Errungenschatten, die uns nament-
lich die letzten Jahrzehnte in der Entwicklung des Dampfschiffes
gebracht haben, nicht stehen bleiben, sicherlich werden sie nur die
Vorstufen zu noch gréBeren Umwélzungen in der nichsten Zukunft
bilden. Wie und welcher Art diese sein werden, das genau zu be-
stimmen, diirfte wohl unmoglich sein. Annehmen darf man aber
wohl nach den Bestrebungen der letzten Jahre, daB man sein Haupt-
augenmerk nach wie vor auf die Erzielung groBerer Fahrtge-
schwindigkeiten richten wird. Man begniigt sich z. B. schon nicht
mehr mit der Reduzierung der Reisedauer von Europa nach Amerika
auf fiinf Tage und einige Stunden, sondern beschiftigt sich be-
reits mit dem Projekt eines sogenannten Viertageschiffes, das,
wie der Name sagt, die genannte Reisedauer noch mehr, also auf
vier Tage herabmindern soll. Wenngleich dieses Projekt bislang
auch nur durch Berechnungen aufgebaut ist, so zeigt es doch, daB
diese Frage die maBgebenden Kreise lebhaft bewegt. Um den
Atlantik in vier Tagen durchqueren zu konnen, miiBte der Dampfer
zundchst eine Fahrtgeschwindigkeit von rund 30 Knoten besitzen.
Bei Erhohung der Geschwindigkeit eines Schiffes hat man nun zu
beriicksichtigen, daB der Wasserwidersiand und damit auch der
Kohlenverbrauch (letzterer im kubischen Verhiltnis der Geschwindig-
keit) in steigendem MaBe zunehmen. So wiirde man z B., nur um
die Schnelligkeit von 28,5 auf 30 Knoten, also um 1,5 Knoten zu
steigern, ebensoviel Kohlen aufwenden miissen, als erforderlich sind,
um demselben Schiffe eine Geschwindigkeit von i{iberhaupt nur
15 Knoten zu verleihen. Infolge dieses bedeutenden Kohlenver-
brauches, der sich gegeniiber dem jetzigen Bedarf der »Deutsch-
land« verdreifachen wiirde, miifte die Ladefdhigkeit des Schiffes
auf mindestens 40000 t erhoht werden. Die Maschinen miiBiten
die stattliche Leistung von 110000 PS indizieren und die Baukosten
wiirden etwa 25 Millionen Mark betragen, ein Preis, der wahr-
scheinlich viel zu niedrig veranschlagt ist. Trotz dieser VergrdBe-
rung des Laderaumes wiirde doch von ihm fiir Frachtgiiter nichts
iibrig bleiben und jedes Winkelchen mit Kohlen ausgefiillt werden
miissen. DaB natiirlich ein solcher Dampfer, selbst wenn die Fahr-
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————— FElektrizitit und Explosionsmotore.

preise um 60% erhoht werden und die Zahl der Reisenden von
1050 auf 1500 steigt, sich nicht mehr rentiert, wird wohl begreif-
lich sein, zumal die Besatzung von 750 Mann, von denen weitaus
die Mehrzahl zur Bedienung der Maschinen und Feuer erforderlich
ist, nicht zu hoch berechnet sein diirfte. In der Besatzung der
»Deutschland« von 547 Kopfen gehoren 252 Mann zum Maschinen-
personal, davon sind 84 Heizer und 96 Kohlenzieher, und doch
hat die »Deutschland« nur Maschinen von 35600 IPS. Man sieht
also hieraus, daB wir nach dieser Richtung hin mit unseren bis-
herigen Maschinensystemen an der Grenze der Leistungsfihigkeit
angekommen sind und das genannte Projekt mit denselben schwer-
lich je zur Ausfilhrung gelangen konnte. Ob man das Ziel mit
den Dampfturbinen in groBeren Abmessungen erreichen wird,
ist eine Frage, die durch die Betriebsergebnisse der beiden Riesen-
Turbinendampfer der Cunard-Linie in nichster Zeit einen Schritt
der Entscheidung niher gebracht werden diirfte.

Man hat sich schon seit lingerer Zeit bemiiht, auch andere
Krifte als den Dampf der Schiffahrt nutzbar zu machen, ist aber
mit der Ausnutzung und Anwendung derselben iiber kleinere Aus-
fiihrungen bis jetzt nicht hinausgekommen; genannt sei nur die
Anwendung der Elektrizitdt und der Explosionsmotore.

