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1. Einleitung

Was bedeutet uns heutzutage das Reisen auf See? Was macht den groBen
Reiz von Kreuzfahrten aus und wie ldsst er sich historisch erkliren? Diese
Frage berithrt keinesfalls nur tourismusgeschichtliche Aspekte. Viel wich-
tiger ist die Frage, wie sich das Verhiltnis der Menschen zum Meer gewan-
delt hat. Als um das Jahr 1840 die ersten Dampfschiffe den Atlantik tber-
querten, galt es im westlichen Kulturkreis noch als Binsenweisheit, dass es
gefihtlich ist, ein Schiff zu betreten: »[...] wenn uns der liebe Gott vor Sturm
behiited, ich bin immer in Todesangst.«! Ganz anders klingt da das Etlebnis
einer Seereise aus dem Jahr 2009: »Ein Highlight war auf jeden Fall die Spa
Suite. In der Sauna zu sitzen und aus dem fahrenden Schiff auf das Wasser
zu schauen war einzigartig.«> Wie ist dieser Wandel in der Einstellung gegen-
Gber Seereisen von gefihtlich« zu »vergniiglich und entspannend« zu erkli-
ren?

Meist wird diese Wahrnehmungsverdnderung mit der technischen Ent-
wicklung der Schifffahrt, mit den geschickten Marketingstrategien der Ree-
dereien und mit dem Aufstieg des modernen Massenkonsums in Zusam-
menhang gebracht. Damit ldsst sich die Passagierschifffahrt als Geschichte
der Moderne lesen.? Die Frage nach dem »Warum« des Wandels ist jedoch

1 So die Zwischendeckspassagierin Alwine Schleicher tiber ihre Uberfahrt 1855 auf einem
Segelschiff, Deutsches Schiffahrtsmuseum (1855), IIT A 1379/19, Schleicher, Malwine
Therese, »T'agebuch, gefiihrt an Bord der Barke Nord Seag, S. 1-8 (Transkript).

2So das Model Eva Padberg, die das Kreuzfahrtschiff AIDAbella 2008 getauft hatte, in
einem Interview im Magazin der AIDA-Kreuzfahrtflotte, o. A. (2009), »wEs bringt Gliick,
wenn die Taufpatin ihr Schiff besucht...«, in: AIDA Magazin, 1, S. 7475, hier S. 74.
Selbst wenn der Werbecharakter dieser Aussage berticksichtigt wird, macht allein die Tat-
sache, dass eine solche AuBerung iiberhaupt méglich ist, deutlich, wie sehr sich das Image
einer Seereise gewandelt hat.

380 Bernhard Rieger, der die atlantischen Dampfschiffe als »icons of modernity« in
Deutschland und Grofibritannien bewertet, wobei er als Hauptkomponenten dieser Mo-
derne eine Kombination aus neuen Konsumgewohnheiten, verbesserter Technik und
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10 VON HOLLENGEFAHRTEN ZU SCHWIMMENDEN PALASTEN

keineswegs so einfach zu beantworten. Eine Seereise blieb noch lange Zeit
nach Einfithrung der Dampfschifffahrt auf offener See fiir alle, die sie unter-
nahmen, eine gefahrvolle und mit duBerst zwiespiltigen Gefithlen verbun-
dene Angelegenheit.

Eine Seereise ist eine besondere Form des Reisens. Ein Schiff ist ein
kinstlich erschaffener und isolierter Raum inmitten einer menschenfeind-
lichen Umgebung und dient deshalb nicht nur als Transportmittel, sondern
auch als unentbehrlicher Schutz. Zugleich bildet das Schiff einen Mikrokos-
mos, eine Welt im Kleinen.* Der Gegensatz zwischen der »Zivilisation< und
der>Natur¢, aber auch gesellschaftliche Gegensitze werden stirker empfun-
den, denn die Aufmerksamkeit der Reisenden wird durch die Dauer der
Reise, die Isoliertheit und Enge des Schiffes stirker fokussiert als bei ande-
ren Transportmitteln wie der Eisenbahn, wo ein Aussteigen an den Bahn-
héfen jederzeit moglich ist. Und schlieBlich existiert ein reichhaltiges kultu-
relles »Gepickein Bezug auf das Meer, was wiederum die Wahrnehmung und
Bewertung einer Seereise beeinflusst.

Das Neuartige an der Dampfschifffahrt bestand in der Méglichkeit, Rei-
sen auf See mit positiven Vorstellungen und angenechmem Zeitvertreib zu
verbinden. Dieser Prozess, der sich wihrend eines lingeren Zeitraumes voll-
zog, erforderte ein Umdenken in der Vorstellungswelt der Reisenden. Eine
Uberfahrt auf dem offenen Meer rief bei ihnen hiufig das Gefiihl hervor,
sich in einer Ubergangsphase im Niemandsland zwischen zwei Welten zu
befinden, existenzieller Einsamkeit und lebensbedrohlicher Gefahr ausge-
liefert zu sein. Dieser ambivalente Zustand des >Dazwischen« verlangte nach
Bewiltigungsstrategien, die es méglich machten, eine Seereise als positiv zu
erleben. Die vorliegende Arbeit widmet sich diesen Bewiltigungsstrategien,
aber auch ihren Grenzen.

Nationalismus ausmacht. Vgl. Rieger, Bernhard (2005), Technology and the cultnre of modernity
in Britain and Germany, 1890—1945, Cambridge [u. a.], S. 178 und 191.

4 Moderne Ferienclub-Anlagen, aber auch gated communities in Stidten weisen eine dhnliche
Abgeschlossenheit auf und teilen daher auch gemeinsame Merkmale mit einem Passagier-
schiff: die Erzeugung eines Gemeinschaftsgefiihls, die Abschottung von der AuBlenwelt
sowie das Gefiihl von Sicherheit und Verlasslichkeit, das mithilfe von Technik erzeugt
werden soll.
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EINLEITUNG 11

1.1 Konzeption und Aufbau

Es sind die Wechselwirkungen zwischen Meer, Schiff und Reisenden, die fir
den Wandel in der Bewertung von Seereisen verantwortlich gemacht werden
kénnen. Jede Verinderung einer dieser Komponenten verinderte zugleich
alle anderen.

Die geisteswissenschaftliche Forschung tut sich schwer, das Meer kon-
zeptionell zu erfassen. Der Kulturwissenschaftler Christopher L. Connery
formuliert es so:

»Perhaps the oceanic, as close an approximation of the infinite as the visible, physical
world can provide, requires some of the abstraction that is >space, its existence being
somehow between place and space, but inadequately described by either term.«

Materielle Riume kénnen fiir menschliche Gesellschaften nicht per se exis-
tieren, sondern konstituieren sich erst durch kulturelle Praktiken und Vor-
stellungen. Das offene Meer ist fiir den Menschen lebensfeindlich und ldsst
sich nur mit technischen Hilfsmitteln, das hei3t mit Booten und Schiffen,
erschlieBen. Der materielle Raum des Meeres ist nur durch das technische
Artefakt des Schiffes befahtbar und somit etlebbar. Technischer Wandel
muss daher mit einem Wahrnehmungswandel einer Seereise einhergehen.
Der materielle Raum eines Schiffes ist wiederum nur mithilfe von kulturellen
Praktiken und Vorstellungen erfahrbar. Deshalb stehen die sich dndernden
Beziehungen zwischen Reisenden, Schiff und Meer im Mittelpunkt meines
Interesses. Anstelle einer geschlossenen Raumtheorie méchte ich mich an
die Bestimmung des Raumes als relationale Anordnung von Kérpern im
Sinne von Leibniz anlehnen®, die wechselseitig aufeinander einwirken. Wenn
in dieser Arbeit der Raum des Schiffes angesprochen wird, muss neben dem
materiellen Raum immer auch dieser relationale Raumbegriff smitgedacht
werden.

Das Erleben einer Seereise benétigt das Zusammenspiel der materiellen
Riume des Schiffes und des Meeres mit kulturellen Praktiken und Vorstel-
lungen. Dieses Verhiltnis wird anhand der Untersuchungsebenen Imagina-
tion, Raum und Praxis untersucht. Unter >Imaginationc ist die Darstellung
von Seereisen in verdffentlichten Texten, und unter >Raumc« die dingliche

5 Connery, Christopher (2006), »There was No More Sea: the supersession of the ocean,
from the bible to cyberspace, in: Journal of Historical Geography, 32, S. 494-511, hier S. 508.

6 Vgl. Leibniz, Gottofried Wilhelm (2006), »Briefwechsel mit Samuel Clarke, in: Jérg
Diinne u. Stephan Gunzel (Hg.), Raumtheorie — Grundlagentexte ans Philosophie und Kultur-
wissenschaften, Frankfurt am Main, S. 58-73.
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12 VON HOLLENGEFAHRTEN ZU SCHWIMMENDEN PALASTEN

Wirksamkeit des Schiffsraumes und der Schiffstechnik auf die Passagiere zu
verstehen. Unter >Praxisc hingegen werden die kulturellen Praktiken und
Handlungsmuster der Reisenden gefasst.

