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Das Internationale Maritime Das IMMH -
Museum zu Gast im MKdW Hamburgs Maritimes Herz

Im Sommer 2024 war das Museum Kunst der Westkuste mit
der Ausstellung ,Zwischen Sturm und Stille" zu Gast im Inter-
nationalen Maritimen Museum Hamburg im Kaispeicher B.
Aus hochkaratigen Werken seiner Sammlung entwickelte das
MKdW einen vielschichtigen Blick auf ,Meer & Kiste" — von
Dinen- und Strandlandschaften iber Arbeitswelten an der
Kuste bis zu den dramatischen norwegischen Kiistenmotiven
und den Gefahren auf hoher See — und verband dabei histori-
sche mit zeitgendssischer Kunst.

Im Februar 2026 steht nun der Gegenbesuch an: Das Interna-
tionale Maritime Museum ist mit seiner Ausstellung unter dem
Titel ,Maritime Revolutionen” zu Gast im Museum Kunst der
Westkuste auf Fohr. Die Ausstellung richtet den Blick auf jene
technologischen, wirtschaftlichen und sozialen Umwalzungen
der industriellen Revolution im 19. Jahrhundert, die nicht nur
die Lebens- und Arbeitswelt an Land, sondern auch Seefahrt,
Handel und das Leben auf See und an den Kusten nachhaltig
veranderten. Diese Veranderungen werden durch eine Aus-
wahl an ausdrucksstarken Exponaten aus der umfangreichen
maritimen Sammlung der Peter Tamm Sen. Stiftung veran-
schaulicht.

Unser Dank gilt dem MKdW fir die offene und vertrauensvolle
Zusammenarbeit. Der Dialog beider Hauser beruht auf dem
Vermittlungsauftrag, der beide Hauser verbindet: Die mariti-
men Erfahrungsraume des Menschen erlebbar zu machen und
aus verschiedenen Perspektiven heraus zu vermitteln. Dieser
gemeinsamen Mission bleiben das Internationale Maritime
Museum und die Peter Tamm Sen. Stiftung verpflichtet.

Im Herzen von Hamburgs HafenCity, befindet sich das Inter-
nationale Maritime Museum Hamburg. Auf 9 Stockwerken
prasentiert das IMMH seit 2008 liber 3.000 Jahre Seefahrts-
geschichte auf 12.000 Quadratmetern Ausstellungsflache. Im
historischen Kaispeicher B, dem éltesten Speichergebaude
des Hamburger Hafens hat die maritime Sammlung der Pe-
ter Tamm Sen. Stiftung seine Heimat gefunden. Ausgehend
von einem einzigen Miniaturmodell eines Frachtschiffes hat
Museumsgrunder Prof. Peter Tamm Sen. Im Laufe seines
Lebens die groBte private Sammlung zur Schifffahrtsgeschich-
te zusammengetragen: Die Sammlung umfasst tber 1.700
Schiffsmodelle, tiber 55.000 Miniaturmodelle, aber auch eine
Kunstsammlung von tber 7.000 Gemalden, Zeichnungen,
Aquarellen und Drucken zu maritimen Themengebieten.

Das IMMH vermittelt die maritime Geschichte der Menschheit
in all ihren Facetten in seinen Ausstellungen und bietet tber
seine umfangreiche Bibliothek und sein Archiv mit zahlreichen
Konstruktionszeichnungen unterschiedlichster Schiffe, Foto-
grafien, Nachlassen und historischen Dokumenten einzigartige
Quellen flr wissenschaftliche Forschung ebenso wie fur die
interessierte Offentlichkeit an.




Isambard Kingdom Brunel und

GrufBBworte die groBten Schiffe der Welt....... s, 35-40
»@Great Eastern® und die Grenzen des Wachstumes...........c...... 37
Das Internationale Maritime Museum zu Gast im MKAW.........ccccccceeeeeeeen 2 Unterseeisches Telegraphenkabel.............ccnnen 41
Das IMMH — Hamburgs Maritimes HEIZ .......wmmmsssssmssssssssssssssseens 3 Revolution im Marineschiffbau........n, 42-43
Die holzerne Dampffregatte ,Jylland“..............ccuuuun.. VAVIRVIN

JVizeadmiral POPOVY.......sssssssssssens 46

Maritime Revolutionen

Maritime ReVOIUtIONEN....issssssins _ 0 3.Touristische Revolution —

1.Merkantile Revolution: . .
Handelsschifffahrt zwischen Wind und Dampf ............ccconinnnnnrinniinnnn, 9 Die NeuentdeCkung des Reisens auf See........
Aufbruch an den KUSten.......cn: 11 Zwischen Eurcht und Faszination: Reisen
Off FOrt RoUge, CalaiS.........ccmmweremmmeermmeerimmserismsessisssesannees 12
Friihes Dampfschiff im Seegang.........rocernn 13 W =00 FINE g e e
SNOW-SEOIMcutretrsssrissririssirssirissssissssisssssssssssssissssissssssssssnn 14 oaanimcc CUUENEESNS N T
The Fighting Temeraire.........n: 15 Reisen um des Reisens willen:
Mit Dampf UDEr den OZ8aN...ws 16 Die Geburt der Kreuzfahrt.........ssns
Im Zeichen von Geschwindigkeit und Effizienz................cc.. 17-18 Ein Schiff fiir Vergniigungsreisen:
pHIAMMONIA 18 S Prinzessin Victoria LUISE"........enmeenssssnsssssnsssns
Das letzte Hoch der Frachtsegler vor Kap HOOM........... 18 Das Passagierschiff als Spiegel der Gesellschaft....................
Die Reede vor Southampton.......n, 19 ; = Passagierdampfer, Vaterland” der HAPAG
....................................................................................... VY a;ﬂ: Q@ | Bark und Schnelldampfer , Deutschland®.......

Die bunte Welt der Seereisen — Reedereiplakate

zwischen Werbung und [deologie.........mmnn.

2. Eiserne Revolution:

_ IMPrESSUMI........ossssssssssssssmssmssssss
Von Holzspanten zu Eisenplatten................. 24-26

GEfaANIrEN AUT SEE.....oi et senees

Die Madonna der Meere und der erste Sturm.............

Viermastbark unter Sturmsegeln auf hoher See........30-31
Die entmastete ,Pinnas” vor der Le-Maire-Stral3e.....

NACH dEM STUMMN.....uevevrerrerresissssssssss s
W AVacz Lo o g A oo T R

2 - Fape
m.:._‘;!u._ B e



o
=
C%)
S
=
O
=
UL
=

JNLLIGVIN

das Internationale

Maritime Museum Hamburg

zu Gast im MKdW

Uber drei Jahrtausende lang war die Seefahrt den Winden ausgeliefert. In Folge der industriellen
Revolution begann sich dieses uralte Verhaltnis zwischen Mensch und Meer am Ende des 18.
Jahrhunderts zu verandern. In den folgenden hundert Jahren wandelte sich die Schifffahrt
tiefgreifend: Die Kraft der Maschine ersetzte die Kraft des Windes.

Das Gemalde ,The White Ship" von Barry Mason blickt aus romantischer Distanz auf diesen Mo-
ment des Umbruchs: Das stolze weiBe Segelschiff, umdrangt von Dampfern, steht sinnbildlich
fiir das Ende einer Epoche, vom Ubergang von der naturgebundenen, Seefahrt unter Segeln in
die mechanische Epoche der Dampfschifffahrt: ,,Ein Londoner Dock kurz vor dem Ersten Welt-
krieg“, beschreibt der Kiinstler sein Sujet. ,,Auf einem stahlernen Rahsegler hangen die Segel
zum Trocknen, er soll an seinen Liegeplatz verholt werden; die Schlepper stehen bereit." Das
stolze weiBe Segelschiff ist von verschiedenen Dampfern aus Stahl umgeben. Deren schlichte
Formen stehen im Kontrast zum eleganten Segler und lassen sie wie Werkzeuge des neuen,
mechanischen Zeitalters erscheinen. Mit feinem Gespiir fiir Licht, Farbe und Spiegelung gestaltet
Mason Himmel, Wasser und Schiffe zu einem dichten, beinahe melancholischen Panorama. Wie
ein verbindendes Motiv taucht liberall Rost auf: Ein Symbol fiir Verganglichkeit.

Die Ausstellung ,,Maritime Revolutionen* beleuchtet diese Umwalzungen aus drei Perspektiven
— dem Wandel des Handels, dem industriellen Schiffbau und der neuen Erfahrung des Reisens
auf See. Gemeinsam zeichnen diese drei Revolutionen das Bild einer Zeit, in der der Mensch
seine Beziehung zur See neu definierte.



Merkantile Revolution

Uber Jahrtausende bestimmte der Wind die Handelswege, die Dauer
von Reisen und den Rhythmus des Welthandels. Mit der Einfihrung der
Dampfmaschine entstand eine neue Verlasslichkeit, die das wirtschaftliche

Handeln auf See und an Land nachhaltig veranderte.
Diese Entwicklung setzte zunachst an den Kusten ein, wo Werften mo-
dernisiert und Erfahrungen mit den neuen Dampfmaschinen gesammelt

wurden. Zugleich blieb das Segelschiff noch tber Jahrzehnte hinweg das

vertraute Bild auf den Meeren. Der Ubergang von Wind- zu Dampfkraft war
kein plotzlicher Bruch, sondern ein langerer Prozess, in dem traditionelle
und neue Formen der Schifffahrt nebeneinander bestanden.

Diese Ubergangszeit war eine Phase technischer Experimente, wirtschaft-
licher Anpassung und wachsender Erwartungen an die Moglichkeiten des
HandGISSChifffahrt ZWiSChen W| nd u nd Dam pf maschinellen Antriebs, der sich von zunéachst sehr spezialisierten Berei-
chen der Schifffahrt mit zunehmender technischer Weiterentwicklung in
immer neue, immer breitere Bereiche der Seefahrt ausweitete. Nicht nur
die Schiffe selbst, sondern auch die Umwelt, in der sie operierten, veran-
derte sich mit der Industrialisierung an Land, aber auch mit der Mechani-
sierung der Schiffe selbst und der Arbeiten auf den Werften, in den Hafen
sowie letztendlich auch an Bord.

Die Mechanisierung der Schifffahrt versprach Erleichterung, wo bisher
Muskelkraft eingesetzt werden musste, Zuverlassigkeit, wo Flauten oder
Sturm an eine verlassliche Planbarkeit von Warenstromen durch Flaute,
Sturm und Unwetter nicht zu denken war und Geschwindigkeit, wo die
lange Reisezeit von Segelschiffen Handel unattraktiv gemacht hatte.

Der Ubergang vom Segelzeitalter in die mechanisierte Welt der Dampf-
schifffahrt rief jedoch nicht nur begeisterte Stimmen hervor - die spezi-
fischen Risiken der Dampfschifffahrt werden an spéaterer Stelle ebenso be-
handelt wie die Vorbehalte, die Seereisende zunachst mit den neuartigen
Schiffen verbanden. Der Wechsel von der Segel- zur Dampfschifffahrt fand
auch seinen Widerhall in der kiinstlerischen Sicht auf die See.




10

Yy
Tl
i i = ] - |

\ i, e, -_I:.,:- ._:'- .
RN SRR e
1 acilliall

rr

Barry Mason
The White Ship
Ol auf Leinwand
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Die Perspektive der romantischen Kunst auf diesen Wandel — und auf den
Umgang mit nun obsolet gewordenen Symbolen nationaler GréBe und
Identitat, etwa in J. M. W. Turners , The Fighting Temeraire" — blickt nicht
nach vorn, in eine Zukunft voller technischer VerheiBungen. Sie fokussiert
vielmehr jene Elemente der menschlichen Begegnung mit dem Meer, die
im Wandel verloren gehen.