Schon im Jahre 1838 veranstaltete Prof. Jacobi, der Erfinder
der Galvanoplastik, die ersten Versuche mit dem Treiben von
Booten mittels FElektrizitit. Diese Versuche hatten jedoch ebenso
wenig Folgen, wie spiter unternommene, weil die Urheber derselben
zur Erzeugung des Stromes auf Primirbatterien, das heiit auf ein
viel zu teures Mittel angewiesen waren. Aus demselben Grunde
vermochte das sinnreiche Boot von Trouré (1881) keine Verbreitung
zu erlangen. Die Sache kam erst in FluB, als die Electrical power
storage Co. im Jahre 1882 ihr von Anth. Reckenzaun entworfenes
Boot »Electricity« in Fahrt setzte. Auf dieses folgte die » Electra«
von Siemens & Halske, welche die Spree befuhr, und die Themse-
Flotille von Immish & Co., welche mit Reckenzaunschen Sammlern
ausgeriistet wurde. Aber iiber kleinere Ausfithrungen, iiber Boote,
ist man bis heute noch nicht hinausgekommen und wird es auch
schwerlich kommen, — — wenn es nicht gelingt, einmal die
Elektrizitit direkt aus der Steinkohle zu gewinnen!

Weitere Fortschritte hat schon die Ausriistung von Schiffen
mit Explosionsmotoren, mit Gaskraftmaschinen als Betriebsmaschinen
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zu verzeichnen, und die betreffende Industrie bemiiht sich angestrengt,
in der Schiffahrt ein weites, aussichtsreiches Absatzgebiet zu erringen.
Hier hat man zu unterscheiden zwischen den Motoren, welche zu
ihrem Betrieb die Mitfiihrung des Brennstoffes in Form von Spiritus,
Petroleum, Benzin und dergleichen erfordern, und die sich, dank
der Leistungen der Motorenindustrie (Daimler, Deutz und anderen),
namentlich in der Kleinschiffahrt eingebiirgert haben, und den eigent-
lichen Gasmaschinen (nach Captaine und anderen), die zur Erzeugung
des Kraftgases an Bord der Mitfithrung von Kohlen oder Koks be-
diirfen. Auf der Friihjahrsversammlung der Institution of Naval
Architects 1905 besprach der Prisident auch genannte Maschinen
und bezeichnete die erzielte Leistung, ein Boot von 40 FuB Linge
mit 26 Seemeilen Geschwindigkeit vorwirts zu treiben, als eine
wunderbare Leistung. Hierzu kommen noch mancherlei andere
Vorziige, Ersparnis an Raum, Heizmaterial, Arbeitskriften und Auf-
sichtspersonal und besonders an Gewicht, ferner schnelle Fahrt-
bereitschaft, so daB sich mit Recht grofe Hoffnungen an diese neuen
Schiffsmaschinen kniipfen. Die Schwierigkeiten, die der praktischen
Ausfithrung von groBen Maschinen mit hoherer Geschwindigkeit
noch - gegeniiberstehen, werden zweifellos mit der Zeit behoben
werden. Wenn weiterhin diese Maschinen auch mit einer billigeren
Art von Heizdl betrieben werden konnten, so wiirde dem Schiffs-
maschinenbau ein neues, weites Arbeitsfeld eroffnet werden. In
England ist in jiingster Zeit (1906) bereits ein Torpedoboot mit
Motorantrieb erprobt worden.