Eine positivistische Fragestellung, wie Reisende eine Seereise empfanden
und ob sich Widerspriiche zwischen der Darstellung von Seereisen und der
statsdchlichen< Wahrnehmung der Reisenden zeigen lassen, ist aus drei Grin-
den undurchfthrbar: Es ist erstens nicht nachvollziehbar, was »wirklich« ge-
dacht und gefiihlt wurde, da die Selbstzeugnisse der Passagiere mit Vor-
wissen aller moglichen Provenienz eingefirbt sind. Zweitens wurden gerade
ambivalente Geflhle selten eindeutig beschrieben, weshalb sich nur auf
potenzielle Ambivalenzen hinweisen lisst. Ahnlich problematisch ist die
Frage nach den Akteuren. Nicht immer lassen sich fiir so komplexe Prozesse
wie Mentalititsverdnderungen konkrete Handelnde benennen. Manche
Verinderungen wurden von einzelnen Akteuren gezielt herbeigefiihrt.
Andere wiederum lassen sich nur im Nachhinein als gemeinschaftlicher
Prozess der Beteiligten rekonstruieren, ohne dass jene Verinderungen inten-
diert waren, die sich spiter als die entscheidenden herausgestellt haben.

Die von Journalisten, Schriftstellern und Reedereien verbreiteten Vot-
stellungen, das heil3t Imaginationen, wie eine Schiffsreise zu verlaufen habe
und wie sie zu bewerten sei, werden in den Imaginationskapiteln analysiert.
Hier wird mit dem Konzept des emplotments von Hayden White gearbeitet,
mit dessen Hilfe sich wiederkehrende Erzihlstrategien iiber die moderne
Passagierschifffahrt und die Interferenzen zwischen den verschiedenen
Kommunikationsmedien aufspiiren lassen. Es waren hauptsichlich die Nar-
rative der Romanze und der Komodie, mit denen die neue Art des Reisens
auf den Weltmeeren dargestellt wurde (vgl. Kap. 5—9). Diese Imaginationen
waren indes auch gewissen Grenzen unterworfen, sobald sie mit der tatsich-
lichen Reiseerfahrung von Passagieren kollidierten.

Eine zweite Ebene stellt daher die Gestaltung der Passagierschiffe dar,
die im Raumkapitel erértert wird. Der den Passagieren gebotene Komfort
mit den drei einzelnen Elementen des Schutzes, der Firsorge sowie der Ent-
faltung wird das Analysemuster bilden, anhand dessen die Bemithungen der
Akteute analysiert werden. Die Akteure waren Reedereien und Schiffbau-

7 White, Hayden (2000 [Reprint of 1973)), Metahistory. The historical imagination in nineteenth-
century Enrope, Baltimore, Md. Viele Ansitze bleiben jedoch an der Oberfliche, ohne den
White’schen Kategorien von Tragdie und Romanze wirklich niher auf den Grund zu
gehen.
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EINLEITUNG 13

ingenieure, die versuchten, den Winschen ihrer Kunden entgegenzu-
kommen bzw. dem nahezukommen, was sie fiir die Kundenwiinsche hiel-
ten, denn Marktforschungsinstrumente wie Kundenbefragungen waren bis
zum Ersten Weltkrieg weitgehend unbekannt. Nur durch Briefe von Passa-
gieren, Meldungen von Agenturvertretern und der Presse sowie durch Reise-
berichte eigener Angestellter konnten die Schiffsgesellschaften eine Vorstel-
lung davon entwickeln, was beim Publikum Erfolg hatte. Das Hauptziel aller
Bemithungen war es, die Schiffsreise fiir die Passagiere so komfortabel wie
moglich zu machen, das heil3t die Passagiere die Einschrinkungen und po-
tenziellen Unannehmlichkeiten einer Schiffsreise so wenig wie moglich
spuren zu lassen. An vorderster Stelle stand bei der Gestaltung des Schiffs-
raumes eine gewiinschte Analogiebildung zwischen dem Leben an Bord und
dem Leben an ILand, die parallel dazu in Imaginationen verbreitet wurde. Es
wird hier jedoch deutlich werden, dass die Materialitit des Schiffsraumes
diesen Zielen immer wieder enge Grenzen setzte. Zudem wird zu zeigen
sein, dass mit der zunehmenden Technisierung der Schiffe die Bewiltigung
technisch bedingter Schwierigkeiten im Vergleich zu anderen Thematiken
wie zum Beispiel der Sicherheit einen immer héheren Stellenwert einnahm.

Als dritte Ebene ldsst sich schliellich die Praxis nennen, an der Passa-
giere, Schiffsmannschaften und -fithrer sowie Journalisten und Verfasser
von Reiseberichten und -ratgebern gleichermal3en beteiligt waren. Praktiken
an Bord sind nicht nur als Beschiftigungstherapien gegen Langeweile zu
begreifen. Sie hatten einen 6ffentlichen Charakter und dienten der Ei-
hohung des Sozialprestiges. Sie wirkten fiir die Beteiligten gleichzeitig ge-
meinschaftsbildend wie exkludierend. Praktiken stellten Handlungsan-
weisungen dar und wirkten deshalb bis zu einem gewissen Grad disziplinie-
rend. Vor allem aber gaben sie den Reisenden einen Interpretationsrahmen,
der ihnen half, die Besonderheiten einer Schiffsreise und die damit verbun-
denen Unannehmlichkeiten und Gefahren zu bewiltigen. Dies wird mit dem
Konzept der Liminalitit nach Victor Turner analysiert werden.® Das ethno-
logische Konzept der Liminalitit ist mittlerweile lingst in den Kulturwissen-
schaften angekommen.? Turners Theorie war urspriinglich an traditionellen

8 Turner, Victor W. (1982), From ritual to theatre. The human seriousness of play, New York, hg.
v. ders. und Turner, Victor W. (1995), The ritual process — Structure and anti-structure, New
York.

9 Die Aktualitit des Themas zeigt sich unter anderem in der vom transcript-Verlag heraus-
gegebenen Reihe Literalitit nnd Liminalitit, die mittlerweile 16 Binde umfasst. Der Aufsatz
von Rolf Parr in dem Band Schriftkultur und Schwellenkunde fasst den Stand der Forschung
zusammen, vgl. Parr, Rolf (2008), »Liminale und andere Uberginge — Theoretische
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14 VON HOLLENGEFAHRTEN ZU SCHWIMMENDEN PALASTEN

Stammesgesellschaften ausgerichtet, denen er erst spiter Industriegesell-
schaften gegeniiber stellte. Diese dichotomische Unterscheidung kann
durchaus in Frage gestellt werden. Zudem trennt Turner zu streng zwischen
ciner Struktur (die alltdgliche Welt) und einer Anti-Struktur (die Welt der
Liminalitit). Bei aller berechtigten Kritik an Turners Konzept zicht es seinen
Reiz jedoch daraus, dass es die Zerbrechlichkeit der menschlichen Existenz,
die in Grenzsituationen besonders hervortritt, deutlich machen kann. Seine
Ideen sollten deshalb als Gedankenanregung und Interpretationshilfe
genutzt werden, um den besonderen Charakter einer Seereise zu verstehen,
die sowohl eine Krise als auch eine Chance sein kann. Die Seereise als
Ganzes lisst sich als Phase des Ubergangs, das heiB3t als liminale Phase
verstehen, die mit der Abreise, Uberfahrt und Ankunft klar vom >normalen
Alltagc abgegrenzt ist. Reisende auf See befinden sich in einem Zustand des
»yDazwischens, denn ihr normales Leben ist fiir die Dauer der Reise aufge-
hoben. Im Untersuchungszeitraum dieser Arbeit I6ste dieser liminale Schwe-
bezustand zwischen zwei Welten auf einem den meisten Reisenden fremden
Element hiufig Angst vor den Naturgewalten und dem Tod in den Fluten
aus; er konnte aber auch zu einem Gefihl der eigenen Nichtigkeit, der
inneren Leere und der Langeweile fithren. In dieser Situation entstand hiufig
eine spontane Gemeinschaft der Reisenden, die Turner als communitas identi-
fizierte.l9 Es wird zu zeigen sein, dass diese communitas die Seereise durch
Rituale und Spiele bewiltigte, die zugleich das Potenzial fiir soziale Verin-
derungen in sich trugen (vgl. Kap. 11). Die zunehmende Verinderung dieser
Praktiken fithrte jedoch auf der anderen Seite zu einer Routinisierung und
damit zu einer Abschwichung ihrer Halt gebenden Wirkung.

Modellierungen von Grenzzonen, Normalititsspektren, Schwellen, Ubergingen und
Zwischenrdumen in Literatur- und Kulturwissenschaft«, in: Achim Geisenhanslike u.
Georg Mein (Hg.), Schriftkultur und Schwellenkunde, Bielefeld, S. 11-63. Vgl. fir die Litera-
turwissenschaft Braungart, Wolfgang (1996), Ritual und Literatur. Univ., Habil.-Schr.-1994
GieBlen, 1993 (= Konzepte der Sprach- und Literaturwissenschaft 53), Ttbingen. Die
Theaterwissenschaft hat sich unter dem Begriff »Performativitit« des Liminalitdtskon-
zeptes angenommen, vgl. Fischer-Lichte, Erika (Hg.) (2005), Diskurse des Theatralen,
Tubingen [u. a.].