Merkantile Revolution // AUFBRUCH AN DEN KUSTEN

AUFBRUCH

AN DEN
KUSTEN

Die ersten Versuche, Dampfmaschinen in Fahr-
zeugen zu nutzen, werden haufig mit den friihen
Eisenbahnen verbunden. Die Geschichte der
dampfbetriebenen Fortbewegung beginnt jedoch
nicht an Land, sondern auf dem Wasser. 1783
fuhr mit der ,,Pyroscaphe” das erste dampfbetrie-
bene Schiff auf der Saéne und 1812 beforderte
die ,Comet" Passagiere tber den Clyde — 23
Jahre bevor die erste Eisenbahnstrecke eroffnet
wurde.

Die einfachen Dampfmaschinen am Anfang des
19. Jahrhunderts verbrauchten enorme Mengen
Kohle und neigten zu Ausfallen. In der Flussschiff-
fahrt und entlang der Kisten fiel dies jedoch nicht
so schwer ins Gewicht: Die englischen Kohlevor-
kommen lagen in der Nahe von Fllssen und Ka-

nalen und boten reichlich Gelegenheiten zum Kohlebunkern. Die Moglich-
keit, unabhangig von Windrichtung und -geschwindigkeit auf dem Wasser zu
navigieren und ihre groBe Wendigkeit verschafften Dampfern insbesondere
in den engen WasserstraBen in Kistennahe schon friih entscheidende Vor-
teile. Die offene See jedoch stellte sie noch vor Herausforderungen.
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Merkantile Revolution // OFF FORT ROUGE

Clarkson Frederick
Stanfield

Off Fort Rouge, Calais
1849

Clarkson Stanfield hielt sich 1828 in Calais und Boulogne zum Zwecke Ol auf Leinwand
einer mehrwochigen Kur auf, wahrend der er zahlreiche Zeichnungen an-

fertigte, die vermutlich als Basis dieses Gemaldes dienten. Die Darstellung

des aufziehenden Sturmes vereint auf eindrucksvolle Weise die natur-

nahe Beobachtung des Himmels mit der herausragenden Fahigkeit des

Kinstlers, die Bewegung des Wassers einzufangen. Vor dem Hintergrund

der 1695 errichteten Festung inszeniert Stanfield einen niederlandischen

Kustensegler, dem im Hintergrund ein friiher Dampfer begegnet - ein

Vorzeichen des im Beginn begriffenen Wandels der Schifffahrt.
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Merkantile Revolution // FRUHES DAMPFSCHIFF

Ein Dampfschiff kampft sich durch bewegte See. Die Wellen sind Vorboten
des aufziehenden Unwetters, das sich auf der rechten Bildhalfte ankiindigt.
Der Rauch aus dem Schornstein deutet den starken Wind an und lasst
ahnen, dass den Menschen an Bord das Schlimmste noch bevorsteht: An
Deck des kleinen Dampfschiffes bleibt die Besatzung den Naturelementen
schonungslos ausgeliefert.

Zunachst galt das Gemalde als Werk eines unbekannten Kiinstlers - die
hohe malerische Qualitat und der prachtige Rahmen lieBen jedoch auf einen
bekannten Meister schlieBen. Eine nahere Untersuchung offenbarte, dass
sich unter der Versiegelung der Riickwand die Signatur des franzdsischen
Marinemalers Théodore Gudin fand. Das Gemalde wurde an der rechten
Seite beschnitten. Dadurch erhielt es das ungewohnliche quadratische
Format. Leider ging so ein Teil des Bildes verloren, das einst flir zusatzliche
Dramatik der Szene sorgte, indem der Himmel tiber eine groBere Flache
dunkel und bedrohlich wirkte.

Jean Antoine Théodore
Gudin

Friihes Dampfschiff im
Seegang

Ol auf Holz
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Merkantile Revolution // SNOW-STORM

Merkantile Revolution // THE FIGHTING TEMERAIRE

Ein Raddampfer kdmpft in stirmischer See gegen einen Schneesturm an.
Robert Brandard gelingt es, in seiner Radierung die dramatische Darstel-
lung des Sturmes abzubilden, fir die J. M. W. Turners Gemalde bereits von
Zeitgenossen bewundert wurden. Turner behauptete, den dargestellten
Sturm selbst an Bord erlebt zu haben, wo er sich tiber mehrere Stunden an
einen Mast habe binden lassen, um das Naturereignis zu verfolgen. Schon
Zeitgenossen waren skeptisch, ob diese Schilderung wahr sei.

In der Arbeit zeichnet sich der Beginn des neuen technischen Zeitalters
ab. Turner, der mit dem Physiker Michael Faraday (1791-1867) personlich
bekannt war, kdnnte aus dieser Bekanntschaft zu der energiegeladenen
Darstellung des friihen Dampfschiffes und seiner Auseinandersetzung mit
den Naturgewalten auf hoher See inspiriert worden sein.

Robert Brandard
(nach Turner, JM.W.)
Snow-Storm

Stich auf Papier

Der bereits stark ausgeschlachtete Rumpf des ehemals stolzen Linien-
schiffs ,Temeraire* wird 1838 von einem Dampfschlepper auf der Themse
nach Rotherhithe geschleppt, um dort abgewrackt zu werden.

Die ,Temeraire* hatte sich 1805 in der Schlacht bei Trafalgar dadurch hervor-
getan, dass sie das Flaggschiff Admiral Nelsons, die heute als Nationalsym-
bol GroBbritanniens erhaltene ,Victory* vor dem Angriff der franzosischen
Schiffe schiitzte und durch ihren Einsatz zum Sieg in dieser bedeutenden
Seeschlacht beigetragen hatte. Als das Schiff 1838 abgewrackt wurde, mar-
kierte dies fur die Zeitgenossen das Ende einer der bedeutendsten Epochen
britischer Schifffahrts- und Marinegeschichte. Turner setzt das gealterte
Kriegsschiff und den kleinen Schaufelraddampfer bewusst in Beziehung:
Das ausgediente Symbol maritimer GroBe wird von dem modernen Dampfer
seinem Ende entgegengezogen. Im Jahre 2005 wurde es in einer Umfrage
der BBC zum bedeutendsten britischen Gemalde gewahlt.

James Tibbits Willmore
(nach Turner, JM.W.)
The Fighting Temeraire
Stich auf Papier
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Merkantile Revolution // MIT DAMPF UBER DEN OZEAN

MIT DAMPF

UBER DEN
OZEAN

Fur den Antrieb setzten die friihen Dampfschif-
fe auf Schaufelrader. Mit ihnen war es end-

lich moglich, unabhangig von Windstarke und
Windrichtung zu navigieren. Seitlich am Rumpf
angebrachte Schaufelrader machten die Damp-
fer besonders wendig. Der Schaufelradantrieb
erwies sich jedoch als anfallig, wenn eines der
beiden Rader durch Seegang aus dem Wasser
gehoben wurde. Die fragilen Schaufeln waren
auBerdem daflr anfallig, beschadigt oder gar
im Sturm zertrimmert zu werden. Zudem war
die Effizienz der frihen Dampfmaschinen ein
Problem: Je weiter die Dampfer fahren muss-
ten, desto mehr Kohle mussten sie mitfiihren,
was den Platz fur Passagiere oder Fracht zusatzlich reduzierte. Viele friihe
Dampfschiffe setzten daher weiterhin eine vollwertige Segeltakelage ein.
Frihe Dampfschiffe waren gegentiber Segelschiffen nur dann profitabel,
wenn groBe Gewinnspannen fiir eine schnellere Uberfahrt oder aber staat-
liche Subventionen diese Nachteile ausglichen. Insbesondere der Trans-
port von Post und Paketsendungen und von Passagieren waren ein Seg-
ment, auf dem sich das Dampfschiff rasch etablieren konnte.

IM ZEICHEN VON

GESCHWINDIGKEIT
UND EFFIZIENZ

Merkantile Revolution // ,HAMMONIA*

,Hammonia"

Ein Handelsschiff muss in erster Linie Gewinne einfahren. Dampfschiffe
ermdglichten erstmals die Einrichtung zuverlassiger termingerechter Ver-
bindungen. Sie mussten ihren Zielhafen schnell erreichen und mit méglichst
wenig Brennstoff auskommen. lhre Schaufelrader arbeiteten jedoch nur bei
einem bestimmten Tiefgang optimal. Jede Anderung durch Verbrauch von
Kohle oder das Ldschen von Ladung minderte die Leistung der Dampfer
spurbar. Ab den 1840er Jahren setzte sich deshalb zunehmend die Schiffs-
schraube durch, die unabhangig vom Tiefgang zuverlassig arbeitete. Sie
verlangte jedoch eine wesentlich stabilere Konstruktion: Die langen Propel-
lerwellen, die von der Maschine in der Mitte des Schiffes angetrieben wur-
den, erzeugten Vibrationen, die holzerne Rimpfe nicht gut verkrafteten. Erst
mit dem Aufkommen von Eisen und spater Stahl im Schiffbau in der zweiten
Halfte des Jahrhunderts konnte sich der Schraubenantrieb endguiltig durch-
setzen. Neue, effizientere Dampfmaschinen erreichten zudem bald einen
geringeren Kohleverbrauch und gréBere Geschwindigkeiten.
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Merkantile Revolution // DAS LETZTE HOCH DER FRACHTSEGLER

Merkantile Revolution // DIE REEDE VOR SOUTHAMPTON

Die ersten Schiffe, die von der 1847 gegriindeten ,Hamburg-Amerikani-
schen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft* (HAPAG) eingesetzt wurden, waren
Segler. 1855 bestellte man mit der ,Hammonia“ und der ,Borussia“ die
ersten Dampfschiffe. Mit einem Rumpf aus Eisen, einer Dampfmaschine

— die mit 360 Pferdestarken auf eine Schraube wirkte —, sowie einer Hilfs-
beseglung folgt ,Hammonia“ dem Beispiel, das die legendare ,,Great Britain*
von Isambard Kingdom Brunel fur Transatlantikdampfer aufgestellt hatte. Mit
ihrer Hochstgeschwindigkeit von 12 Knoten erreichte sie New York in 17
Tagen und bot Raum fiir 54 Passagiere der ersten Klasse, 146 in der Zweiten
sowie 310 Zwischendeckspassagiere — zumeist Auswanderer.

Spatestens in den 1880er Jahren hatte sich das
Dampfschiff in seiner endgtiltigen Form ent-
wickelt und war oft auch auf langen Strecken
wettbewerbsfahig. Dennoch hielten sich Segel-
schiffe beim Transport bestimmter Rohstoffe

bis ins 20. Jahrhundert, weil ihr Laderaum ganz
fur Fracht zur Verfigung stand und sie keine
Kohle bunkern mussten. Die berihmten ,Fly-
ing-P-Liner* der Hamburger Reederei F. Laeisz
etwa beforderten Salpeter aus Stidamerika nach
Hamburg und mussten dabei die besonders
gefahrliche Route um Kap Hoorn befahren: Auf
der Jungfernfahrt des Flying-P-Liners ,Parchim®
1884 gelang dem Fohringer Kap Hoornier Jo-
hannes Friidden eine Umfahrung des Kaps in 6
Tagen und 20 Stunden, die ,Susanna“ hingegen
kampfte 99 Tage gegen einen Sturm, bevor sie
Kap Hoorn hinter sich bringen konnte. Wer diese Fahrten auf Segelschiffen
bewaltigt hatte, war Teil einer eingeschworenen Seefahrergemeinschatft,
den ,Kap Hoorniers" — Fahrten unter Dampf qualifizierten ausdricklich
nicht fur eine Mitgliedschaft.