Das wire die Entwicklungsmoglichkeit der Betriebsmaschine in
der Schiffahrt, mit deren Anfilhrung wir unsere Betrachtungen
schlieBen konnten. Wir kénnen jedoch nicht umhin, zum SchluB,
wenn auch nur andeutungsweise, noch den Wandel im Verkehrs-
wesen, namentlich im Personenverkehr, anzufiithren, den wir aller
Voraussicht nach noch einmal durch die Luftschiffahrt bewirkt
sehen werden. Die Luftschiffahrt ist heute schon weit hinaus iiber
die bloBe Schaustellung eines kithnen Wagnisses. Die Einrichtung
besonderer Luftschifferabteilungen in den Heeren vieler Nationen
und die Erfolge eines Santos Dumont, Lebaudy, Zeppelin, Parsefal
und anderer Koryphden auf diesem Gebiete bestitigen dies zur Ge-
niige. Sollte aber iiber kurz oder lang einem Gliicklichen der
kithne Wurf gelingen und ein Fahrzeug konstruiert werden, das
nach allen Richtungen hin dem modernen Personenverkehr ent-
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sprechen wiirde, dann wiirden sich ungeahnte Perspektiven eroffnen,
gegen welche die Verkehrsentwicklung des Jahrhunderts des Dampf-
schiffes nur ein Vorspiel bedeuten wiirde! Trigt man sich doch
bereits schon in Fachkreisen mit dem Gedanken einer Uberquerung
des Atlantischen Ozeans mittels Luftballon. Die praktischen Er-
fahrungen werden auch in der Entwicklung nach dieser Richtung
hin immer bessere Erfolge zeitigen und man braucht kein zu
kithner Optimist zu sein, um auf die Erfiillung weitgehender Hoff-
nungen in dieser Beziehung zu rechnen. Dann aber wird sich
vollends erfiillen, — wenn auch in etwas anderer Form, — was
schon vor mehr als hundert Jahren Erasmus Darwin in dem 1788
erschienenen Gedicht »The botanic Garden« in bezug auf den
Dampf prophezeite, von welcher Prophezeiung sich der erste Teil
bereits glinzend erfiillt hat:

»Bald wird des Dampfes Kraft den fliicht’'gen Wagen
die StraB’ entflang,

die trige Barke durch die Wellen tragen
in sichrem Gang,

ja, auf des Windes leicht bewegten Schwingen,
durch’s luft'ge Reich

ein neu Gefihrt zum fernsten Ziele bringen,
dem Adler gleich.« —
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1807.
1812.

1815.
1810.

1810.
1821.
1825.
18209.

1830.

1833.
1834.

1837.
1837/38.

1838.

1842.
1843.

IV. Anhang.

21. Die ersten Dampfer ihrer Art.

(Chronologische Zusammenstellung.)

Erstes Dampfschiff »Clermont« (Fulton).

Erster Dampfer auf dem Mississippi »New Orleans«.

Erster europiischer Passagierdampfer »Comet« (Henry
Bell).

Erster Kriegsdampfer »Demologus«, auch »Fulton L«
genanmnt.

Erster Dampfer auf dem Rhein »Defiance«.

Erster Dampfer auf der Elbe »Lady of the Lake«.

Erster Ozeandampfer »Savannahe.

Erster Eisendampfer »Aron Manby«.

Erster Dampfer Europa-Ostindien »Entreprise«.

Erster Schraubendampfer »Civetta« (Ressel).

Erste Dampfer mit Compoundmaschinen »James Watt«
und sHercules«. (Eigentliche Einfithrung erst von
1860 ab.)

Erster Dampfer auf der Donau »Franz L«

Erster englischer Kriegsdampfer »Medea«.

Erster Dampfer mit wasserdichten Schotten »Harry
Owen«.

Erster Eisen-Seedampfer »Rainbow«.

Erste Schraubendampfer in England »Archimedes«
(Smith) und »Francis Ogden« (Ericsson).

Erster Ozeandampfer England-Amerika fiir regel-
miBige Fahrt »Great Western«.

Erster englischer Eisen-Kriegsdampfer »Dovere.

Erster Vereinigter Staaten-Schrauben-Kriegsdampfer
»Princeton«, zugleich Maschine unter Wasserlinie.
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1844.
1856.

1877.
1881.

1882.
188¢.

1895.
1898.

1901.
1004.
1905.

1906.
1907.

300

Erster Ozean-Schraubendampfer »Great Britain«.

Erster deutscher Dampfer einer regelmidBigen Verbindung
Deutschlands mit Nordamerika »Borussia«.

Erstes englisches Torpedoboot »Lightning«.

Erste Ozean-Schnelldampfer -Elbe«, »Servia¢, »City of
Rome« und »Alaska«.

Erster Dampfer mit Dreifach-Expansionsmaschine
»Aberdeen«.

Erster deutscher Doppelschraubendampfer »Auguste
Victoria«.

Erster Turbinendampfer »Turbinia«.

Erste Torpedobootszerstorer mit Turbinenantrieb
»Viper« und »Cobrac,

Erster Personendampfer mit Turbinen »King Edward«.

Erster englischer Turbinenkreuzer.

Erste deutsche Turbinen-Kriegsschiffe »S 125« und
»Liibecks«.

Erster deutscher Turbinen-Schnelldampfer »Kaiser«.

Erster Turbinendampfer, der den Atlantischen Ozean
durchquert, »Victorian«.