10 Nach der Definition von Turner ist eine communitas: »Society as an unstructured or rudi-
mentarily structured and relatively undifferentiated comitatus, community, or even com-
munion of equal individuals who submit together to the general authority of the ritual
elders.« (Turner, The ritual process 1995, S. 96).
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EINLEITUNG 15

Sowohl das Konzept des emplotment wie das der Liminalitit fithrten in den
unterschiedlichsten Forschungsdisziplinen zu heftigen Diskussionen.!!
Diese Arbeit hingegen konzentriert sich auf das Analysepotenzial dieser
Konzepte, weshalb ich ihnen nicht in allen Punkten gefolgt bin, sondern sie
stattdessen als methodische Werkzeuge begriffen habe.

Zur zeitlichen und geografischen Fokussierung der Arbeit méchte ich
zuletzt noch auf einige Punkte verweisen: Trotz der Beschrinkung auf den
atlantischen Ozean lassen sich dhnliche Entwicklungen auch fiir Seereisen
auf dem Pazifik finden. Dennoch gelten fiir jedes Weltmeer spezifische
Bedingungen. Eine Uberfahrt nach New York war kiirzer als eine Fahrt nach
Indien oder gar Australien; lediglich die Uberfahrt von Europa nach Siid-
amerika bendtigte ebenfalls mehrere Wochen. Auch klimatisch herrschen
auf jedem Weltmeer andere Bedingungen, die wiederum Auswirkungen auf
die Raumgestaltung der Schiffe sowie die Reiseerfahrung haben: Das Klima
auf dem Atlantik ist wesentlich rauer als auf anderen Weltmeeren, was vor
allem winterliche Uberfahrten zu einem alles andere als angenehmen Erleb-
nis machten. Demgegentber ist auf tropischen Weltmeeren die Hitze ein
stindig wiederkehrendes Thema, weshalb sich das Bordleben eher an Deck
abspielte. Zudem nahmen der Indische und der Pazifische Ozean im Kon-
text des Kolonialismus eine wichtige Rolle als Verbindungen zwischen Ko-
lonialmichten und ihren Kolonien ein. Die Kontakte zwischen verschie-
denen Kulturkreisen an Bord nahmen deshalb einen anderen Stellenwert ein
als auf atlantischen Schiffen, nimlich als Konfrontation zwischen dem ver-
meintlich »fortschrittlichen« Westeuropa und den Kolonialvélkern. Es lassen
sich nur begrenzt Analogien zu dem Misstrauen zichen, das den Auswan-
derern vor allem aus osteuropiischen und siideuropdischen Lindern auf
atlantischen Schiffen entgegengebracht wurde. Alle diese unterschiedlichen
Faktoren erméglichen im Hinblick auf die Fragestellung dieser Arbeit nur
ecinen begrenzten Vergleich zwischen dem Atlantischen Ozean und dem Pa-
zifik.

Die hier eingenommene Perspektive geht von den Passagieren aus. Aus
diesem Grund werden nicht nationale Spezifika, sondern internationale Ge-
meinsamkeiten der Reisenden in den Blick genommen. Der Fokus wird auf

11 Zur Kritik an Turner vgl. auch Wulf, Christoph u. Zirfas, Jérg (2004), »Performative
Welten — Einfiihrung in die historischen, systematischen und methodischen Dimensionen
des Ritualsg, in: Christoph Wulf u. Jérg Zirfas (Hg.), Die Kultur des Rituals. Inszenierungen,
Praktiken, Symbole, Minchen, S. 7-48. Zu Hayden White und seinen Kritikern vgl. Kap. 5.
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den hoheren Passagierklassen liegen, denn hier lag der Anteil der interna-
tionalen Klientel besonders hoch. Aufgrund des umfangreichen Themas war
eine Beschrinkung auf Uberfahrten mit britischen und deutschen Passagier-
schiffen nétig. Angesichts der Tatsache, dass auf simtlichen atlantischen
Passagierschiffen eine internationale Klientel reiste, kénnen die hier unter-
suchten Entwicklungen fiir die gesamte westliche Hemisphire dennoch als
typisch betrachtet werden.

Geografisch steht bei der atlantischen Passagierschifffahrt die Fahrt
zwischen den USA und Europa im Vordergrund. Siiddamerika als Fahrtroute
wird nur am Rande in einigen Quellen betrachtet werden. Diese Wahl ist
cinfach zu erkliren: Es handelte sich bei der Nordatlantikroute um die wirt-
schaftlich wichtigste Strecke weltweit sowohl in Bezug auf das Passagier- als
auch das Frachtaufkommen. Dies zog wiederum zwei Konsequenzen nach
sich: Erstens fuhren die Flaggschiffe der groBen Reedereien und damit die
neuesten, schnellsten und prestigetrichtigsten Schiffe auf dieser Strecke.
Zweitens war der Nordatlantik in der 6ffentlichen Wahrnehmung, das heif3t
in Reise- und Presseberichten, am prominentesten vertreten.

Der Untersuchungszeitraum beginnt um 1840 als den Anfang der atlan-
tischen Dampfschifffahrt und endet in den 1930er Jahren. Ab Ausbruch des
Zweiten Weltkriegs kam die Passagierschiftfahrt praktisch zum Erliegen. Es
verkehrten immer weniger Passagierschiffe auf dem Atlantik und die gro3en
Dampfer wurden in Truppentransporter umgewandelt. Nach dem Krieg
hingegen dnderte sich das Wesen der Passagierschifffahrt. Die Handelsflot-
ten mussten nach den Kriegsverlusten nicht nur neu aufgebaut werden,
sondern das Transportmittel Flugzeug trat immer stirker in den Vorder-
grund und beendete schlieBlich die Ara der atlantischen Passagierschifffahrt
als unumgingliches Verkehrsmittel. Ubrig blieb nur die Luxusiiberfahrt mit
Schiffen wie zum Beispiel der Queen Elizabeth der Cunard Line.

Innerhalb dieses groBen Zeitfensters werde ich einen Schwerpunkt
zwischen 1880 und 1914 setzen. Denn erst ab der Zeit um 1880 sind in den
Archiven der Schifffahrtsunternehmen Quellen in nennenswertem Umfang
erhalten. Fur die Frithzeit der Passagierschifffahrt stehen hingegen fast nur
Quellen in Form von Reiseberichten und Presseartikeln zur Verfiigung. Die
Begrenzung mit Beginn des Ersten Weltkriegs ldsst sich hingegen damit er-
kliren, dass der Grundstock an Erfahrungen von atlantischen Seereisen bis
zu diesem Zeitpunkt gelegt worden war. Die Passagierklientel dnderte sich
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zwar in den 1920er Jahren. Die grundsitzlichen Anderungen im Wahrneh-
mungsmuster von Reisen zur See waren zu diesem Zeitpunkt aber bereits
erfolgt.

Das individuelle Ertleben einer Seereise war unterschiedlich. Einigen
machte die Reise Angst, bei anderen 15ste sie Begeisterung aus. Einige
empfanden eine Reise als Vergniigen, andere hingegen als einténig. Sechs
dieser Berichte werden im Laufe der Arbeit ausfithrlicher vorgestellt. Sie
geben eine Bandbreite verschiedener sozialer Schichten, Berufe und Natio-
nalititen Gber einen Zeitraum von iiber 70 Jahren wieder:

— J. H. Vessey 1859, Landwirt, auf einer Uberfahrt von Liverpool nach
New York;!2

— R.W. Walker 1884, Beruf unbekannt, auf einer geschiftlichen Reise von
Liverpool nach New York;!3

— Carl Commentz 1907/08, angehender Schiffbauingenieur, als Maschi-
nen-Volontir auf Uberfahrt von Bremerhaven nach Baltimore und zu-
rick ab New York;!4

— Maximilian Thumm 1911, Schiffsarzt, auf mehreren Reisen nach Sud-
amerika, entlang der sidamerikanischen Kiste und auf dem Nord-
atlantik;!5

— Victor Klemperer 1925, Professor fiir Romanistik, auf Studienfahrt nach
Stidamerika;!6

— Clara Plassmann 1928, Beruf unbekannt, auf einer Vergnligungsfahrt
zum Nordkap.!”

12 National Museums Liverpool, Merseyside Maritime Museum (28.3.1859), DX/1727,
Vessey, J. H., »Letter to his Father Written on board RMS Persia [transcript]«.

13 National Museums Liverpool, Merseyside Maritime Museum (16.2.1884), DX /1099,
Walker, R. W., »Manuscript of Voyage account aboard Cunard liner Servia [transcript]«.
14 Deutsches Tagebucharchiv Emmendingen (1908), Reg. Nr. 2089/1I, Commentz, Catl,

»Briefe und Erinnerungen Reise nach Nordamerika [Transkript]«

15 Deutsches Tagebucharchiv Emmendingen (1910-11), Reg. Nr.1042, 1, Thumm, Maximi-
lian, »Reise als Schiffsarzt nach Stidamerika, von Buenos Aires nach Patagonien, und zu-
rick nach Hamburg [Transkriptj« und Deutsches Tagebucharchiv. Emmendingen
(30.3.1911-2.5.1911), Reg. Nr. 1042, 2, Thumm, Maximilian, »Reise als Schiffsarzt auf der
Main des Norddeutschen Lloyd [Transkript]«.