DAS
LETZTE HOCH
DER FRACHT-

SEGLER VOR
KAP HOORN

Anton Melbye
Die Reede vor
Southampton

Auf der Reede vor Southampton liegt in ruhiger See ein durch Sturm ent-
mastetes englisches Kriegsschiff vor Anker. Es wird gerade ausgeschlachtet.
1845 Vor dem Panorama Southamptons und des Hafens sind im Hintergrund
Raddampfer und weitere Segelfahrzeuge zu erkennen. In der zunehmend
mechanisierten Seefahrt lohnt es sich nicht mehr, das beschadigte Schiff
wieder seetuchtig zu machen - es wird kiinftig als ,Hulk* im Hafen bleiben
und als Lager oder Unterkunft flir Seeleute dienen.

Ol auf Leinwand
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Merkantile Revolution // ,,FLYING-P-LINER"

Die ,Flying-P-Liner” der Hamburger Reederei F. Laeisz stellen einen »Padua*
letzten Hohepunkt in der Konstruktion von Segelschiffen dar. Die ,Padua”

lief 1926 als letztes dieser Schiffe vom Stapel. Mit ihren vier Masten und

langen, schlanken Linien besaB sie ein besonders elegantes Erscheinungs-

bild und war ganz auf Geschwindigkeit ausgelegt. Hauptsachlich transpor-

tierte sie Salpeter aus Stidamerika und Weizen aus Australien. 1933 stellte

sie einen Geschwindigkeitsrekord fiir die Route Hamburg—Australien mit

einer Fahrzeit von 67 Tagen auf.

Merkantile Revolution // ,,Padua*“

Johannes Holst
Viermastbark ,Padua“
1930

Ol auf Leinwand

Die stolze Viermastbark ,,Padua“ trotzt den stlirmischen Launen des Atlantiks.
Mit seiner dramatischen Darstellung der aufgepeitschten See unter einem
dusteren Himmel inszeniert Johannes Holst einen der berihmten Flying-
P-Liner der Hamburger Reederei F. Laeisz. Der Kinstler zeigt das Schiff
unter Sturmsegeln gegen die Naturgewalten kampfend.

21
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Merkantile Revolution // ,,JAPANESE PRINCE"

Die 1911 gebaute ,Japanese Prince" ist ein typi-
scher Vertreter eines Stlickgutfrachtschiffes um
die Wende zum 20. Jahrhundert. Das besonders
detailreich ausgefiihrte Modell im MaBstab 1:100
zeigt die mit Dampfkraft betriebenen Krane und
Winden fir die Arbeit mit den Ladungsgtitern.
Vor der Erfindung einheitlicher Frachtcontainer
war es insbesondere die Einflihrung solcher
dampfbetriebenen Hilfsmaschinen, die die Arbeit
der Seeleute auf Handelsschiffen einfacher,
schneller und insbesondere sicherer machte.

»Japanese Prince"

23



EISERNE

REVOEUNIG©IN

Von Holzspanten zu Eisenplatten
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Eiserne Revolution

Die immer groBeren Dampfmaschinen an Bord erforderten eine zuneh-
mend stabile Konstruktion der Schiffe. Insbesondere der um 1850 ein-
gefiihrte Schraubenantrieb mit den langen Antriebswellen, die den Rumpf
Maschinenraum, der sich zumeist in der Mitte des Schiffes befand, bis ans
Heck durchzogen, erzeugte beim Betrieb starke Vibrationen. Der Schiffs-
korper musste diese aufnehmen kdnnen, ohne Schaden zu nehmen - und
Eisen schien dafir das ideale Material zu sein. Es war harter als Holz,
widerstand den Beanspruchungen durch die Maschinen und ermaoglichte
zudem den Bau deutlich groBerer Schiffe.

Eiserne Schiffe stieBen jedoch zunachst auf Skepsis. Hochwertiges Me-
tall war knapp, was bei Bau und Instandsetzung zu Problemen flihrte und
die magnetischen Eigenschaften des Eisens bargen weitere ungeahnte
Herausforderungen: Kompasse reagierten empfindlich auf den neuen
Werkstoff und konnten sogar so weit abgelenkt werden, dass der Kurs des
Schiffes nicht mehr sicher bestimmt werden konnte. Dies war ein Problem,
das erst in den 1880er Jahren endgliltig gelost werden konnte, indem die
Schiffskompasse in ein Gehause mit Korrekturmagneten eingebaut wur-
den. Diese Korrekturmagneten mussten regelmaBig neu eingestellt wer-
den, was bald ein wichtiger Bestandteil der wissenschaftlich-technischen
Ausbildung wurde, die zur Erlangung eines Kapitanspatents notig war.
Das hohere Gewicht der eisernen Konstruktionen veranderte auch die Art
und Weise, in der Schiffe gewartet wurden. Fir die wachsenden Schiffe
mussten bald immer groBere Trockendocks errichtet werden. Wahrend
Segelschiffe gegen den Bewuchs der Rimpfe mit Meeresorganismen ge-
schuitzt werden konnten, indem ihre Hullte mit Kupferplatten beschichtet
wurden, konnte dies bei eisernen Schiffen gerade nicht umgesetzt werden.
Elektrische Wechselwirkungen zwischen den beiden Metallen sorgten fur
eine viel starkere Korrosion entlang der Beriuhrungspunkte von Eisen und
Kupfer. Bis zur Erfindung wirksamer Schutzanstriche gegen den Bewuchs
blieb nur, eiserne Schiffe haufiger ins Dock zu holen, um ihren Rumpf zu
reinigen, was ihre Wartungskosten gegentber Segelschiffen gerade zu
Beginn ihrer Entwicklung ungtinstig erscheinen lieB3.

Vorangetrieben wurde die Entwicklung neuer Antriebstechnologien und
Materialien von einer neuen Generation von Schiffbauingenieuren wie
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Robert Napier, John Scott Russell und Isambard Kingdom Brunel. Sie er-
probten immer neue Konstruktionsformen — nicht alle davon erfolgreich.
Doch gerade in dieser Phase des Experimentierens nahm der moderne
Schiffbau allmahlich Form an. Der Schiffbau war zuvor eine von Generation
zu Generation von Handwerksmeistern weitergegebene Kunst und selbst
die in Serie hergestellten Segelkriegsschiffe der Royal Navy unterschie-
den sich sogar stark voneinander, wenn sie auf derselben Werft und direkt
nacheinander gefertigt wurden. Die Ingenieure entwickelten diese Kunst
zu einer modernen Wissenschaft weiter. John Scott Russell gibt in seinem
1864 erschienenen Werk ,The Modern System of Naval Architecture” der
jungen Generation von Schiffbauern jene Erkenntnisse mit auf den Weg,
die er und seine Weggefahrten noch héatten in mihseliger Pionierarbeit er-
arbeiten mussen.

Eiserne Dampfschiffe wurden immer groBer und
galten als Sinnbilder von Stabilitat, Fortschritt
und Sicherheit in einer zunehmend technisch
und wissenschaftlich gepragten Schifffahrt.
Dennoch blieben auch sie den Kraften der See
ausgeliefert: Einer Natur, die allen menschli-
chen Berechnungen und Erfindungen zum Trotz
starker sein konnte als jedes Schiff. Segel- und
Dampfantrieb brachten je eigene Risiken mit
sich:

Fur Segelschiffe waren Stiirme selbst bis ins
spate 19. Jahrhundert eine standige Bedrohung.
Mit wachsender Segelflache lieBen sich groBe
eiserne Frachtschiffe bei widrigen Winden nur
schwer steuern und die Besatzung musste auf wechselnde Winde schnell
und préazise reagieren, um Schiffe mit vielen Masten und Segeln im Sturm
unter Kontrolle zu behalten. So hatten die meisten der spaten Frachtsegler
vier Masten; der geringe Geschwindigkeitsgewinn eines fiinften recht-
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fertigte das hohe Risiko nicht. Das Segelschiff hatte seine technologische
Grenze erreicht.

Dampfschiffe dagegen litten unter neuen Gefahren: Mit Seewasser betrie-
bene Kessel setzten sich rasch zu, Materialschwéchen flhrten zu schweren
Explosionen an Bord. Diese spektakularen Unfille, die mit groBen Dampf-
wolken und lautem Knall in Kiistennahe, im Hafen oder auf Flliissen weithin
hor- und sichtbar waren und deren Folgen oft schwere Brandverletzungen
bei Besatzungen, Passagieren oder Hafenpersonal waren, beschleunigten
die Einflihrung strenger Sicherheitsprifungen, in Deutschland ab 1871
durch die ,Dampfkessel-Uberwachungs- und Revisions-Vereine*, die Vor-
laufer des heutigen TUV.

Doch nicht nur die neue Technik selbst barg Problemquellen: In Folge der
Industrialisierung nahm der Schiffsverkehr rapide zu und an den Kiisten
und Flusslaufen, die die See mit den inlandischen Industriezentren tGber
WasserstraBen verbanden oder die traditionellen Standorte der bedeu-
tenden Hafenstadte waren, kam es regelrecht zum Verkehrskollaps - die
Ausformulierung verbindlicher Verkehrsregeln in den verstopften Hafen
war in vielen Landern eine direkte Folge der Industrialisierung in den Hafen
und auf dem Wasser.

Sicherheit war zudem ein wichtiger Aspekt in der Passagierschifffahrt —
nicht nur die beeindruckende GroBe, sondern auch bestimmte Aspekte der
technischen Ausstattung wurden mit Sicherheit gleichgesetzt und intensiv
beworben. Bereits in den 1850er Jahren versah Isambard Kingdom Brunel
sein neuestes Passagierschiff mit wasserdichten Schotten und einer dop-
pelten AuBenhdille, die bei einer Kollision oder Grundberiihrung Wasser-
einbriiche eindammen sollte — tatsachlich lief die ,,Great Eastern® vor der
Kiste Nordamerikas auf Grund, ohne dass das Schiff in ernsthafte Gefahr
geriet, zu sinken. Aber auch weniger einleuchtende Bestandteile von Schif-
fen wurden mit Sicherheit assoziiert: Wahrend bei Fabrikgebauden die
Hohe der Schornsteine mit der Modernitat der Produktion gleichgesetzt
wurde, war es bei Schiffen deren Anzahl, die mit Sicherheit in Verbindung
gebracht wurde.
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Die Madonna der Meere
und der erste Sturm
Bronze

Seit 1985 blickt die ,Madonna der Meere" am
Fischmarkt in Altona unbeirrt auf das offene
Wasser hinaus. Die Bronzestatue von Manfred
Sihle-Wissel geht auf eine Initiative der Kap
Hoorniers zurlck, die in Hamburg einen Ort des
Gedenkens fir die auf See gebliebenen See-
leute schaffen wollten. Die kauernde Frauenfigur
am Elbufer steht sinnbildlich fur das Warten der Hinterbliebenen auf die
Rickkehr der Verschollenen. Die Figur verdeutlicht die tiefe Verzweiflung
der Angehorigen, die ihre Vater, Brider oder S6hne an die wiitende See
verloren haben. Allen technischen Errungenschaften zum Trotz lassen sich
die Gewalten der Natur bis heute nicht durch den Menschen bandigen. Fir
viele Seeleute wurde ihre erste Sturmfahrt zu einer lebenslang pragen-
den Erfahrung. Die Inszenierung im folgenden Raum lasst die Erinnerung
eines Seemanns an die Ereignisse wahrend seines ersten Sturmes wieder
lebendig werden. Die multimediale Inszenierung vermittelt bildgewaltig mit
einer eindrucksvollen Gerauschkulisse das Gefiihl, der unbandigen Gewalt
der aufgepeitschten See ausgesetzt zu sein.