Erstes englisches Turbinen-Linienschiff »Dreadnought«,

Erste Ozean-Turbinen-Schnelldampfer »Lusitania< und
»Mauretania«.

e -



LuxusKkammer 0 : Luxuskamman

gierhammer 1 [Niasse

| —

Doppelboden

Querschnitt des Dampfers ,,Amerika* der Hamburg-Amerika Linie.



\
i
/,
P | T ———

p .
I\ \
N \
| \\ \ \ \
[ \
SEEE SRtk
(B8 BEB0| B0 aat, \o-fed | o ol ol To 55 558 Inppca=s § b 3 oo DF"EU ‘ 8 .
z m\ 2 L ) | e I
ge lpifossle s |l 1O ol s l][]“l] UDIJUU.[I_;UI’U gﬂunuﬂl]l] ED=I.]D oojn oo H R 0 2 3 e e u[!lD1
2N a\jj N B0 AR A B0l = /e o im0l el e . To@loe = o= - fledeal - fieojso)l [oejed).
=l : Q g 2 = A D50 EoSER o156 06| -{fosolos Ti ffml ol are Oz feeleel I - [renfeg JEQEnd
= = 4 o :'ﬂ il Ll o ." nr- S el sl SNENENGE == fmNEfE = '6‘ ESlialiiEa Ee @0llo of Homa e |0@0]0ED] - [0E
X : : E 1°°uquccungc=9ru : olenaraalatzia - JCGD[IEIO TG (=} (7] 0
L °) @ o R ) T T “EIN 7] 2
le = gl \l x x :Q & i 30 30 i3
[ IR M Pl v 53 53 ; RN E R 5 3T NN l
Tty Cn T T ] = Tl % 30 — ) 35
ml 34 d - I i 4 I]I f] X X ;‘F_d \A 14& \ s
L — ] TTTTIIY o —
| L M Tt _r\ E [X=1 - :{D 5 : o @' ﬁ éﬁ& {D _[lj O v
T 3 ] = e e N — 10 0 b * U[_ s
L] (LT LT TTERT P T T T TR P T SO TP M T FCTU CLTL T EEC T (TR L] ([T LITTRR LT
160 165 170 180 185

40 45 % 5 80 65 70 % 80 85 90 9% 100 105 10 15 120 125 175 190 185 200 205 210 218 220 225 230 &P

135 140 145 150 155

seyBy

At

- -
Langsschnitt des Dampfers ,,Amerika¢ der Hamburg - Amerika Linie.



R e e

o
\ N
f N |
\ RS A\ \
\ i
\ \
\‘ {
\ T LeeaE / ;
| | BSES fante s 0 \ S
b b4 § ' =2E pee ML B ERERsNENs] )] —"l A= - e 1
f - cee|liti@Bran|tat o Wfmn (o] [oln]al [a] 585,500 |00 ms 4y i P GRS = = 1=. 0 ] A : rrm*r‘ﬁr
_ : = [N | O = e —— ‘ o= e 2= - : — =) = | il 4 " Y
i o IRl e el e w0 ooEoo om0 O0mninal oojoojon) | fed & @ 1 L ey = e s e e S R - — AanAn AR [ F
A= 1 | — BEGEE =) T o
; i : : . ofTumj@n) - @oi@ofloEoe) e : an
] nnuucm Gl am g ﬂ‘m : oo o o ole| )| [Eomtlsemdma iomrloat]-{uorica i sl moel. fjjsc : (2[E] (iG] u"ﬂugn@u o{[ueule0 1@a|0@0 ;D@D@E; : [l e I— am EET
— i S Lt vy 7 Loue a - g L salen| s nenfoeol [oafEcole (@0l o] [l ERAeE] 0 ° B=°|° o= H St
OBERIEHIE o chde [ ngge " g% A o R o e o Bhor il A Ry e e SiEiE =Haialabenpeieizteiar e [jaolEnfle)? |- agwamuu' : = T = b e ) LA A LOA
- 10 E = EEE u:x'g = L= < = A - D— o "137 o g_‘: o ' o= i s EEERER
ol o 1;"0" vl]nl]o - - ?f— 7 i, | 0 30 3 i E UI]JEHH-H A= = 5T l
i i T ’ 3 3 o ET o ar g 3 A A e | ™ s 1 =
| |= | l.l].}. 6 g ] = . 30 30 — ) =TI === 35 _Zr 38
& R E:]i‘ —T - 1|1r'-' JIII:[4 =3
# } 34 ) »_ 4 4 . TTTI lllllﬁ - o] 29 8 e 38 410
— : : i | Ei i et ] |G
I i X=T3 P— i =) At oo = | (o] pdITY=IAN EI:L 26%
= . e w0
LT TR T | | T O T T TR T LRI LR LT T T E e P p LT ET o o T e L T TR o LT e e L T LR
s