16 Klemperer, Victor (1996), Leben sammeln, nicht fragen wozu und warnm — Tagebiicher 1925—
1932, Betlin.

17 Tagebucharchiv Emmendingen (1928), Reg. Nr. 809/1V, Plassmann, Clara, »Nordkap-
fahrt 1928. Ein Reisetagebuch«.
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Diese Berichte waren nicht fir eine Verdffentlichung bestimmt, sondern
wurden entweder als privates Tagebuch gefthrt (Walker und Klemperer)
oder als Reisebericht fiir Verwandte und Freunde (Vessey, Commentz,
Thumm, Plassmann) angelegt. Diese schr personlichen Berichte werden zur
Einstimmung auf das jeweilige Thema an den Anfang einiger Kapitel gestellt
werden. Sie zeigen auf, dass die GroBe, Ausstattung, Schnelligkeit und Passa-
glerzusammensetzung der Schiffe auch innerhalb des gleichen Zeitraumes
erheblich voneinander abweichen konnten. Die technische Ausstattung und
die Verhiltnisse an Bord eines Schiffes waren je nach Reederei, Schiff und
Destination (Nord- oder Stidamerika) unterschiedlich. Auch die Dauer einer
Ubetfahrt konnte je nach den Wetterbedingungen von den jeweils aktuellen
Durchschnittswerten stark abweichen. In der Forschungsliteratur wird
hiufig nur von den groflen Prestigedampfern wie der Titanic und der
Vaterland berichtet. Aus dem Blick gerit dabei die Tatsache, dass die
Mehrzahl der Passagiere nicht auf diesen teuren Dampfern reiste, sondern
auf dlteren, langsameren und damit preisglinstigeren Schiffen. Fur ein- und
denselben Zeitraum unterschieden sich deshalb die Erfahrungen der Rei-
senden in puncto Komfort und Fahrtdauer teilweise erheblich voneinander.

In den sechs Reiseberichten wurden dennoch viele gemeinsame Themen
angeschnitten. Es ging immer wieder um die Seekrankheit, aber auch um die
Angst vor dem Untergang, die auf der anderen Seite auf Begeisterung tber
die Kraft und Schoénheit des Meeres traf. Ebenso war die soziale Segregation
immer wieder ein Thema, dem die Entstehung ciner Bordgemeinschaft,
einer communitas, gegentiber stand. Die Diskrepanz zwischen dem Bediirfnis
nach Privatheit und Rickzug und dem erzwungenen Miteinander auf
engstem Raum wurde genauso behandelt wie Bewiltigungsstrategien von
unangenchmen oder befremdlichen Situationen. Manche Reisende wie
Victor Klemperer beschrieben Gefiithle des »Dazwischens, in dem sie sich
wie in einem Niemandsland fithlten. Mit diesem liminalen Zustand des>Da-
zwischen« ging ein Gefiihl der Orientierungslosigkeit einher. In diesem Zu-
sammenhang thematisierten die Reisenden hiufig das Gefithl der Nichtig-
keit der menschlichen Existenz. Wihrend Reisende wie Victor Klemperer
dies jedoch cher als bedrohlich empfanden, zog genau dies Menschen wie
Maximilian Thumm an. Die Technik der modernen Passagierschifffahrt
nahm bei den Passagieren eine unterschiedliche Rolle ein: Mal half die tech-
nische Ausstattung, negative Gefithle gegentiber einer Seereise zu tiberwin-
den, mal konnte sie neue Angste auslosen.
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1.2 Forschungsstand und Quellenlage

In jingster Zeit werden in der historischen und geografischen Beschiftigung
mit dem Meer immer stirker Forderungen nach einer neuen konzeptuellen
Herangehensweise laut. Der Schifffahrtshistoriker Lewis R. Fischer fillte
2011 ein vernichtendes, aber dennoch nicht von der Hand zu weisendes Ut-
teil iiber den Stand der maritimen Geschichtsforschung: Unter anderem be-
schrinke sie sich zu sehr auf die nationale Schifffahrt, kontextualisiere ihre
Studien nicht ausreichend, verfehle allgemeine Debatten in der Geschichts-
wissenschaft, und es mangele ihr an methodischem und theoretischem Back-
ground.!®

Zu dieser Kritik miissen jedoch einige einschrinkende Bemerkungen ge-
macht werden, denn je nach Fachgebiet fillt die Forschungslage sehr unter-
schiedlich aus. Drei Geographichistoriker haben drei innovative geisteswis-
senschaftliche Forschungsrichtungen zum Meer identifiziert:!” David Lam-
bert, Luciana Martins und Miles Ogborn unterscheiden erstens zwischen
»Sea cutrents«, das heilt aktuellen Forschungsperspektiven auf die See,
worunter sie Atlantic History verstehen.?0 Als zweiten Forschungszweig de-
finieren sie »Sea visions«, worunter sie Forschungen zur See als Imagina-
tionsraum und dsthetischen Raum subsumieren. Der Hauptvertreter ist hier
Christopher L. Connery. Dieser betrachtet den Ozean als ein »prime activa-
tor of the trope of the sublime: limitless, unfathomably deep, indefinite«, das

18 Fischer, Lewis R. (2011), »Are We in Danger of Being Left with Our Journals and not
Much Else: The future of Maritime History?«, in: The Mariner’s Mirror, 97:1, S. 366-381,
hier S. 368.

19 Dieser Absatz fasst den Aufsatz zusammen von Lambert, David u. a. (2006), »Currents,
visions and voyages: historical geographies of the sea«, in: Journal of Historical Geography, 32,
S. 479-493.

20 Unter Atlantic History wird eine Disziplin verstanden, die von den Historikern Philip D.
Morgan und Jack P. Greene wie folgt definiert wird: »Atlantic history is an analytical
construct [...] of historical analysis [...]: the emergence in the fifteenth century and the
subsequent growth of the Atlantic basin as a site for demographic, economic, social,
cultural, and other forms of exchange among and within the four continents surrounding
the Atlantic Ocean — Europe, Africa, South America, and North America — [...].«
(Morgan, Philip D. u. Greene, Jack P. (2009), »Introduction. The Present State of Atlantic
History, in: Jack P. Greene u. Philip D. Morgan (Hg.), A#lantic history — A critical appraisal,
Oxford [u. a.], S. 2-33, hier S. 3). Eine zeitliche Begrenzung der A#antic History erfolgt
durch die Entdeckung Amerikas im 15. Jahrhundert bis zur Periode zwischen 1774 und
1825 als Beginn der Entkolonialisierung Amerikas.
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hiufig als Inspirationsquelle diene.?! Als dritten Forschungszweig identifi-
zieren Lambert, Martins und Ogborn »Seafaring«, worunter sie Forschungen
zur materiellen und sozialen Dimension der See verstehen. Hier gibt es zum
Beispiel Untersuchungen zu den sich verindernden Bezichungen zwischen
Land und See mit dem Hauptvertreter Philipp Steinberg.??> Andere beschif-
tigen sich wiederum mit der Transformation von traditionellem Wissen tber
das Meer in formalisiertes Wissen.?3

Die Passagierschifffahrt unter Dampf des 19. und 20. Jahrhunderts fillt
jedoch in keinen dieser Forschungszweige. Zwar wurde die Dampf-
schifffahrt in der historischen Forschung ausgiebig behandelt; das Augen-
merk wurde jedoch auf den Prozess der Abldsung des Segelschiffes durch
das Dampfschiff gelegt.?* Forschungen tiber das Leben und das Sozialgefiige
von Besatzungen und Servicepersonal sowie zu Genderfragen wurden

21 Connery, Christopher L. (1996), »The Oceanic Feeling and the Regional Imaginery, in:
Rob Wilson u. Wimal Dissanayake (Hg.), G/obal local, Durham, London, S. 284-311, hier
S. 289.

22 Steinberg, Philip E. (2001), The social construction of the ocean, Cambridge [u. a.].

23 Lambert & Martins u. a., Currents, visions and 2000, S. 486 f.

24 Vgl. die ausfihrlichen bibliographischen Verweise bei: Armstrong, John u. Williams,
David M. (2010), »Changing Voyage Patterns in the Nineteenth Century, in: International
Journal of Maritime History, 22:2, S. 151-170, hier S. 151. Zum deutschen Sprachraum vgl.
Gerstenberger, Heide u. Welke, Ulrich (1996), Vom Wind zum Dampf — Sogialgeschichte der
dentschen Handelsschiffabrt im Zeitalter der Industrialisiernng, Minster.
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vorgelegt.?> Auch der Wissenswandel iiber das Meer seit dem 19. Jahrhun-
dert wurde zum Gegenstand der Forschung.?® Die Erfahrungen »ganz nor-
maler< Passagiere werden aber erst in jiingster Zeit in den Blick genommen.?
Diese Forschungen sind hiufig im Rahmen der Global History angesiedelt,
beschiftigen sich aber kaum mit dem Atlantik, sondern mit anderen Welt-
meeren.?® Nur Markus Giinther untersuchte 2005 die Erfahrung von Aus-
wanderern auf ihrer Uberfahrt in die USA, unterschied dabei jedoch nicht
zwischen Segel- und Dampfschiffen.?