Eiserne Revolution // VIERMASTBARK UNTER STURMSEGELN

Bild Mitte

Johannes Holst
Viermastbark der Hambur-
ger Reederei B.Wencke
Séhne unter Sturmsegeln
Ol auf Leinwand
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Mit aufgeblahten Marssegeln kreuzt eine Viermastbark gegen den Wind.
Gischt Uberspult das Schiffsdeck, der Sturm hat zugenommen, und Béen
krauseln die Oberflache der Wogen. Die Schilderung dieser Atmosphare
nimmt gefangen: Man glaubt, den Wind und die Feuchtigkeit in der Luft zu
spuren.

Das aufgemalte weie Pfortenband ist eine Anleihe an klassische Fracht-
segler, die mit Kanonen hinter den Geschutzpforten ausgestattet waren.
Stahlerne Viermaster wie dieser bildeten den letzten Hohepunkt in der
Konstruktion von Frachtsegelschiffen. Sie transportierten Getreide oder
Salpeter tber den Sidatlantik und rund um Kap Hoorn nach Europa.
Solche Frachtsegler blieben in wenigen Féllen noch bis nach dem Zweiten
Weltkrieg im Einsatz.
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Unter dramatischer Bewolkung kampft die entmastete ,Pinnas” mit der
schweren See. Der Frachtsegler der Hamburger Reederei F. Laeisz war im
Salpeterhandel zwischen Deutschland und Chile eingesetzt. Am 26 April
1929 geriet die ,Pinnas" in der Le-Maire-StraBe bei Feuerland in einen
Orkan, in dem die Masten brachen. Der chilenische Passagierdampfer ,Al-
fonso® konnte Uber Funk zur Hilfe gerufen werden und alle 25 Besatzungs-
mitglieder and Bord nehmen. Jemand an Bord der ,Alfonso” schoss ein
Foto der sinkenden ,Pinnas”, auf der nur noch der Kreuzuntermast stand.
Dieses Foto diente Johannes Holst als Vorlage bei der Entstehung seines
Gemaldes, das eindrucksvoll verdeutlicht, dass die Seefahrt allem techni-
schen Fortschritt zum Trotz ein gefahrliches Unterfangen in einer lebens-
feindlichen Umgebung bleibt.

Johannes Holst
Die entmastete
»Pinnas" vor der
Le-Maire-StraBe
1946

Ol auf Leinwand

Eiserne Revolution // AFTER THE STORM

Vilhelm Melbye
After the Storm
1873

Ol auf Leinwand

Eine entmastete Bark dimpelt mandvrierunfahig in den Wellen, ihre
Masten sind gebrochen und ihr Tauwerk hangt in die See. Vor den Res-
ten von Abendrot am Horizont ist in der Ferne ein Rahsegler zu sehen:

die Hoffnung auf Rettung fir die Mannschaft. Vilhelm Melbye war an der
Kunstakademie Kopenhagen Schiiler seines Bruders Anton. Bereits zu
seinen Lebzeiten war er flir die romantische Darstellung von Dramen auf
See bekannt. ,Nach dem Sturm“ ist durch seine warme Farbgebung und
das emotionale Narrativ der Seenotrettung ein charakteristisches Beispiel
fur die Impulse der Romantik: Die zahlreichen Darstellungen vergangener
Epochen, die die Beherrschung der See durch den technischen Fortschritt
feiern, werden zunehmend von Motiven ersetzt, die die Machtlosigkeit des
Menschen gegentiber der Natur schildern.
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Der eiserne Frachtdampfer ,Arratoon Apcar” liefam 17. Februar 1878 vor
der Kuste Floridas auf ein Riff — tragischerweise direkt an der Stelle, an der
gerade ein Leuchtturm errichtet wurde, um vor den felsigen Untiefen zu
warnen. Drei Tage lang kampfte die Besatzung vergeblich darum, ihr Schiff
freizubekommen. Heute sind die Reste ihres Wracks ein beliebtes Ziel fir
Taucher.

Im Gegensatz zu vielen anderen sogenannten Kapitansbildern, die oft eine
technisch-dokumentarische Darstellung des Schiffes bleiben, liberschrei-
tet das Werk von John Scott (1802-1885) die Grenzen seines Genres.
Viele Kapitansbilder konzentrieren sich dabei auf eine moglichst vorteilhaf-
te und dynamische Inszenierung der Schiffe. Die sorgfaltig ausgearbeitete
Atmosphare von Himmel und Wasser bei Scott verleiht seinen ,Portrats*
hingegen eine malerische Qualitat, die flr Kapitansbilder beinahe schon
untypisch ist.

John Scott
Arratoon Apcar
Ol auf Leinwand

Eiserne Revolution // ISAMBARD KINGDOM BRUNEL

ISAMBARD
KINGDOM

BRUNEL

UND DIE GROBTEN SCHFIFFE

DER WELT

Neben neuen Technologien entstand mit dem
Ingenieur auch eine neue Berufsgruppe. Der Bri-
te Isambard Kingdom Brunel (1906 - 1859) ver-
korpert die idealtypische Vorstellung des tech-
nikbegeisterten Erfinders und Unternehmers im
19. Jahrhundert. Sein Leitspruch ,Plan without
fear or compromise* steht sinnbildlich fiir einen
Zeitgeist, der technische Grenzen als Herausfor-
derung verstand, die es zu Uberwinden galt.
Brunel begann seine Karriere als leitender
Ingenieur bei der Great Western Railway, kons-
truierte Briicken und Eisenbahnviadukte und
unterstutzte seinen Vater beim Bau des ersten
Tunnels unter der Themse in London. Bald schon
wandte er sich aber dem Schiffbau zu und ent-
warf drei Schiffe, die MaBstabe setzten. Jedes
einzelne war ein Experiment und ein Schritt iiber das Bekannte hinaus.
Brunels Entwiirfe zeigen, wie sehr technischer Fortschritt im 19. Jahrhun-
dert auch vom Wagemut Einzelner gepragt wurde.

»@reat Western", war 1838 das groBte Passagierschiff der Welt. Brunel
hatte erkannt, dass groBe Schiffe bei voller Auslastung deutlich effizienter
betrieben werden kdnnen, weil ihr Kraftstoffverbrauch bei steigendem
Volumen langsamer wachst als die Passagier- oder Frachtkapazitat. Brunel
hatte sich zum Ziel gesetzt, mit der ,Great Western* den Atlantik zum ers-
ten Mal ganzlich unter Dampfkraft zu Gberqueren. Brunels Konkurrenten
Junius Smith und Robert Napier verfolgten dasselbe Ziel — jedoch hatte
ihr Schiff keine Chance, rechtzeitig fertiggestellt zu werden, weshalb sie
den Dampfer ,Sirius" spontan charterten und fiir die Uberfahrt umbauen
lieBen.

Isambard Brunels Schiffe jedoch schienen vom Pech verfolgt zu sein. Noch
bevor die ,Great Western“ von Bristol aus die Miindung des Flusses Avon
erreicht hatte, um ihre Uberfahrt nach New York zu beginnen, brach ein
Feuer im Maschinenraum aus. Brunel, der sich an Bord befand, stiirzte in
der entstehenden Unruhe beim Begutachten des Brandes mehrere Meter
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in die Tiefe und musste verletzt von Bord gebracht worden, woraufhin zahl-
reiche Passagiere ihre Uberfahrt stornierten — die ,,Great Western* verlie
Avonmouth vier Tage nach der ,Sirius" mit nur sieben zahlenden Gasten
an Bord. ,Sirius* erreichte am 22. April 1838 als erstes New York; die viel
schnellere ,Great Western* konnte einen groBen Teil der Verspatung wie-
der einholen und traf am folgenden Tag dort ein.

Sie war zwar nicht der erste Dampfer, der den Atlantik bezwungen hatte,
mit ihrer deutlich schnelleren Uberfahrt und im Kontext der Rivalitat zwi-
schen den Reedern trug sie jedoch dazu bei, die schnellste Passage von
Europa nach Nordamerika zu einem Wettstreit zwischen Reedereien und
Konstrukteuren zu machen. Im spateren 19. und frihen 20. Jahrhundert
wurde dieser Wettstreit — nun eng mit nationalem Prestige und teils er-
heblichen staatlichen Fordermitteln flir den Bau schneller Passagierschiffe
verbunden — unter dem Begriff des ,Blauen Bandes' bekannt.

1843 lies Brunel sein zweites Passagierschiff vom Stapel, die ,Great Bri-
tain“. Ganzlich aus Eisen gebaut und von einer Schiffschraube angetrieben
war sie das erste moderne Passagierschiff das den Atlantik Gberquerte. Die
,Great Britain“ war aufgrund hoher Baukosten und zahlreicher technischer
Probleme, die weitere Werftaufenthalte erforderten, wirtschaftlich nicht
erfolgreich. Nachdem sie 1846 vor Irland auf Grund gelaufen war und wei-
tere, umfassende Reparaturen notig wurden, ging die Betreibergesellschaft
in Konkurs. Nachdem sie mehrfach weiterverkauft worden war, wurden
schlieBlich ihre Dampfmaschinen ausgebaut und die ,,Great Britain“ wurde
ab 1882 als Frachtsegler eingesetzt. Sie endete als Bunkerschiff fir Kohle
auf den Falklandinseln, wo sie 1970 geborgen wurde, um nach GroBbritan-
nien zuriickgebracht und als Museumsschiff am Ort ihrer Entstehung, dem
Great Western Dockyard, konserviert zu werden.

THE BOWS OF THE GREAT EASTERN i/ .
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Brunels drittes Schiff war noch groBer und noch ambitionierter als seine
Vorgénger. Die ,,Great Eastern” Gbertraf 1858 mit ihren gewaltigen Aus-
maBen jedes zuvor gebaute Schiff um ein Vielfaches. Mit flinf Schornstei-
nen, sechs Masten, doppelwandigem Rumpf und wasserdichten Schotten
war sie ein technisches Wunder und ein einziges groBes ingenieurwissen-

schaftliches Experiment. Brunel hatte zusammen mit dem Schiffbauer
John Scott Russell entworfen, um 4.000 Passagiere ohne Zwischenhalt
nach Australien zu beférdern. Jules Verne wurde von dem riesigen Schiff
zum Titel seines Romans ,Eine schwimmende Stadt" (,Une ville flottante")

inspiriert.

Bereits der Bau von Ruickschlagen und todlichen Unféllen tUberschattet und
die gewaltige Verantwortung zehrte an Brunels ohnehin angeschlagener Ge-
sundheit. Zudem stand auch der Stapellauf der ,Great Eastern” unter einem
schlechten Stern: Mehrere Versuche, das gigantische Schiff ins Wasser
gleiten zu lassen, scheiterten; der eiserne Koloss war das groBte Objekt, das

»1he fact is, that | never embarked in
any one thing to which | have so ent-
irely devoted myself, and to which |

have devoted so much time, thought,

and labour, on the success of which |
have staked so much reputation, and
to which | have so largely committed
myself [...]."

je von Menschenhand an Land bewegt worden
war und weigerte sich beharrlich, seinen Weg ins
Wasser zu finden. Mehrere Werftarbeiter kamen
ums Leben, als eine der riesigen Ketten, die das
Schiff hielten, riss. Der zweite Versuch gelang, das
Schiff hatte jedoch nun den Ruf, vom Ungliick
verfolgt zu sein.

Brunel hatte zuvor in einem Brief an die Gesell-
schafter beschrieben, wie viel Arbeit er in dieses
Schiff, das sein Meisterwerk werden sollte, hinein-
gesteckt hatte.