25 a0 a5 40 45 £ 55 60 65 70 k] 80 85 80 95 100 105 10 15 120 135 : 135 140 M5 150 155 160 16! 175 180 185 190 185 200 205 210 215 220 225

LR 5 S ]

Léangsschnitt des Dampfers w,Amerika¢ der Hamburg-Amerika Linie.

i
"\h{
b
J



[sD< x]
A Untet Chinesen und Tihetunern

Von A. Genschow

Leutnant und Dolmetscher-Offizier im Ostasiatischen Expeditionskorps
jetzt Leutnant im Infanterie Regiment von Alvensleben
(6. Brandenburgisches) Nr. 52

Mit 189 Abbildungen, Initialen und Zierstiicken im Text

nach Originalaufnahmen und Zeichnungen des Verfassers
nebst 5 lithographischen Spezialkarten in Farbendruck

1 Ubersichtskarte und Portrit des Verfassers
VII und 385 Seiten Grofi-Oktav

Preis: broschiert Mk. 6.—, elegant geb. Mk. 7.—

Luxus-Ausgabe in 100 numerierten Exemplaren auf Extra-
papier in Original-Leinenband Mk. 12,—

eutnant Genschow
hat nach dreijiihrigem
Aufenthaltin China, wih-
rend dessen er — in seiner
Eigenschaft als Dol-
metscher-Offizier — tag-
tiglich Gelegenheit fand,
mit allen Schichten der
Bevilkerung in  regen
Verkehr und Gedanken-
austausch zu treten, auf
monatelangen Reisen die
entlegensten Provinzen
des Himmlischen Reiches
und Tibet kennen gelernt.
Nach den Aufzeichnungen
seiner Tagebiicher gibt
der Verfasser in lebhafter,
farbenreicher Schilderung
in Wort und Bild all die
Eindriicke und Erfah-
rungen wieder, die er auf
seinen weiten und be-
schwerlichen Ritten und
Fahrten in Gegenden, die
kaum jemals der FuB
eines Europiers betrat,
gesammelt hat. Durch
photographische Auf-
nahmen an Ort und Stelle,
ebenso wie durch genaue
kartographische Wieder-
gabe der bereisten Gegen-
den und die Frische seiner
Tibetaner zu Pferde Darstellung fithrtder Ver-
fasser den Leser mitten
hinein in Leben und Kultur, in Fauna und Flora von Inner-China, und mit Syanmm_g
folgen wir ihm iiber Batang hinaus auf den gefihrlichen Bergpfaden Tibets, fiber die
Hochpiisse des Jiin-ling, tiber die Wasser des Kiang-scha-Kiang und durch Jiin-nan und
Burma nach Indien bis Rangun, Wer Land und Leute im Innern Ostasiens, in China,
Tibet und Burma kennen lernen will, dem werden die Reiseberichte Genschows dazu ver-
helfen und er wird an diesen schlichten aber lebenswahren Schilderungen eines deutschen
Offiziers Freude und GenuB haben!

0
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{  LIERSEMANN, Kapitinleutnant 2. D.

Erinnerungen
eines deutschen Seeoffiziers

Mit 2o Vollbildern in elegantem Leinenband
Zweite Auflage
Ladenpreis 3.50 Mk.

Dies dureh seine frische, farbenreiche und lebensvolle Darstellungsweise von Anfang
bis zu Ende fesselnde Buch ist dem General-Inspektor der Marine, Admiral von Koster,
gewidmet, schon damit volle Gew#hr bietend fiir gediegenen Inhalt, Es behandelt die
Kadettenzeit des Verfassers mit all ihren Freuden und Leiden im Dienste des Vaterlandes
als kiinftiger Seeoffizier, Der Autor versteht zu erzéhlen; sei es, daB er Land und Leute
schildert, die er auf weitfiihrenden Reisen kennen gelernt, sei es, daB er uns an Bord
bleiben liBt und Interna berichtet, ob den=n bald lichte, bald verdunkelte Sterne stehen.
(Ueber Land und Meer.)