25 Vgl. Kiedel, Klaus-Peter u. a. (1987), Arbeitsplatz Schiff — 100 Jabre See-Berufsgenossenschaft
1887-1987. 100 Jabre See-Berufsgenossenschaft; 1887-1987 (= Schriften des Deutschen
Schiffahrtsmuseums 23), Hamburg; Scholl, Lars U. (2010), Seemann Kumpel Eisenbabner
(= Vergangenheit und Zukunft sozialer Sicherungssysteme am Beispiel der Bundesknapp-
schaft und ihrer Nachfolger 4), Bremen; und Fink, Leon (2011), Sweatshops at sea. Merchant
seamen in the world’s first globalized industry, from 1812 1o the present, Chapel Hill. Zu Gender-
fragen in Deutschland vgl. Feldkamp, Ursula (1998), »Die ersten Stewardessen auf
bremischen Passagierschiffens, in: Deutsches Schifffabrisarchiv, 21, S. 83-98. Zu Gender-
fragen im internationalen Raum vgl. Mienpii, Sari (2001), »From Pea Soup to Hors
d’ocuvres: The Status of the Cook on British Merchant Ships«, in: The Northern Mariner /
Le marin du nord, X1:2, S. 39-55; Mienpia, Sari (2004), »Comfort and guidance for female
passengers: The origins of women’s employment on British Passenger Liners 18501914,
in: Journal for Maritime Research, 6:1, S. 145—164; Maenpaa, Sar, (2004), »Women below deck
— Gender and employment on British passenger lines, 1860-1938«, in: The Journal of
transport history, 25:2, S. 57—74; Stanley, ], (2002), »And after the cross-dressed cabin boys
and whaling wives? — Possible futures for women’s maritime historiography, in: Journal of
Transport History, 23:2, S. 9-22; sowie Baker, Paul u. Stanley, Jo (2003), Hello sailor! The
hidden bistory of gay life at sea, London.

26 Vgl. Kraus, Alexander u. Winkler, Martina (Hg.) (12014), Weltmeere. Wissen und Wabrmeb-
mung im langen 19. Jahrbundert, Gottingen.

27 So auf der Tagung »Being in Transit. Shipboard Travel and its Role in 19th Century Globa-
lization« in Heidelberg vom 4.—6.4.2013, auf der unter anderem Arbeiten vorgestellt wur-
den von: Pesek, Michael (2009), »Von Europa nach Afrika: deutsche Passagiere auf der
Dampferpassage in die Kolonie Deutsch-Ostafrikac, in: Werkstatt Geschichte, 53, S. 68-87;
Pietsch, Tamson (2010), »Wandering scholars? Aademic mobility and the British world,
18501940, in: Journal of Historical Geography, 36:4, S. 377-387; Huber, Valeska (2013),
Channelling mobilities. Migration and globalisation in the Snez Canal region and beyond, 1869—1914,
New York. Vgl. Schmidt, Johanna de »Tagungsbericht Being in transit — Shipboard Travel
and its role in Nineteenth-Century Globalization. 04.04.2013-06.04.2013, Heidelberg,
unter: H-Soz-u-Kult, 31.5.2013, <http://hsozkult.geschichte.hu-berlin.de/tagungs-
berichte/id=4824>. Zugang: 19.1.14.

28 Als Uberblick vgl. Manning, Patrick (2013), »Global History and Maritime History«, in:
International Journal of Maritime History, 25:1, S. 1-22.

29 Gunther, Markus (2005), Auf dem: Weg in die Nene Welt. Die Atlantikiiberquernng im Zeitalter
der Massenanswandernng; 1818—1914. Univ., Diss. Bochum, 2003, Augsburg.

© Campus Verlag GmbH



22 VON HOLLENGEFAHRTEN ZU SCHWIMMENDEN PALASTEN

Auf dem Forschungsgebiet der atlantischen Dampfschifffahrt tbet-
schneiden sich populire Sachbiicher und Forschungsliteratur hiufig. Viele
Autoren populirer Sachbilicher stammen selbst aus dem Berufsfeld der
Schifffahrt. Dies macht den eigenen Reiz dieser Biicher aus, ist aber zugleich
ihre Schwiche: sind sie einerseits durch technisches Fachwissen auf hohem
Niveau geprigt, erscheinen andererseits die Passagiere nur am Rande. Es
sind Schiffe und deren Biographien im Kontext ihrer Reedereigeschichte,
die im Vordergrund stehen. Es werden Rekordfahrten auf der Jagd nach
dem berthmten »Blauen Band« nacherzihlt, Ungliicks- und Rettungsfille
beschrieben, die Taten der Kapitine dargestellt sowie ausfiihrlich technische
Details erortert. Viele Biicher sind von dem Bemiihen geprigt, nationale
Sonderwege herauszustellen, was sich vor allem darin duflert, das erste Mal
fir technische Neuerungen, Rekorde oder Serviceangebote fir die eigene
Nation in Anspruch zu nehmen.?® Der zunehmende Komfort an Bord wird
zudem in vielen Darstellungen zum Gradmesser des Abstands des Kultur-
menschen zu den Urgewalten des Meeres. Der echte »Seebi« zeichnet sich
demnach durch das Miterleben dieser Urgewalten aus, der »Kulturmensche
hingegen durch deren Verdringung mit Hilfe des Komforts. Daher rithrt
auch der stindig wiederkehrende Ruf nach einem >unverfilschten< Schiffs-
design, das die Nihe zum Meer ausdriicke im Gegensatz zu einer Architek-
tur und einer Technik, die sich den Verhiltnissen an Land immer mehr an-
nihere — cine Einstellung, die sich in den 1920er Jahren verbreitete, zu einer
Zeit, als die Furcht vor dem Meer weitgehend der Vergangenheit angehorte.

Im deutschsprachigen wie internationalen Vergleich gibt es zur modet-
nen Passagierschifffahrt auf dem Atlantik nur fiinf Fachautoren, die immer
wieder zitiert werden: Maxtone-Graham, Brinnin und Gaulin, Dawson, Klu-
das sowie in jungster Zeit Coons und Varias.?! Das Problematische an diesen

30 Um nur ein Beispiel zu nennen: Der Verfasser der Geschichte der Cunard Line gesteht
dem Hapag-Direktor Albert Ballin zwar zu, dass dieser als erster die Idee einer Kreuzfahrt
gehabt habe, aber erst die Cunard Line habe »regual and organized cruises with set iti-
neraries and fixed schedules« eingefiihrt, vgl. Butler, Daniel Allen (12003), The age of
Cunard. A transatlantic history 1839—2003, Annapolis, MD, S. 261-262. Arnold Kludas
wiederum betont, dass Albert Ballin die Kreuzfahrt im heutigen Sinne erfunden habe, vgl.
Kludas, Arnold (2002), Vergniigungsreisen zur See. Eine Geschichte der deutschen Krenzgfabrt. Bd.
1: 1889 bis 1939 (= Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 55), Hamburg, S. 17.

31 Maxtone-Graham, John (1999), Der Weg iiber den Atlantik. Die einzige 1 erbindung zwischen
Europa und Amerikay die goldene Ara der grofSen Luxcusliner, Munchen; Maxtone-Graham, John
(2000), Liners to the sun, Dobbs Ferry, N. Y; Brinnin, John Malcolm (1971), The sway of the
grand saloon — A social history of the North Atlantic, New York; Brinnin, John Malcolm u.
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Darstellungen ist jedoch die meist komplette Ausblendung des historischen
Kontextes und neuerer historischer Fragestellungen sowie die teilweise nur
ungeniigende Quellenlage.? Auflerdem streifen sie die Entwicklung in
anderen Landern nur am Rande.33 Dies erstaunt umso meht, da es sich bei
der Schifffahrt um ein grenziiberschreitendes Thema handelt. Zu einzelnen
Reedereien gibt es hingegen Spezialstudien. Im deutschsprachigen Raum
sind hier das fiinfbindige Werk von Reinhold Thiel zum Norddeutschen
Lloyd (im Folgenden: NDL) und die Monographie von Susanne und Klaus
Wiborg zur Hamburg-Amerika Linie (im Folgenden: Hapag) zu nennen’,
sowie Arnold Kludas, der zu simtlichen groBen deutschen Reedereien
Monographien verdffentlicht hat.35 Uber die White Star Line und die Cunard
Line sowie zur Compagnie Générale Transatlantique und zu den Messa-
geries Maritimes erschienen in letzter Zeit umfangreiche Monographien.36
Einen detaillierten Uberblick tiber simtliche Dampfschiffsreedereien auf

Gaulin, Kenneth Pedersen Peter (1988), Grand Hotels der Meere — Die goldene Ara der Luscus-
liner, Minchen; Dawson, Philip (2000), Crauise ships. An evolution in design, London; Kludas,
Arnold (1986-1990), Die Geschichte der dentschen Passagierschiffabrt. 5 Binde (= Schriften des
Deutschen Schiffahrtsmuseums), Hamburg; Kludas, Vergnigungsreisen zur See Bd. 1
2002; Kludas, Arnold (2003), 1 ergniigungsreisen ur See. Eine Geschichte der dentschen Krenzgfahrt.
Bd. 2: 1952 bis heute (= Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 56), Hamburg; sowie
Coons, Lorraine u. Varias, Alexander (2003), Tourist third cabin. Steamship travel in the interwar
years, New York. Zur Kritik an Coons und Varias wegen mangelnder Kontextualisierung
und Methodik vgl. Walton, John K. (2004), »Review of: Lorraine Coons and Alexander
Varias: Tourist Third Cabing, in: Awmerican Historical Review, Juni 2004, S. 874-875.