Kurz vor dem Stapellauf der ,Great Eastern® lie3
sich Brunel auf dem Deck seines Schiffs portrai-
tieren — der Stress hatte jene selbstbewusste
Ausstrahlung, die noch sein berihmtes Portrait

'Brunel, Isambard Kingdom: Letter to the Directors of the Great Eastern Steam Navigation Company. August 16, 1854. In: Brunel,
Isambard (Ed.): The Life of Isambard Kingdom Brunel, Civil Engineer. London, 1870.
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von Robert Howlett vor den gewaltigen Ketten auf der Werft seines Part-
ners J. Scott Russell, zeigt, schwinden lassen. Die Stereographie sollte sein
letztes Portrait werden: Noch an Bord kollabierte Brunel mit einem Schlag-
anfall und musste von Bord getragen werden. Die kurze Zeit spater an-
gesetzte Testfahrt konnte er nicht antreten. Wenige Tage spater, schon vor
der britischen Kiste, totete eine Explosion im Maschinenraum der ,Great
Eastern® finf Besatzungsmitglieder. Brunel starb kurz nachdem man ihm
die Nachricht mitgeteilt hatte.

Auch die weitere Karriere der ,,Great Eastern” verlief zunachst wirtschaft-
lich enttauschend und weitere Unfalle hielten Passagiere fern. Zudem
erwies sich die gewaltige ,Great Eastern® zwar in technischer Sicht als zu-
kunftsweisende Konstruktion, jedoch gab es um 1860 noch keinen Markt
fur Passagierdampfer dieser GroBe. Erst ein halbes Jahrhundert spater am
Beginn des 20. Jahrhunderts, erreichten die groBten Luxusliner schlieBlich
die gewaltigen AusmaBe von Brunels ,Leviathan®, wie die ,Great Eastern”
wahrend ihrer Bauzeit genannt wurde. 1864 wurde sie schlieBlich verkauft
und diente als Spezialschiff beim Verlegen des ersten funktionierenden
transatlantischen Telegraphenkabels zwischen GroBbritannien und Nord-
amerika. In dieser Rolle war sie auch wirtschaftlich erfolgreich und verlegte
unter anderem Telegraphenkabel nach Indien. Wenig glamourds endete
sie schlieBlich als schwimmender Ballsaal und — aufgrund ihrer gewaltigen
AusmaBe — weithin sichtbare schwimmende Werbeflache bei Liverpool.
Die ,Great Eastern” verdeutlicht die Grenzen technischen Fortschritts: So
wegweisend sie fir die Konstruktion von Passagierschiffen gewesen sein
mag, erwies sie sich als wirtschaftlich flr ihre Zeit zu ambitioniert. Auf-
grund seiner Leistungen auf zahlreichen Gebieten der aufkommenden
Ingenieurswissenschaften — von eisernen Briicken, Eisenbahnen, Schiffen,
bis hin zur Untertunnelung der Themse in London - gilt Isambard Kingdom
Brunel als einer der herausragenden Personlichkeiten der Industrialisie-
rung in GroBbritannien und vielleicht weltweit — wie kaum ein anderer setz-
te Brunel seiner durch technischen Fortschritt gepragten Zeit mit seinen
zahlreichen Beitragen und Ideen seinen Stempel auf.
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Wie groBartig und aberwitzig seine Konstruktionen den Zeitgenossen vor-
gekommen sein mussen, zeigt ein aus dem Umfeld der irischen Arbeiter
stammendes Lied, dass die Projekte Brunels in die Nahe schierer Wunder-
tatigkeit riickt.”

2,Paddy's Panacea", auch bekannt unter dem Titel ,The Humours of Whiskey" handelt von den zahlreichen, dem irischen Whiskey
zugeschriebenen positiven und heilsamen Eigenschaften. Die letzte Strophe zéhlt dazu die Wunderheilungen Christi ebenso, wie
Unsterblichkeit und beendet die sich zuspitzende Zuschreibung mit der Behauptung, Brunels Konstruktionen seien dem Whiskey ent-
sprungen: ,What'll make the dumb talk? what'll make the lame walk? What'’s th’ Elixir of Life and Philosopher’s Stone? And what help’d
Mr. Brunel to dig the Thames Tunnel? Sure wasn't it the spirit of nate Inishowen!" — Paddy’s Panacea. In: Six Hundred and Seventeen
Irish Songs and Ballads, Wehman Bros. New York, ca. 1900, S.118.

Eiserne Revolution // UNTERSEEISCHES TELEGRAPHENKABEL

Unterseeisches
Telegraphenkabel

Die Telegraphie ermdglichte zum ersten Mal, in relativ kurzer Zeit tber
weite Strecken hinweg zu kommunizieren. Mit speziellen Unterseeka-
beln waren auch Verbindungen iber Ozeane hinweg mdglich. Die ,,Great
Eastern® verlegte 1865-1866 das erste funktionierende transatlantische
Telegraphenkabel — ein Unterfangen, das ebenso ambitioniert wie das ge-
waltige Schiff selbst war. Einmal riss das Kabel mitten auf dem Ozean und
musste mit einem Fanghaken am Meeresboden gefunden, gegriffen und
dann an Bord der ,Great Eastern” wieder mit dem Rest des Kabels ver-
bunden werden. Brunels gewaltiges Schiff entpuppte sich aufgrund sei-
ner gewaltigen MaBe als besonders geeignet fur diese hochspezielle und
komplexe Aufgabe: Ihr Rumpf, der eigentlich Platz fiir tausende Passagiere
bieten sollte, konnte die vielen Kilometer des dicken Telegraphenkabels
auf groBen Spindeln aufnehmen und ihr Deck erlaubte das Aufstellen der
notigen Spezialmaschinen. Das Unterseekabel in der Ausstellung stammt
nicht von der ,Great Eastern®, sondern vom ersten skandinavischen Tele-
graphenkabel, das 1876 verlegt wurde.
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MARINESCHIFFBAU

Die Dampfmaschine bot erstmals die Moglichkeit, nach rein strategischen
und taktischen Notwendigkeiten zu navigieren. Doch auch im militarischen
Schiffbau war die Dampfmaschine nicht unumstritten: Die Bunker flir Kohle
beanspruchten wertvollen Schiffsraum, Schaufelrader waren verwundbar
gegenilber Geschitzfeuer und die begrenzte Reichweite friiher Maschinen
schrankte die Einsatzreichweite und Ausdauer der Kriegsschiffe ein.

Mit der Einfihrung von Eisen- und Stahlschiffen wurde der Aufbau und
Unterhalt einer modernen Marine zum Privileg von Industrienationen,

da flr Bau und Wartung der groBBen, eisernen Kriegsschiffe eine indust-
rialisierte Wirtschaft
notig war. Wie auch
im Seehandel zemen-
tierte die Revolution
des Marineschiffbaus
den Vorsprung einiger

REVOLUTION IM Ststen

In der zweiten Halfte
des 19. Jahrhunderts
war der Marineschiff-
bau gepragt von
Experimenten mit neu
eingefihrten Antriebs-
technologien, wie der
besser flr den militari-
schen Einsatz geeigneten Schiffsschraube, neuen eisernen und stahlernen
Panzerplatten und immer groBeren Geschutzen.

Wie sehr die Einfuhrung der neuen industriellen Verfahren und Werkstoffe
die Kriegfiihrung auf dem Meer verandern wirde, wurde 1862 beim ersten
Aufeinandertreffen von mit Eisen gepanzerten Dampfschiffen im Amerika-
nischen Burgerkrieg deutlich: Das konfoderierte Schiff ,Virginia®“, dass aus
dem mit Eisenplatten und Teakholz gepanzerten Rumpf einer ausgebrann-
ten Dampffregatte konstruiert worden war, hatte die Flotte der Nordstaa-
ten in der Miindung des Flusses James angegriffen und wurde am folgen-
den Tag vom Panzerschiff ,Monitor" der Union gestellt. Hatte die ,Virginia“
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am Vortag mehrere der holzernen Schiffe der Nordstaaten versenken
konnen, blieb der Kampf zwischen den beiden eisernen Kontrahenten er-
gebnislos: Keines der beiden Schiffe war im Stande, die Panzerung seines
Gegners zu Uberwinden, schlieBlich zog sich die ,Virginia® zurtick.

An diesem 7. und 8. Marz 1862 waren die bisherigen holzernen Marinen
mit einem Mal obsolet geworden und ein Wettlauf hatte begonnen, der

bis in die erste Halfte des 20. Jahrhunderts andauern sollte: Der Wettlauf
zwischen Panzerung und Waffenstarke zwischen immer neuen Kriegs-
schiffgenerationen. Uber weite Strecken des 19. Jahrhunderts waren

die Offiziere und Konstrukteure stets auf der Suche nach Maglichkeiten,
um noch groBere Kanonen auf immer groBere Schiffe mit immer neuen
Panzerstahlsorten in immer gréBerer Dicke zu montieren. Diesen Rus-
tungswettlauf konnten sich bald auch Nationen, die noch im Segelzeitalter
bedeutende Seestreitkrafte unterhalten hatten, kaum mehr leisten. Die
Einfihrung eines neuen Waffensystems ab den 1870er Jahren verhief3 mit
einem revolutionaren Ansatz das Primat vom waffenstarrenden Schlacht-
schiff beenden zu kénnen. Die Denkschule der sogenannten Jeune Ecole
vertrat die These, dass man auf die riesigen Stahlschiffe verzichten konne,
wenn man stattdessen eine Vielzahl kleiner, daflir aber besonders schnel-
ler Schiffe konstruiere. Diese Schiffe setzten nicht auf groBe Kanonen und
dicke Panzer, sondern auf ihre Geschwindigkeit und das neue Waffen-
system des Torpedos, dessen enorme Sprengkraft auch bei den groBten
Kriegsschiffen vernichtende Schaden hervorrufen konnte.

Gegen Ende des Jahrhunderts hatte sich jedoch gezeigt, dass diese neuen
Torpedoboote kaum hochseetauglich waren und durch die konventionellen
Kriegsschiffe effektiv bekdmpft werden konnten, deren Kanonen inzwi-
schen eine immense Reichweite und Feuerrate aufwiesen. Die Entwick-
lung der Kriegsschiffe mindete zum Ende des 19. Jahrhundert in weitest-
gehend standardisierten Klassen von Kriegsschiffen: Von Torpedobooten
uber Torpedobootzerstorer und Kreuzer bis hin zu den groBen Linienschif-
fen. Den vorlaufigen Schlusspunkt markierte die 1906 fertiggestellte ,HMS
Dreadnought®, die mit einheitlichen Geschitzen in drehbaren Tirmen den
Standardtyp des Schlachtschiffes definierte, das noch bis zum Ersten Welt-
krieg das dominante Waffensystem auf See war.
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Die danische Fregatte ,Jylland” von 1860 ist ein Beispiel fur ein frihes
militérisches Dampfschiff. Mit klassischem Holzrumpf und Geschitzen

in Breitseite ahnelt sie einem Kriegsschiff der napoleonischen Zeit. Ihre
Schraube lieB sich zum Segelbetrieb einziehen, denn der Kohlevorrat ihrer
Dampfmaschine erlaubte nur kurze Fahrten unter Dampf. lhr hlzerner
Rumpf zeigt die Skepsis, mit der viele Marinen Eisen als Material fur ihre
Kriegsschiffe zunachst begegneten: Auf den holzernen Kriegsschiffen
konnten Schiffszimmerleute Gefechtsschaden und Wassereinbriiche mit
seit Jahrhunderten erprobten Verfahren noch auf See reparieren. Eiser-
ne Kriegsschiffe hingegen konnten nicht von Bordhandwerkern repariert
werden, sondern mussten eine Werft anlaufen. Zudem bot die schlechte
Qualitat des Eisens zunéchst keinen guten Schutz gegen Beschuss. Fuir
kleinere Lander wie Danemark waren hochwertige Industrieprodukte und
die Infrastruktur, sie zu verarbeiten, zudem nur schwer erreichbar - viele
Nationen lieBen ihre ersten Dampfkriegsschiffe daher von auslandischen
Werften bauen. Als sich in den 1840er Jahren ein Konflikt zwischen den
deutschen Staaten und Danemark tber Schleswig und Holstein abzeichne-
te, beschloss das erste deutsche Parlament in der Frankfurter Paulskirche
die Aufstellung einer ersten gemeinsamen Flotte. Die Dampfschiffe fur
diese Bundesflotte wurden aus GroBbritannien angekauft. Auch Danemark
erwarb bereits 1863 mit der ,Rolf Krake" in GroBbritannien ihr erstes mit
Eisen gepanzertes Dampfschiff.