. . . schildert das Leben des Scekadetten mit allen kleinen Leiden und den zahl-
reichen groflen Freuden und interessanten Frlebnissen auf den Reisen in die weite Welt,
die naturgemiB einen tiefen Eindruek machen miissen auf jedes jugendliche und empfing-
liche Gemiit. In ungezwungenem Ton, frisch und frei, zuweilen nicht ohne Derbheit, doch
immer mit feinem Humor schildert der Verfasser die Eigentiimlichkeiten fremder Liinder
und erweist sich dabei als unterhaltender Erziihler und feiner Beobachtor, so dal kein
Leser wird den Wunsch unterdriicken kiinnen, der talentvolle Verfasser mige sich ent-
schliefien, aus dem reichen Schatz seiner Erinnerungen nun auch noch Mitteilungen iiber
seine fernere Laufbahn als Seeoffizier zu verdffentlichen. Der ihm durch diese anmutige
und vornehm ausgestattete liierarische Erscheinung schnell gewonnene Anhéngerkreis
wird sich dann gewifi bald noch erheblich vergrifern. (Berl. Neueste Nachrichten.)
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:ﬁie Handelsmatine
und thre Laouthahnen

Ein Hundbuch alles Wissenswerten iber die Huandelsflotte
Von H. de Méville

Mit 5 Farbendrucken nach Aquarellen von Prof. Hans Bohrdt und Willy Stéwer,

zahlreichen Vollbildern und Textillustrationen, technischen Zeichnungen von der

Hand des Verfassers, Signalflaggen-Tafel, Karten der Dampferlinien der Hamburg-
Amerika-Linie, des Norddeutschen Lloyd u. a.

Elegant gebunden Mk. 3.50

Die oft total falschen Anschauungen iiber Leben und Treiben, Lebensbedin-

gungen, pekuniire Verhiltnisse usw., die in Binnenlandkreisen nur zu hiufig
noch angetroffen werden, diirften durch dieses Buch eine griindliche Anderung
erfahren. Das Buch muss daher in jeder deutschen Familie Platz finden,
da es gerade in der Neuzeit bei dem starken Zug zur See ein unentbehr-
licher Ratgeber werden wird. Die beigegebenen Pline, Karten und kiinstlerischen
Abbildungen (von Bohrdt, Stower usw.) machen das Werk auch fiir erfahrene
Menschen zu einem sehr interessanten. Ich mufi sagen, dafi mir selten durch
ein seeminnisches Buch so viel Erinnerungen an meine Seefahrzeit geweckt
worden sind, wie durch dieses. — Und noch eines! Ich michte jedem Leser
die Einleitung recht warm ans Herz legen, denn es wird vielen noch eine ganz
neue Tatsache sein, wenn Méville sagt: »ein Schiff ist keine Besserungsanstalt.«

Kurt Wolff.
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Skizzen u. Federzeichnungen aus dem Seemannsleben

Von H. de Méville

Mit zahlreichen Illustrationen und Zierstiicken

(Gewidmet Sr. Exzellenz Admiral von Knorr)
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Inhalt:
Der Lotse. — Hermanns erste Luft-
reise. — Winterbilder von der Elbe
und Nordsee. — Matrosenrache. —
Im Taifun, —, Die Scilly-Inseln. —
Eine Stunde auf der Fock. — Der
Siidsee-Mann, — Das Flofi. — Eine
Winternacht am Kap Horn. — Die
letzte Reise. — Drei Weihnachtsfeiern.

Broschiert Mark 1.80
eleg. geb. Mark 2.50
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Jenes Leben und Treiben, das den wirklichen Seemann erzieht, der Matrosen
und Schiffer eigentliche Heimat, den Segler, hat der Verfasser aus eigener
langjdhriger Anschauung und Erfahrung mit seltener Meisterschaft durch Wort
und Bild prichtig zu schildern verstanden. — So lebenswahr, wie uns der
Verfasser aus dem Bilde »Am Ruder« entgegentritt, so erzihlt er von des See-
manns Lust und Leid, mit Ernst und Humor, von Herzen kommend, zu Herzen
gehend, in knappem, klarem Stil. Néchst den plastischen, farbenreichen Schilde-
rungen ist es vor allem die Schénheit der Sprache, die Méville in hohem
Mafie eigen ist und ihm ungeteilten Beifall eintragen mufi. Wer diese Skizzen
liest, wird sie wieder und wieder zur Hand nehmen, denn sie besitzen einen eigen-
artigen, fesselnden Reiz. Die Ausstattung des Biichleins entspricht seinem Inhalt.
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