32 Graham und Brinnin verzichten véllig auf Funoten und trennen in ihrem Literaturver-
zeichnis nicht zwischen Forschungsliteratur und Quellen. Zitate werden im Flief3text nicht
immer vollstindig belegt und viele Behauptungen bleiben einfach im Raum stehen. Auch
Coons und Varias verzichten auf viele Belege oder ordnen diese falsch zu.

33 Eine Ausnahme ist das Werk von Coons und Varias, die bemiiht sind, sowohl die britische
als auch die franzosische Passagierschifffahrt zumindest fir die Zwischenkriegsjahre zu
beleuchten, Coons & Varias, Tourist third cabin 2003.

34 Thiel, Reinhold (2007), Die Geschichte des Norddentschen 1loyd 1857—1970 in fiinf Bénden,
Bremen; Wiborg, Susanne u. Wiborg, Klaus (2004), 1847—-1997. Unser Feld ist die Welt. 150
Jahre Hapag-1 loyd (= Hamburger Abendblatt Sonderausgabe), Hamburg. Zu Letzterem ist
zu bemerken, dass der Band anlisslich des 150-jahrigen Firmenjubildiums von der Hapag
Lloyd AG herausgegeben wurde.

35Es handelt sich um die Hapag, den NDL, die Hamburg-Siidamerikanische Dampf-
schiffahrt sowie die deutschen Afrika-Linien.

36 Gardiner, Robin (2001), The history of the White Star Iine, Hersham; Butler, The age of 2003;
Trihan, Ludovic (1991), La Compagnie Générale Transatlantique. Histoire de la flotte, Grenoble;
Berneron-Couvenhes, Marie-Francoise (2007), Les Messageries Maritimes. 1. essor d’une grande
compagnie de navigation frangaise, 1851—1894 (= Histoire Maritime), Paris.
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dem Nordatlantik bis 1955 gibt das Standardwerk von Bonsor.?” In der
deutschsprachigen wissenschaftlichen Literatur dominiert Arnold Kludas,
dessen Biicher auch ins Englische tibersetzt wurden. Sein Werdegang ist zu-
gleich typisch fiir die erste Generation in der Bundesrepublik, die sich mit
Schifffahrtsgeschichte beschiftigt hat3® Das Archiv des Deutschen
Schiffahrtsmuseums in Bremerhaven wurde durch ihn aufgebaut.3? Dieses
Museum gilt zugleich als fithrendes Forschungszentrum fiir Schifffahrts-
geschichte in Deutschland. Die Aufsitze zur Passagierschifffahrt stammen
groBtenteils von jetzigen oder ehemaligen Mitarbeitern, so zum Beispiel Lars
U. Scholl, Ditk J. Peters und Klaus-Peter Kiedel. Eine neuere Monographie
tber die kunstgeschichtlichen Aspekte der deutschen Passagierschifffahrt
zwischen 1880 und 1940 ist kiirzlich hinzugekommen, stiitzt sich aber fast
ausschlieBlich auf die Voratbeiten von Kludas.? Einen internationalen
Uberblick iiber die Designgeschichte gibt Anne Welleans#!, und aus der
Sicht eines Maschinenbauingenieurs wird die deutsche Designgeschichte
von Passagierschiffen bei Gerhard Weiland ausfithtlich behandelt.#?
Losgelost von allen anderen Darstellungen stehen die unzihligen Publika-
tionen zur Titanic. Da dieses Schiff in das kulturelle Gedichtnis der Mensch-

37 Bonsor, N. R. P. (1975-80), North Atlantic seaway. An illustrated bistory of the passenger services
linking the old world with the new in five volumes, Jersey Channel Island. Eine erste Fassung in
einem Band Bonsor, N. R. P. (1955), North Atlantic Seaway — An illustrated bistory of the
passenger services linking the old world with the new, Lancashire.

38 Referiert wird sein Werdegang anlisslich seines 80. Geburtstags 2009 bei Kiedel, Klaus
Peter u. Scholl, Lars U. (2009), wIch war hingerissen....<— Arnold Kludas zum 80. Geburts-
tag, in: Deutsches Schiffabrtsarchiv, 31, S. 9—15. Kludas arbeitete anfangs bei Blohm & Voss
als Kranfiihrer, fiel dort allerdings bald durch sein breites Wissen iiber Schifffahrt und
Schiffbau auf, das er sich selbst angeeignet hatte, so dass er mit der Offentlichkeitsarbeit
des Unternechmens betraut wurde. 1976 wurde ihm der Aufbau des Archivs des ein Jahr
zuvor erdffneten Deutschen Schiffahrtsmuseums iibertragen, eine Aufgabe, die er bis zu
seiner Pensionierung 1992 wahrnahm. Er hat ca. 130 Publikationen veréffentlicht und gilt
als der Experte fiir Passagierschifffahrt im deutschsprachigen Raum.

39 Anmerkung zu dieser Schreibweise: »Deutsches Schiffahrtsmuseum« lautet der eingetra-
gene Name, weshalb ich dieser Rechtschreibung durchgingig gefolgt bin.

40 Trennheuser, Matthias (2010), Die innenarchitektonische Aunsstattung dentscher Passagierschiffe
gwischen 1880 und 1940. Univ., Diss. Saarbriicken., Bremen. Die in dieser Arbeit verwen-
deten Quellen stammen zu einem groflen Teil aus dem Privatarchiv des Verfassers sowie
von Arnold Kludas.

41 Wealleans, Anne (20006), Designing liners. A history of interior design afloat, London.

42 Weiland, Gerhard (2005), Tourismus zur See und Architektnr von Kreugfabrtschiffen (= zugl.
Diss.), Berlin.
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heit eingegangen ist, wird neben den Ungliicksursachen vor allem der nach-
triglich entstandene Mythos untersucht.*> Auch viele Romane und Filme
haben die T7tanic zam Gegenstand.*

Viele populire Darstellungen der Dampfschifffahrtsgeschichte gehen
von einem zwangsliufig sich abspielenden Fortschrittsprozess aus. Sie fol-
gen damit Erzdhlmustern der zeitgendssischen Presse des 19. Jahrhunderts
tber die Dampfschifffahrt. Im Gegensatz dazu nimmt eine Forschungs-
gruppe an der Universitit von Kent an, dass die Dampfschifffahrtstechnik
an die kulturelle und gesellschaftliche Welt ihrer Zeit angepasst wurde.*> Aus
dem von Crosbie Smith geleiteten Forschungsprojekt The Ocean Steam-
ship: A Cultural History of Victorian Maritime Power* gingen mehrere For-
schungsbeitrige hervor.#” Zusammenfassend argumentieren diese, dass sich
Vertrauen in die Dampfschiftfahrt mit Eisenschiffen vor allem durch die
personliche Autoritit der Akteure aufgebaut habe. Als Beispiel wird die Fa-
milie Holt genannt, Besitzer der Blue Funnel Line, die mit ihren religiésen
Uberzeugungen von Arbeit, Integritit und Bescheidenheit in der unitaristi-
schen Kultur von Liverpool Erfolg gehabt habe. Nur durch ein Netzwerk
von Schiffsbauern, Maschinenbauingenieuren, Finanziers und religiésen

43 Vgl. mit einer ausfithrlichen Bibliographie Biel, Steven (1996), Down with the old canve. A
cultural history of the Titanic disaster, New York. Weitere Literatur: Howells, Richard Parton
(1999), The myth of the Titanic, Houndmills [u. a.]; Morgner, Christian (2009), Weltereignisse
und Massenmedien: 3ur Theorie des Weltmedienereignisses. Studien zu Jobhn F. Kennedy, Lady Diana
und der Titanic, Bielefeld; Sandler, Kevin S. u. Studlar, Gaylyn (1999), Titanic. Anatomy of a
blockbuster, New Brunswick, N. J. Pinktlich zum 100. Jahrestag des Untergangs kamen
2011 und 2012 zahlreiche Publikationen auf den Markt, so zum Beispiel Chirnside, Mark
(2011), The >Olympicc class ships. Obympic, Titanic, Britannic, Stroud; Grimmler, Benedikt
(2011), Die 50 populdrsten Titanic-Irrtiimer, Minchen; und Koldau, Linda Maria (2012),
Titanic. Das Schiff, der Untergang, die 1 egenden, Miinchen.

44 Vgl. die einfithrende Bibliographie zum fiktionalen Werk zur Titanic bei: Quinn, Edward
(2004), History in Literature. A Reader’s Guide to 20th Century History and the Literature it Inspired,
New York, S. 313-315.

45 Vgl. Marsden, Ben u. Smith, Crosbie (2005), Engineering empires. A cultural history of technology
in nineteenth-century Britain, Basingstoke, New York, S. 2.

46 http:/ /www.kent.ac.uk/history/old/staff/ profiles/ Smith.html. Zugang: 2.5.2013.