Die holzerne
Dampffregatte
»Jylland“

Eiserne Revolution // ,JYLLAND"

Die ,Jylland® wurde 1864 im Deutsch-Danischen Krieg in der Seeschlacht
bei Helgoland eingesetzt und nach Ende dieses Krieges vor allem fur
reprasentative Zwecke eingesetzt: In den 1870er und 1880er Jahren be-
forderte es den danischen Konig Christian IX. Die ,Jylland” ist heute als
Museumsschiff erhalten. Ein Gemalde von Vilhelm Arnesen aus dem Jahre
1912 zeigt die ,Jylland“ im Hafen von Kopenhagen zwischen weiteren
Segel- und Dampfschiffen.
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Eiserne Revolution // ,USS OREGON"

wWizeadmiral
Popov*

Das russische Kistenpanzerschiff ,Vizeadmiral Popov* von 1875 mit sei-
nem beinahe kreisrunden Rumpf und seinem geringen Tiefgang stellt ein
besonders exotisches Kriegsschiff dar. Der kiihne Entwurf zielte darauf ab,
ein besonders manovrierfahiges Schiff mit starker Panzerung als stabile
Plattform fir die immer groBeren Geschiitze schaffen. Die Idee erwies

sich jedoch im Einsatz als Flop: Die nach ihrem Konstrukteur ,,Popovkas*
genannten Schiffe waren nur schwer zu mandvrieren und anfallig fur See-
gang. Konstruktionen wie diese verdeutlichen die Experimentierfreude in
einer Phase intensiver schiffbautechnischer Innovation, in der auch unkon-
ventionelle Ideen der Ingenieure verwirklicht wurden.

Die ,USS Oregon* der US Navy von 1896 steht exemplarisch fur den
Kriegsschiffbau am Ende des 19. Jahrhunderts. Die sogenannten Einheits-
linienschiffe bildeten eine standardisierte Bauform, die alle Eigenschaften
moderner Schlachtschiffe vereinte: Schwere Geschitze in drehbaren Ge-
schitztiirmen, um die Panzerung feindlicher Schiffe zu durchbrechen, ein
dicker Glrtelpanzer aus modernem Stahl entlang der Wasserlinie und leis-
tungsfahige Dreifachexpansionsdampfmaschinen fir eine groBe Reichweite
und hohe Geschwindigkeit hatten sich als Erfolgsrezept herausgebildet.

Als Schiff der US Navy war die ,Oregon* kleiner als die meisten europai-
schen Schiffe ihrer Zeit. lhre Konstruktion ist das Ergebnis der vorherr-
schenden AuBenpolitik der Vereinigten Staaten am Ende des 19. Jahr-
hunderts: Unter der Pramisse des Isolationismus war die Marine auf den
Schutz der eigenen Kisten ausgelegt, eine groBe Reichweite und beson-
dere Seetichtigkeit standen nicht im Fokus, weshalb US-amerikanische
Schiffe oft kleiner und mit einem geringeren Freibord ausgestattet waren,
also weniger Abstand zwischen Deck und Wasseroberflache besaBen. Was
bei hoher Geschwindigkeit oder in starkem Seegang ein Problem war,
reduzierte zugleich die Flache, die feindlichem Beschuss ausgesetzt war —
»Oregon* bot ein kleineres Ziel.

Obwohl bei ihrer Konstruktion der Schutz der eigenen Hoheitsgewasser im
Vordergrund gestanden hatte, wurden ,,Oregon® und die anderen amerika-
nischen Linienschiffe um die Jahrhundertwende vor allem in Konflikten in
Ubersee eingesetzt: In der Karibik nahm ,Oregon* am spanisch-amerikani-
schen Krieg von 1898 teil, war 1899 im Pazifik stationiert und nahm an der
Niederschlagung des Boxer-Aufstands in China teil.

Die britische ,HMS Dreadnought* machte bei ihrer Fertigstellung 1906
alle bisherigen Schlachtschiffe, darunter auch ,,Oregon®, mit einem Schlag
obsolet. Wahrend die Einheitslinienschiffe auf zahlreiche Waffensysteme

in unterschiedlichsten Kalibern setzten, verzichteten die neuen ,Dread-
noughts” zugunsten ihrer gewaltigen Hauptartillerie auf einen GroBteil

der verschiedenen Geschutzsysteme. Ihre Einfiihrung markierte die letzte
groBe Revolution in der Entwicklung der Schlachtschiffe, bevor sie im kom-
menden Jahrhundert vom Flugzeug als wichtigstes Waffensystem auf See
abgeldst wurden.
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Touristische Revolution // ZWISCHEN FURCHT UND
FAZINATION

Im Verlauf des 19. Jahrhunderts wandelten sich Passagierschiffe von
Transportmitteln zu schwimmenden Luxushotels, aus Passagieren wurden
Géste, aus Uberfahrten wurden Erlebnisse und Reedereien entwickelten
Programme, Bordrituale und prachtvolle Interieurs, die das Meer zum

Schauplatz einer modernen, luxuriésen Reiseerfahrung machten.

Doch galten friihe Passagierdampfer vielen Menschen als unheimliche
Maschinen, deren Hitze, Larm und Enge die Reisenden mehr in Schrecken
versetzten, anstatt sie zu begeistern. Erst im Laufe des Jahrhunderts ent-

wickelten sich Seereisen, die lange als beschwerlich und gefahrlich galten,
durch neue Technik und Formen der Reiseorganisation zu einem Erlebnis,
dass neben Sicherheit, Geschwindigkeit und Planbarkeit vor allem Luxus
versprach.

REVOLUTION]

Die Neuentdeckung des Reisens auf See

ZWISCHEN
FURCHT UND

FAZINATION:

REISEN UNTER DAMPF

»,Ein so groBes Schiff ist etwas hochst Imposantes, man kann wohl sagen
Furchterliches. Es wird, wie Du wohl weiBt, durch Rader fortbewegt, die
verbunden mit dem Gerausch des Schnellsegelns, ein solches Gezisch
verursachen, daB es auf dem Schiff schwerhalten muB, sich zu verstehen.
Doch ist dieses nicht das eigentlich dngstliche. Aber im Schiff steht eine
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hohe dicke Saule, aus der unaufhorlich der Dampf hinausstromt, in einer
Rauchsaule mit ungeheurer Gewalt und einem Gerausch, wie das bei der
Flamme bei einem brennenden Hause. Wenn das Schiff stillsteht oder der
Dampf so stark wird, daB der die Sicherheitsventile 6ffnet, so fangt das
Ding dermaBen zu brausen und zu heulen an, daB man meint, es wolle
sogleich in die Luft fliegen. Kurz, das Ganze gleicht einer Héllenmaschine,
doch soll keine Gefahr dabei sein [...]."°

— Annette von Droste-Hiilshoff an ihre Mutter liber ihre erste Fahrt auf einem Dampf-
schiff im Oktober 1825.

Die Dichterin Annette von Droste-Hulshoff formulierte 1825 eindrucksvoll
den mulmigen Eindruck, der sich vielen Passagieren beim Anblick eines
Dampfers einpragte.

Die Berichterstattung in den gerade als erstes Massenmedium aufkom-
menden Zeitungen trugen ebenfalls nicht gerade zur Beruhigung der
Reisenden bei: Oft war von spektakularen Unfallen an Bord von Dampf-
schiffen zu lesen.

Obwohl von den Reedereien und von staatlicher Seite recht bald MaBnah-
men hinsichtlich der technischen Sicherheit von Schiffsdampfmaschinen
sowie fur die Regelung des immer dichter werdenden Dampferverkehrs
in groBen Hafen getroffen wurden, haftete den friihen Passagierdampfern
zunachst der Ruf an, ein geradezu lebensgefahrliches Verkehrsmittel zu
sein. ,Iron Coffins", ,Eiserne Sarge* wurden sie hingegen zu Unrecht ge-
nannt: Eine Uberfahrt im Dampfschiff war nicht gefahrlicher als die Fahrt
auf einem Segelschiff.

3Woesler, Winfried (Hrsg.): Annette von Droste-Huilshoff, Historisch-Kritische Ausgabe. Werke, Briefwechsel. Band Vill.1,
Briefe 1805-1838. Tibingen 1987, S. 74.
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ZUM

SCHWIMMENDEN HOTEL

Neben der Sorge um die Sicherheit des neuen Verkehrsmittels waren es
insbesondere die Strapazen einer Seereise, der die Reedereien begegnen
mussten. Da friihe Dampfmaschinen kaum in der Lage waren, groBe Dis-
tanzen mit ihrem Kohlevorrat zurlickzulegen, waren friihe Dampfer daher
mit einem kompletten Satz Segel ausgestattet. Sie legten den Grofteil
ihrer Reise unter Segeln zurlick und betrieben ihre Dampfmaschine nur
fur wenigen Tage. Die ,Savannah®, die 1819 als erstes Dampfschiff den
Atlantik Uberquerte, setzte ihre Dampfmaschine bei einer Reisezeit von 29
Tagen nur etwa 90 Stunden ein, was etwa 12% der gesamten Reisezeit be-
tragt. Entsprechend verlangerte sich die Reisezeit.

Zahlreiche Reiseberichte zeichnen ein zwiespaltiges Bild friher Dampf-
schiffreisen. Charles Dickens etwa verarbeitete die Erlebnisse seiner ersten
Atlantikiiberfahrt auf dem Schaufelraddampfer ,Britannia“ in seinen ,Ame-
rican Notes": Ausgiebig schildert er die beengten Verhaltnisse in seiner
Kabine und die unter den Passagieren grassierende Seekrankheit, die die
Reise alles andere als angenehm machte. Die Eintonigkeit der langen See-
reise sei insbesondere durch die tagliche Struktur der Essenszeiten unter-
brochen worden, wobei aufgrund der langen Reisezeit die Qualitat des
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Essens zunehmend schlechter geworden sei. Seine Ruckreise nach GroB-
britannien trat Dickens schlieBlich auf einem Segelschiff an.

Um diese Probleme zu bewaltigen, investierten die Dampfschiffreederei-
en nicht nur in die Geschwindigkeit ihrer Schiffe und warben mitimmer
schnelleren Verbindungen, sondern auch in die Ausstattung ihrer Schiffe.
Design und Qualitat der Einrichtung ihrer Schiffe orientierte sich zuneh-
mend an der Architektur von Luxushotels an Land - die Passagiere sollten
nicht bemerken, dass sie sich an Bord dieser ,,Glasernen Palaste” auf ei-
nem Schiff inmitten des Ozeans befanden. Ein ausgefeiltes Bordprogramm
mit zahlreichen Aktivitaten sollte die Eintonigkeit der langen Seereise mit
zudem Erlebnissen flillen: Neben einem engmaschigen Tagesablauf mit
Kapitansdinner und Aufenthalten in prunkvollen Salons bedeutete dies ins-
besondere auch sportliche und spielerische Aktivitaten, die bald fester Teil
der Seereisen wurden.

Ein besonderes Highlight bildeten sogenannte Aquatortaufen, bei denen
die Uberfahrt der Aquatorlinie an Bord feierlich begangen wurde. In einer
theaterhaften Inszenierung traten der Meeresgott Neptun und sein Gefol-
ge auf, stellten den Passagieren, die zum ersten Mal den Aquator querten,
spielerische Prufungsaufgaben, die zur Belustigung der Beteiligten und
Umstehenden zu absolvieren waren: So wurden die Tauflinge etwa mit
Rasierschaum eingeschmiert, wurden symbolisch ,rasiert” oder mussten
kleine Mutproben bestehen. Auch Alkohol spielte bei diesen Anlassen oft
eine groBe Rolle. Am Ende der Priifungsaufgaben, die manchmal auch
den Charakter eines fingierten Gerichtsprozesses hatten, stand die , Taufe",
bei der die Passagiere mit Wasser bespritzt und ,gereinigt* wurden. Im
Anschluss erhielten die Tauflinge Memorabilia, wie beispielsweise Tauf-
scheine oder Zeugnisse, oft mit einem vom Meeresgott bestimmten ,Tauf-
namen®.
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Bereits die erste Atlantikiiberquerung mit einem
Dampfschiff im Jahre 1838 war ein Wettrennen
zwischen der ,Sirius" und der ,Great Western®.
1898 schickte der Norddeutsche Lloyd aus
Bremen ein neuartiges Schiff in dieses Rennen
um das ,Blaue Band": Die ,Kaiser Wilhelm der
GroBe" setzte neue MaBstabe fiir die GroBe
moderner Luxusliner und war das erste Schiff
mit vier Schornsteinen, die fortan zum Marken-
zeichen der groBen Passagierdampfer wurden:
Die Anzahl der Schornsteine eines Passagier-
schiffes wurden von den Zeitgenossen als Zei-

chen der Sicherheit gesehen, sodass Kunden bei

der Buchung ihrer Reisen auf die Uberfahrt auf
einem ,four stacker” bestanden. Bei ihrer Fertig-
stellung war die ,Kaiser Wilhelm der GroBe" das
groBte Schiff der Welt mit einer Lange von lber
190 Metern. Lediglich Isambard Kingdom Bru-
nels ,,Great Eastern® war noch langer gewesen.
Eine technische Neuerung war der Einsatz eines
Funktelegraphen der Marconi Company. Am

7. Marz 1900 setzte sie den ersten Funkspruch
von einem auf See befindlichen Schiff an die
Kuste ab. Bis 1900 blieb die ,,Kaiser Wilhelm der
GroBe" das schnellste Schiff auf dem Atlantik.
Das Prestige der schnellsten Atlantikdampfer
war nicht nur fur die Reedereien von groBer Be-
deutung, sondern auch fiir das Selbstverstand-
nis der groBen Seefahrtnationen. Nachdem nun
deutsche Schiffe den Geschwindigkeitsrekord

»Kaiser Wilhelm
der GroBe"

hielten, lieB die britische Reederei Cunard mit
umfangreicher Unterstiitzung durch staatli-
che Subventionen die beiden Schnelldampfer
+Mauretania“ und ,Lusitania" bauen. Teil der
Ubereinkunft fiir die staatliche Finanzierung
war, dass die beiden Liner flr die Royal Navy
die neue Antriebstechnologie der Dampftur-
binen erproben sollten. Eine enge Verzahnung
von zivilen und militarischen Interessen bei
Finanzierung und Bau groBer Passagierschiffe
war nichts Ungewohnliches. Verbreitet war
etwa die Praxis, dass Fracht- oder Passagier-
schiffe beim Bau mit Vorrichtungen zum Einbau
von Schiffsgeschitzen versehen wurden und
im Kriegsfalle an die Marine ausgeliehen oder
verkauft werden mussten. Auch die ,Kaiser Wil-
helm der GroBe" wurde im Ersten Weltkrieg als
sogenannter ,Hilfskreuzer” eingesetzt: 1914
zum Kriegsschiff umgerustet wurde sie noch
im selben Jahr versenkt. Zu trauriger Berihmt-
heit gelangte auch ihr Konkurrent von Cunard,
die ,Lusitantia”, die 1915 auf der Ruckkehr aus
den USA von einem U-Boot der kaiserlichen
Marine torpediert und versenkt wurde, wobei
beinahe 1.200 Menschen ihr Leben verloren,
darunter 128 Amerikaner. Die Versenkung der
sLusitania“ heizte die internationalen Debatten
um den Einsatz von U-Booten gegen zivile
Schifffahrt an und waren ein Faktor im Kriegs-
beitritt der Vereinigten Staaten im Jahre 1917,
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D Es RE Is E N s Transport zu einem definierten Reiseziel. 1891
hatte Albert Ballin bei der Hamburger Reederei

WILLEN:

DIE GEBURT DER KREUZFAHRT

All dem Programm und der luxuriésen Ausstattung zum Trotz blieben die
Wintermonate, auf denen auf dem Atlantik mit schweren Stirmen und be-
sonders unruhiger See zu rechnen war, flr die Reedereien Verlustgeschaf-
te: Obwohl Firmen wie Thomas Cook seit den
1840er Jahren friihe Formen der All-inclusive-
Reisen anboten, waren Seereisen auch Ende des
19. Jahrhunderts noch Mittel zum Zweck und

die Schiffe waren oft lediglich Vehikel flir den

HAPAG eine Idee, wie man die teuren Luxus-
dampfer auch in der Winterflaute gewinnbrin-
gend betreiben konnte: Er schickte einen seiner
groBten Dampfer, die ,Augusta Victoria“, von
Cuxhaven aus auf eine Rundreise ins Mittelmeer:
Nachdem in Southampton britische und ameri-
kanische Passagiere an Bord gekommen waren,
steuerte sie unter anderem Gibraltar, Alexandria, Beirut, Konstantinopel,
Athen und Neapel an, wo die Passagiere die Reiseziele zudem auf ausgie-
bigen Landgéangen erkunden konnten. Die Reise der ,Augusta Victoria® gilt
als Geburtsstunde der modernen Kreuzfahrten.

Touristische Revolution // REISEN UM DES REISENS WILLEN

»

Die erste Kreuzfahrt ist fiir Albert Ballin und die HAPAG ein Erfolg ge-
wesen. Wie bereits auf der ersten Fahrt der ,,Augusta Victoria“ nutzte die
HAPAG auch in den nachsten Jahren ihre Atlantikliner fir die sogenann-
ten Vergniigungsreisen. Es zeigte sich jedoch, dass die auf eine schnelle
Atlantikiiberquerung ausgelegten Schnelldampfer nur bedingt fir die
Aufenthalte in den warmen Gefilden von Mittelmeer und Karibik geeignet
waren. Zudem wollte Ballin ein noch luxuridseres, von noch mehr Aktivi-
taten und Festlichkeiten begleitetes, Reiseerlebnis fir seine betuchten
Kreuzfahrtgaste schaffen, als das mit den herkdmmlichen Dampfern mit
ihren Mehrklassenkabinen maglich schien. Fuir Ballin, der inzwischen zum
Generaldirektor der HAPAG aufgestiegen war, stand fest: Eine ganz neue
Art Passagierschiff musste her, das speziell auf die Anforderungen seiner
innovativen Art der Seereisen zugeschnitten war.

Im Juni des Jahres 1900 lief schlieBlich die nach der Tochter des Kaisers
benannte ,Prinzessin Victoria Luise“ bei Blohm und Voss in Hamburg vom
Stapel. Ihr Aufbau unterschied sich grundlegend von dem der herkémm-
lichen HAPAG-Dampfer. Am augenfalligsten war zunachst die weiBe Farbe
ihres mit Uppigen Ornamenten versehenen Rumpfes. Mit ihrem eleganten
Klipperbug, an dem eine Gallionsfigur die Zlige der Namensgeberin trug,
und ihrer eleganten Linienflihrung griff das neue Schiff die Designsprache
privater Yachten auf, insbesondere dirfte die Staatsyacht Kaiser Wilhelms,
,2Hohenzollern®, Pate gestanden haben: Wilhelm II. soll Ballin gar zu Details
der Ausstattung des Luxusdampfers beraten haben.

In dieser Gestaltung spiegelt sich das Selbstverstandnis der wohlhaben-
den birgerlichen Eliten am Ende des 19. Jahrhunderts wider. Sie griffen
die Reprisentationsformen des Adels — etwa die Asthetik der kaiserlichen
Yacht — auf, Uberfiihrten sie jedoch in eine moderne, kommerzielle Form
der Freizeitkultur: Die Nordlandkreuzfahrten der HAPAG etwa nahmen An-
leihen bei den Seereisen des Kaisers, brachten jedoch ein eigenes Reise-
programm, eigene Bordrituale und neue Formen der Unterhaltung hervor.
Dass die ,Prinzessin Victoria Luise" dabei sogar groBer war als die kaiser-
liche Yacht ,Hohenzollern®, unterstreicht den Anspruch, aristokratische
Symbolik nicht nur zu imitieren, sondern zu ubertreffen.

Die Kabinen an Bord der ,Prinzessin Victoria Luise* waren ausschlieB-
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lich der ersten Klasse zugeordnet und samtlich mit eigenem Bad und WC
ausgestattet. Insgesamt boten sie Platz fiir 196 Passagiere. Nach ihrer
Jungfernfahrt nach New York im Januar 1901 wurde die ,,Prinzessin Victo-
ria Luise” fur zahlreiche Kreuzfahrten der HAPAG eingesetzt, etwa zu den
westindischen Inseln oder durch das Mittelmeer ins Schwarze Meer. Zwei
geplante weltumspannende Kreuzfahrten konnten nicht realisiert werden:
Ein Streik bei Blohm und Voss verhinderte, dass das Schiff rechtzeitig zu
der als Jungfernfahrt geplanten Weltreise fertiggestellt werden konnte und
der zweite Versuch scheiterte am Beginn des Russisch-Japanischen Krie-
ges 1904.

Dem ersten Kreuzfahrtschiff war zudem keine lange Karriere vergonnt.
Bei einer Kreuzfahrt in der Karibik versuchte Kapitan Brunswig nachts und
ohne die Unterstiitzung eines Lotsen in den Hafen von Kingston einzu-

= T I T O N N

laufen und berechnete die Position seines Schiffes falsch. Die ,Prinzessin : o | .. ". 3 i-{ i W = 1
Victoria Luise" lief mit groBer Geschwindigkeit auf ein Riff auf, wodurch der S - =il W _' = ""_‘"'—“’"-...'r“'.'r-"‘-]r i {-f 2Nl

Rumpf schwer beschadigt und die Maschinen aus ihren Verankerungen
gerissen wurden. Wenige Minuten nach dem Unfall verlieB Kapitan Bruns-
wig die Briicke und nahm sich in seiner Kabine das Leben. Die Besatzung
hielt dies geheim und evakuierte nach Sonnenaufgang alle Passagiere tber
die zu einer Kette arrangierten Rettungsboote. Nachdem auch ein Versuch
des kleinen Kreuzers ,,Bremen®, den Luxusdampfer vom Riff zu schleppen,
gescheitert war, musste die ,Prinzessin Victoria Luise" als Totalverlust ab-
geschrieben werden.