47 Smith, Crosbie u. a. (2003), »Avoiding Equally Extravagance and Parsimony<— The Moral
Economy of the Ocean Steamship, in: Technology & Culture, 44:3, S. 443—469; Smith,
Crosbie u. a. (2003), wImitations of God’s own Workse Making Trustworthy the Ocean
Steamshipe, in: Historory of Science, x1i, S. 379-426; sowie Smith, Crosbie u. Scott, Anne
(2007), »Trust in Providence« Building Confidence into the Cunard Line of Steamers,
in: Technology and Culture, 48:3, S. 471-496.
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Fihrern habe sich die Technik der Dampfschifffahrt in den schwierigen An-
fangsjahrzehnten etablieren kénnen*® Diese Argumentation wirkt zwar
durchaus iiberzeugend. Leider bezieht sie sich jedoch ausschlieSlich auf bri-
tische Verhiltnisse und klirt daher nicht, wie sich Vertrauen in die Technik
des Dampfschiffs in anderen Lindern aufbauen konnte. Aullerdem wird die
Perspektive der Passagiere vollkommen ausgeklammert.

Die votliegende Untersuchung nimmt einen Blick von oben auf die at-
lantische Passagierschifffahrt ein. Fir diesen Zweck wurden hauptsichlich
deutsche und britische Quellen, aber auch einige amerikanische und franzo-
sische Quellen analysiert. Untersucht wurden Reiseberichte und Tagebiicher
von Reisenden; Presseartikel mit Schwerpunkt auf Wochen- und Monats-
zeitschriften; Fachartikel der Fachpresse und von Ingenieursvereinigungen;
Unterlagen der Reedereien der Cunard Line, der Hapag und des NDL sowie
der Werft Blohm & Voss. Insgesamt handelt es sich um tber 300 Pressear-
tikel aus Publikumszeitschriften, 40 Werbebroschiiren, 80 unveroffentlichte
Reiseberichte, Briefe, Tagebtcher und Bordzeitungen und etwa 30 verdf-
fentlichte Reisefiihrer und -berichte sowie um etwa 20 fiktionale Darstel-
lungen. Ferner wurden Passagierdaten der Deutschen Auswandererdaten-
bank des Historischen Museums Bremerhaven in die Analyse einbezogen.
Deutsche Presseartikel konnten nur bis 1880 anhand der Estermann’schen Bib-
liographie dentscher Kulturzeitschriffen ermittelt werden. Fur den anschlieBenden
Zeitraum standen groB3tenteils keine Jahresregister zur Verfiigung, so dass
nur stichprobenartig recherchiert werden konnte. Anders sah dies fiir bri-
tische und amerikanische Zeitungen aus, fiir die umfangreiche Datenbanken
existieren. Reiseberichte in veréffentlichter Form waten relativ leicht zu er-
mitteln. Ich habe mich auf Darstellungen beschrinkt, die sich ausschlie3lich
oder zu einem bedeutenden Teil mit der atlantischen Uberfahrt beschif-
tigten. Unver6ffentlichte Reiseberichte in Tagebuch- oder Briefform waren
schwieriger zu finden. Einige wurden nachtriglich veréffentlicht, vor allem
von bekannten Personlichkeiten wie Victor Klemperer. Viele private Zeug-
nisse befinden sich in Schifffahrtsarchiven. Dort sind jedoch hauptsichlich
Briefe und Tagebiticher von Seeleuten archiviert, und nur wenige von Passa-
gieren. Gute Alternativen stellten das Auswandererbrief-Archiv NABS in
Gotha und das Tagebucharchiv in Emmendingen dar.

Die Unterlagen der Hapag, des NDL sowie der Cunard Line wurden als
Deposita an Archive ausgelagert. Es wurde damit durch die Unternehmen

48 Vgl. Smith & Higginson u. a., Avoiding Equally Extravagance 2003, S. 446.

© Campus Verlag GmbH



EINLEITUNG 27

eine Auswahl getroffen, was der Offentlichkeit an Information zuginglich
ist. Es ist daher unklar, welche Bestinde vernichtet oder von den Firmen
cinbehalten wurden. Viele Unterlagen in den Aktenbestinden waren zudem
luckenhaft oder in seht schlechtem Zustand. Auf eine Quellensotrte muss ich
an dieser Stelle gesondert eingehen: Es war bei den Reedereien tiblich, so-
wohl auf eigenen Schiffen als auch auf Schiffen der Konkurrenz zu reisen
und dariiber ausfiihrlich Bericht zu erstatten. Die dabei gewonnenen Er-
kenntnisse wurden fiir den Bau und den Betrieb eigener Schiffe umgesetzt.
Leider konnte nur ein kleiner Restbestand derartiger Berichte genutzt wer-
den, obwohl diese Praxis weitverbreitet war. In den Akten der Hapag finden
sich derartige Berichte verstreut in Aktenbtndeln zu einzelnen Schiffen, so
dass auf Zufallsfunde vertraut werden musste. Bei der Cunard Line lie3 sich
bedauerlicherweise nicht alles in den Aktenbestinden finden, was gemil3
den Archivunterlagen der University of Liverpool vorhanden sein sollte. So
war ein Verzeichnis von 600 Dokumenten archiviert, die der Chairman der
Cunard Line, Lotrd Inverclyde, der 1905 das Unternehmen vetlie3, seinem
Arbeitgeber tibetlassen hatte. In diesem Verzeichnis waren mindestens 20
Dokumente aufgefiihrt, die fir diese Forschungsarbeit relevant gewesen
wiren. Trotz intensiver Suche war jedoch nicht ein einziges davon aufzu-
finden.* Unter anderem handelte es sich um: »Report on Kronprinz
Wilhelm, January 1902« (Liste Nr. 39), »German ships comfort, July 1905«
(Liste Nr. 181), »White Star Line and their efforts to secure passengers,
December 1901« (Liste Nt. 386). Die Berichte wurden stets tiber Schiffe
verfasst, die zum jeweiligen Zeitpunkt das Nonplusultra der internationalen
Passagierschifffahrt auf dem Atlantik darstellten und die intensiv inspiziert
wurden, um Verbesserungen an eigenen Schiffen vorzunehmen.

49 Es handelt sich um: University of Liverpool, Special Collections and Archives, Cunard
Steamship Company Archives, D42/Ca/8. Der entsprechende Eintrag im Findbuch
lautet: »List of papers, etc., belonging to the late Lord Inverclyde (Hon. G A Burns) sent
to the Secretary, Cunard Steamship Co Ltd, from Glasgow to be kept (1905). Scope and
Content: This is a list of Lord Inverclyde’s papers, however it is not a list of all papers to
be found in this section of the catalogue. It provides an indication of the issues with which
he was dealing during the period 1901-1905.« Zu Informationen iiber die Cunard
Archives vgl. Cook, Michael (1978), »The Cunard Archives at Liverpool, in: Business
History, 20:2, S. 240-252.
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2. Die Passagierschifffahrt auf dem
Atlantik

»She walks the waters like a thing of life,
And seems to dare the elements to strife.«!

Die Technikgeschichte der Dampfschifffahrt auf dem Atlantik wird oft an-
hand der im Laufe der Zeit erzielten Geschwindigkeitsfortschritte und des
Kampfes um die schnellste Passage auf der Westroute von Europa nach
Nordamerika (inoffiziell auch »Blaues Band« genannt) dargestellt. Tatsich-
lich verringerte sich die Fahrtdauer der jeweils schnellsten Schiffe im Zeit-
raum von 100 Jahren von 18 Tagen und 10 Stunden auf drei Tage und 23
Stunden.

In der Regel wird in der Fachliteratur eine teleologisch verlaufende Ge-
schichte technischer Errungenschaften mit einem deutlichen Schwerpunkt
auf der Antriebstechnik der Schiffe erzihlt. Die Darstellungen sind zudem
hiufig mit moralischen und isthetischen Bewertungen der >Goldenen Ara
der Passagierschifffahrtc durchzogen. Der Verdacht liegt nahe, dass hier eine
Asthetisierung der Technik vorgenommen witd, die mit der stilvollen Selbst-
darstellung der gehobenen Gesellschaft an Bord gleichgesetzt wird. Damit
wird jedoch eine Auswahl getroffen, die implizite Vorannahmen tber Tech-
nik als Fortschritt per se enthdlt, und die die wechselseitigen Wirkungen zwi-
schen gesellschaftlichen und technischen Aspekten ausblendet.

1 Lord Byron »Corsair. A Tale«, unter: http://archive.org/details/ corsairtale00byrorich.
Zugang: 9.1.13. In abgewandelter Form oder als Anspielung wurden diese Verse in vielen
zeitgendssischen Publikationen verwendet, so zum Beispiel in: 0. A. (1848), »An Account
of the First Steam Voyage on the British Seas, Performed by the Thames Steam-Packet,
From Glasgow to London, in the Year 1815«, in: Fraser's Magazine for Town and Conntry,
September 1848, 38:225, S. 275-283; oder in: National Museums Liverpool, Merseyside
Maritime Museum (1878), DX/934, Inman Steam Company, »Official Guide«.