- e i i " T

Ein Schiff fir
Vergnlgungsreisen:
»Prinzessin Victoria Luise"
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DAS PASSAGIERSCHIFF

ALS SPIEGEL DER
GESELLSCHAFT

Die Gesellschaften im 19. Jahrhundert waren streng nach Klassenzuge-
horigkeit gegliedert und die Zugehorigkeit zu einer Klasse pragte nahezu
samtliche Bereiche des Lebens. Diese Struktur fand sich auch an Bord

der Passagierschiffe wieder. An Bord der Atlantikliner gab es in der Regel
neben der ersten und der zweiten Klasse noch eine Dritte. Dabei waren
samtliche Raumlichkeiten so angelegt, dass sich Angehdrige der verschie-
denen Klassen nicht begegneten. Die Speiseséle, Aufenthaltsraume und
Kabinen waren streng voneinander getrennt und so angelegt, dass sich
auch die Korridore nicht Uberschnitten. Die Einrichtung der dritten Klasse
war bereits ein sozialer Fortschritt: Lange waren die Passagiere der unters-
ten Preisklasse im sogenannten ,Zwischendeck® untergebracht, ein Be-
griff, der von den Bereichen zwischen den einzelnen Lagerraumen eines
Frachtschiffes stammt. ,Zwischendecker” wurden dementsprechend lange

v

nicht als Passagiere, sondern als Frachtgut gezahlt und entsprechend
schlecht waren Unterbringung und Verpflegung. Die besondere Gering-
schatzung fur Zwischendeckspassagiere steht in engem Zusammenhang
mit der friihen Geschichte der transatlantischen Passagierschifffahrt. Bevor
sich die Dampfschiffe auf dem Atlantik durchgesetzt hatten, wurde auf der
Route von Europa nach Nordamerika auf dem ebenen, das ganze Schiff
durchziehenden Laderaum der Frachtsegler eine zusatzliche Ebene ein-
gezogen, um Auswanderer aufzunehmen, die in der Neuen Welt ihr Gliick
suchten. Auch viele Dampfschiffe, die schwerpunktmaBig Auswanderer
transportierten, waren keine reinen Passagierschiffe, sondern hatten zu-
dem Frachtguter geladen. Noch bis zum Ersten Weltkrieg bildeten Aus-
wanderer einen GroBteil der Passagiere der untersten Klassen an Bord der
Transatlantikliner. Ab 1918 brach die Zahl der Emigranten zunehmend ein,
sodass die Reedereien auch die dritte Klasse in Touristenklassen weiter-
entwickelten und zunehmend Angestellte, Studenten oder Angehdrige der
unteren Mittelschicht als Kundenklientel zu gewinnen suchten.

GroBe Bedeutung wurde den Passagierschiffen als nationale Symbole bei-
gemessen. Bereits ihre Namensgebung deutete auf das Prestige hin, das
fur die Reedereien und darlber hinaus fiir die groBen Industrienationen
aus den Meisterstlicken ihrer zivilen Schifffahrt abgeleitet wurde: Schiffe
wie ,Vaterland®, ,France® oder ,Britannia“ beschwdrten schon mit ihrem
Namen das nationale Selbstverstandnis jener Nationen, deren Flagge sie
fuhrten.
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Carl Wilhelm Hugo Schnars-Alquist war ein gefragter Maler von Seestu-
cken, die fur seine auf zahlreichen Seereisen gescharfte Genauigkeit in
der Darstellung der See bekannt sind. Seine intensiver Reisetatigkeit hatte
ihn mit einem Erfahrungsschatz ausgestattet, die es ihm wie kaum einem
anderen Kunstler ermoglichte, das Meer an einer Vielzahl von geographi-
schen Orten, in vielerlei Stimmungen, Licht- und Wetterverhaltnissen so-
wie mit einem hohen Grad an Genauigkeit abzubilden. Ab 1898 Professor,
schuf er zudem zahlreiche Werke fir die Ausstattung der groBen Passa-
gierdampfer der Hamburg-Amerika-Linie, beispielsweise fiir den groBen
Speisesaal der Ersten Klasse sowie flir das groBe Treppenhaus an Bord
des ,Imperator” — dem seinerzeit groBten Schiff der Welt, das im Jahre
1913 selbst die Schwestern des berihmten White Star-Dampfers ,Titanic"
ubertraf. Die auf dem in dieser Ausstellung abgebildete ,Vaterland® wurde
1914 fertiggestellt und ist bis heute das groBte Passagierschiff, das unter
deutscher Flagge gelaufen ist. Wahrend des Ersten Weltkrieges wurde

sie von den USA beschlagnahmt und nach Kriegsende an GroBbritannien
ubergeben, wo der Dampfer von der Cunard Line als ,Berengaria“ betrie-
ben wurde. Ihr Schwesterschiff ,Bismarck" kam zur White Star Line und
fuhr dort als ,RMS Majestic”. Ein Reedereiplakat von Walter Thomas zeigt
»Majestic* in der Ausstellung im Dienst der White Star Line.

Touristische Revolution // ,VATERLAND"

Carl Wilhelm Hugo
Schnars-Alquist
Passagierdampfer
wVaterland" der
HAPAG

Ol auf Leinwand
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+DEUTSCHLAND*

Touristische Revolution // BARK UND SCHNELLDAMPFER

+DEUTSCHLAND*

Willy Stéwer

Bark und Schnelldampfer
»Deutschland"

1908

Ol auf Leinwand

Der Schnelldampfer ,Deutschland”, Gewinner des Blauen Bandes fiir die
schnellste Atlantikliberfahrt, begegnet auf hoher See einem Segelschiff,
welches in der schweren See wie aus der Zeit gefallen wirkt. Mit seiner
Entstehungsgeschichte eréffnet dieses Gemaélde von Willy Stéwer eine
Perspektive auf die politische Instrumentalisierung sowohl der Seefahrt als
auch der Kunst, die sie darstellt.

Der Kapitanssohn und Autodidakt Willy Stower stellte 1893 ein Bild der im
Bau befindlichen Staatsyacht ,,Hohenzollern* aus, das Kaiser Wilhelm Il. so-
fort kaufte. Stower, 1907 zum Professor ernannt, begleitete fortan den Kai-
ser nicht nur auf dessen zahlreichen Seereisen, sondern schuf mit anderen
Marinemalern wie etwa Hans Bohrdt mit seiner Kunst ein Bildprogramm,

in dem sich die politischen Ambitionen des wilhelminischen Kaiserreichs
spiegelten. Stowers Gemalde fungierten als Projektionsflachen fiir das
maritime Weltmachtstreben Deutschlands und trugen zur visuellen Popu-
larisierung von Flottenpolitik, Kolonialanspruch und technischer Uber-
legenheit bei. Auch als Vorstandsmitglied des deutschen Flottenvereins
stellte er selbst seine Kunst in den Dienst der wilhelminischen Propaganda
der Weltgeltung zur See. Stowers Nahe zum Kaiserhaus wie auch zu fih-
renden Industriellen und Reedereien zeigt sich nicht zuletzt in der breiten
medialen Verwertung seiner maritimen Motive — von offiziellen Auftrags-
werken iber Reedereiplakate bis hin zu Sammelbildern mit Schiffsportraits
der kaiserlichen Flotte, die der Schokoladenfabrikant Stollwerck seinen
Tafeln beilegte.

Auch nach der Abdankung Wilhelms blieb Stéwer Anhanger der Monar-
chie; das Ende des Kaisers und seiner Ambitionen war zugleich jedoch
auch das Ende von Stowers kunstlerischem Erfolg.
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DIE BUNTE WELT DER
SEEREISEN -

REEDEREIPLAKATE
ZWISCHEN WERBUNG
UND IDEOLOGIE

Einen spannenden Blick auf Seereisen bieten zeitgendssische Werbe-
plakate, die von Reedereien, Reisebliros oder Fremdenverkehrsvereinen
herausgegeben wurden. Mit aufwendigem Farbdruck visualisierten sie die
Passagierliner und Reiseziele: Insbesondere Schnelligkeit, Sicherheit und
Komfort der neuesten Dampfer wurden ins Zentrum der Werbung gertickt.
Der Norddeutsche Lloyd etwa lasst seinen Dampfer ,Kaiser Wilhelm der
GroBe* am Pier vor einem auf die See scheinenden Vollmond elegant in
Szene setzen. Gleichsam driickt das Plakat die gesellschaftlichen Realita-
ten um die Jahrhundertwende zum 20. Jahrhundert aus: Den Vordergrund
des Plakats nimmt eine Familie ein, die im Begriff ist, fur ihre Reise an Bord
zu gehen. |hr offensichtlich schweres Gepack wird ihnen von zwei Dienst-
boten nachgetragen, bei einem von beiden handelt es sich vermutlich um
einen jugendlichen Pagen.

Die Reedereiplakate griffen zudem die Rolle auf,
die den groBen transatlantischen Luxusdampfern
im Wettbewerb der Industrienationen um na-
tionales Geltungsstreben zukam. Das Plakat fiir
die Hamburg-Amerika-Linie von Hans Bohrdt,
einem der fihrenden deutschen Marinemaler
seiner Zeit, zeigt den HAPAG-Schnelldampfer
,Deutschland®, dessen vier Schornsteine bereits
auf seine hohe Reisegeschwindigkeit hinwei-
sen, was durch die Bugwelle und die Gestaltung
des Rauches noch unterstutzt wird. Am oberen
Bildrand befindet sich der Wappenadler des
Kaiserreiches, der in seinen Klauen die schwarz-
weiB-rote Nationalflagge neben der Reederei-
flagge der HAPAG halt. Das Plakat hebt die hohe
Geschwindigkeit der ,Deutschland” hervor: Sie
bendtigt fir eine Atlantikuberfahrt ,5 Tage 7
Stunden 38 Minuten®. Hans Bohrdt war neben
Willy Stower einer der bedeutendsten Kiinstler,
dessen Werke die deutsche ,Weltgeltung zur
See" als Bildpropaganda in Szene setzten. Eines

67



68

Touristische Revolution // DIE BUNTE WELT DER SEEREISEN

v

seiner bekanntesten Motive ist ,,Der letzte Mann®, ein Propagandamotiv,
das einen deutschen Matrosen auf den Trimmern seines untergegange-
nen Schiffes mit der Kriegsflagge in der Hand inszeniert. Bereits vor dem
Ausbruch des Weltkrieges driickt die Inszenierung der zivilen Dampfschiffe
die Konkurrenz und den Expansionsdrang der Industrienationen aus.
Ebenso lassen die Motive das Selbstverstandnis der modernen Hafen-
stadte erkennen, die als Drehkreuze der neuen Seetouristik dienten: Der
Hamburger Kunstler lvan Sally Seligmann etwa zitierte Hamburgs Bei-
namen als ,Tor zur Welt, indem er einen Luxusliner beim Durchfahren
des Hamburger Stadtwappens zeigte. Seligmann, der an der Hamburger
Kunstgewerbeschule bei Friedrich Adler und Carl Otto Czeschka lernte,
hatte mit der Klasse Adlers 1914 an der Werkbundausstellung in Kdln teil-
genommen und unter anderem liturgische Objekte fiir den Gebrauch in
judischen Haushalten entworfen. Nach dem ersten Weltkrieg beschaftigte
er sich vor allem mit Gebrauchsgrafik. Wegen seines judischen Glaubens
verfolgt, wurde Seligmann von den Nationalsozialisten ab 1933 mit immer
scharferer Verfolgung aus seinem Beruf gedrangt, 1942 nach Theresien-
stadt deportiert und schlieBlich 1944 in Auschwitz ermordet. Seligmanns
ebenso eindrucksvolle wie pointierte Darstellung seiner Heimatstadt als
maritimes Drehkreuz bekommt vor dem Hintergrund seiner Verfolgung
eine historisch ambivalente Dimension.

Touristische Revolution // DIE BUNTE WELT DER SEEREISEN

Reedereiplakat

: Hlli << Companias

Hamburguesas
Druckgrafik

Ivan Sally Seligmann
Plakat fiir den Hambur-
ger Fremdenverkehrs-
verein

Druckgrafik

Reedereiplakat
Companies Hamburg-
huesas: Salamanca
Druckgrafik

Hans Bohrdt
Hamburg-Amerika-
Linie: Deutschland
(spater Victoria Luise,
Hansa)

Druckgrafik
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