© Campus Verlag GmbH



L6S 'S SS6 1 “osuog wapancy

. . Ankunts- Tage (d)
Jabr Dampfschiff Reederei Abfabrtshafen bafon Stunden (b) Knoten
British & American
1838 Sirius Steam Navigation Cork New York 18d 10h 6,7
Co. (GB)
. Great Western
1839 Great Western Steam-ship Co. (GB) Avonmouth New York 13d 6h 9,6
1851 Baltic Collins Line (USA) Liverpool New York 9d 18h 13,5
1866 Scoita Cunard Line (GB) Queenstown New York 8d 4,35h
1877 Germanic West Star (GB) Queenstown New York 7d 11,37h 15,76
1889 | City of Paris Inman Line (GB) Queenstown ﬁgjﬁ 54 19,8h 20,01
" ® Campus Verlag GmbH ™ |*”
190, | aosmrcs e R R | ~41051h | 2606
1929 | Bremen ‘ NDL (D) | Cherbourg ‘ Ambrose | 4d 17,42h 27,83

('QJUUO}[ uaprom UISSOWI3 1IYBIPIONAY 1P 1 333918 91{3?9[8 S1p

wep ‘}[FLUB[IV wI PunJ UaWwinsaq waulo qe 119 opinm 11[1{?.,299)

266151

oagp | Govi YyuvjIPPION] UIP JIID SUDUISaTL ITVSSDT aS|jaugrs

L1971




30 VON HOLLENGEFAHRTEN ZU SCHWIMMENDEN PALASTEN

In diesem Kapitel wird die Geschichte der atlantischen Dampfschifffahrt in
Bezug auf die wichtigsten technischen und gesellschaftlichen Entwicklungen
dargestellt. Dabei wird der Erste Weltkrieg ausgeklammert. Er wirkte zwar
in wirtschaftlicher Hinsicht als scharfe Zisur. Vor allem die deutsche Schiff-
fahrt hatte durch die Bedingungen des Versailler Vertrages gelitten, der eine
Abgabe aller gréBeren noch vorhandenen Handelsschiffe vorschrieb. Aber
auch die internationale Passagierschifffahrt als Ganzes war erschwerten Be-
dingungen ausgesetzt, denn die Nachfrage nach atlantischen Seereisen stieg
nur langsam wieder an, und zudem waren die grolen Passagierschiffe im
Krieg fiir Truppentransporte genutzt oder zerstdrt worden. Im Rahmen
dieser Dissertation ist der Erste Weltkrieg unerheblich, auch wenn in der
deutschen Presse und in der Werbung der Wiederaufbau der deutschen Han-
delsflotte zum stindigen Topos wurde und damit zur Stirkung des National-
gefithls beitrug. Fir die Zeit des Ersten Weltkriegs liegen mir keine Quellen
von Reisenden vor, und danach brachten Reisende den Krieg nicht in un-
mittelbaren Zusammenhang mit ihrer Schiffsreise. Es ldsst sich zwar davon
ausgehen, dass Passagiere auf den wenigen Passagierschiffen, die bei Aus-
bruch des Ersten Weltkriegs noch auf dem Atlantik verkehrten, Angst vor
Torpedierungen hatten — leider nicht unberechtigt, wie der Fall der Lusitania
zeigt, die am 7. Mai 1915 von einem deutschen U-Boot versenkt wurde.
Diese Angst dirfte sich nach Ende des Kriegs jedoch schnell wieder gelegt
haben. Weder das subjektive Sicherheitsgefithl noch die Interpretation einer
Seereise scheinen — nach Lage der Quellen — langfristig durch den Krieg
beeintrichtigt worden zu sein.

2.1 FEin Landwirt auf Erkundungsreise (Persia 1859)

Die Klientel der oberen Passagierklassen setzte sich entgegen der weitver-
breiteten Annahme, es habe sich um die >oberen Zehntausend« der Gesell-
schaft gehandelt, aus einem weit vielfiltigeren Personenkreis zusammen.
Wihrend des gesamten 19. Jahrhunderts bildeten die in der Landwirtschaft
titigen Menschen ecine bedeutende Gruppe, was der nachfolgende Reise-
bericht illustrieren kann: Im Mirz 1859 reiste der Brite J. H. Vessey an Bord
der Persia der Cunard Line von Liverpool nach New York. In einem Brief
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an seinen Vater berichtete er von seiner Uberfahrt.2 Die Persia hatte 1856
ihre Jungternfahrt nach New York angetreten. Das von der Napier-Werft in
Glasgow gebaute Eisenschiff wies eine Linge von 118,9 Metern und eine
Breite von 13,7 Metern auf. Der mit einer Compound-Maschine ausgeriiste-
te Schaufelraddampfer konnte in der I. Klasse 200 Passagiere und in der
1I. Klasse 50 Passagiere aufnehmen. Eine weitere Klasse war nicht vorge-
sechen.? Vessey war Landwirt mit vermutlich gréerem Landbesitz, denn er
gab seinem Vater Empfehlungen, was in der nichsten Saison anzupflanzen
sei, und erwihnte die mitgenommenen Empfehlungsschreiben fiir Besitzer
von Baumwoll- und Reisplantagen in den USA. Vermutlich reiste er nach
Amerika, um Handelsbezichungen aufzubauen oder um sich Giber die ameri-
kanische Landwirtschaft zu informieren. Es bleibt unklar, ob es sich um
seine erste Reise handelte oder nicht. Einerseits sprach Vessey davon, dass
an Bord nicht viel zu tun sei und jede Reise so sehr einer anderen gleiche,
dass er nicht viel zu berichten habe, auller dass es ithm trotz des rauen
Wetters besser gehe als gedacht. Andererseits beschrieb er seinem Vater De-
tails des Bordlebens, die nur interessant sein konnten fiir jemanden, der das
erste Mal iiber den Atlantik reiste; es wire méglich, dass Vessey das erste
Mal mit einem Dampfschiff unterwegs war. So berichtete er von der Zeit-
einteilung an Bord, die sich nach den Wachablésungen im Vier-Stunden-
Rhythmus und den Essenszeiten richten wiitden: um 8.30 Uhr Frihstick,
12.00 Uhr Mittagessen, 16.00 Uhr Dinner und 20.00 Uhr Tee. Das Licht
wiirde im Salon nachts um halb zwdlf geléscht und in den Kabinen um
Mitternacht.

Gleich zu Beginn der Reise Giberfuhr die Persia eine kleine Brigg. Der
Anblick sei schockierend gewesen, denn das Segelschiff sei in weniger als
10Minuten gesunken. Glicklicherweise hitten alle 16 Menschen an Bord
auller einem gerettet werden kénnen. An besonderen Vorkommnissen be-
richtete er ansonsten nur von Eisbergen, die in weiter Entfernung zu schen
seien. Sie wiirden zwar die siidlichste Route nehmen, um ihnen zu entgehen.
Da Eisberge aber die gréfite Gefahr auf einer Reise darstellten, sei es den-
noch nétig, aufmerksam Ausschau zu halten. Am Sonntag besuchte er den
vom Kapitidn abgehaltenen Gottesdienst. Offensichtlich gehorte er zu den

2 National Museums Liverpool, Merseyside Maritime Museum (28.3.1859), DX/1727,
Vessey, J. H., »Letter to his Father Written on board RMS Persia [transcript]«.

3 Angaben nach Bonsor, North Atlantic Seaway 1955, S. 37; und Dawson, Philip (2007),
The liner. Retrospective & renaissance, London, S. 244.
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Wenigen, die nicht seekrank wurden, denn er bedauerte, nur einige Passa-
giere beim Gottesdienst gesehen zu haben. Er freute sich dariiber, dass er
seine Kabine tauschen konnte und nun alleine reiste, beflirchtete aber, auf
der Riickfahrt weniger Glick zu haben, da zu dieser Zeit die Amerikaner
nach Europa reisen wiirden. Die meisten Passagiere, die nun an Bord seien,
darunter 40 in der I. und 25 in der II. Klasse (von 250 méglichen Passagieren
befanden sich also ingesamt nur 65 an Bord), seien Kaufleute aus allen
Teilen Nordamerikas, die in England Waren eingekauft hitten. Lediglich
finf Passagiere kidmen aus England, die restlichen stammten aus Irland,
Schottland und Amerika. Vom Meer berichtete Vessey nichts auler eine
kurze Schilderung von dessen Anblick: »On Tuesday the sea had a peculiar
appearance like a sea of glass went to see a ship in sight, nothing but sea &
sky for days together «

Im Ganzen vermittelte dieser Reisebericht eine unaufgeregte Fahrt ohne
aulergewohnliche Vorkommnisse, auf der der Reisende sich kaum fiir seine
Umwelt interessierte und sich hauptsichlich mit seinen landwirtschaftlichen
Plinen beschiftigte. Charakteristisch fiir die Anfangszeit der Passagierschiff-
fahrt waren jedoch der Zusammenstof3 mit einem Segelschiff und der Stel-
lenwert des heiligen Sonntags, der auch auf See begangen wurde.

2.2 Vorbild Segelschitfe: Die ersten Dampfschiffe auf dem
Atlantik

Segelschiffe waren in technischer Hinsicht das Vorbild bei der Entwicklung
der ersten Dampfschiffe. Man arbeitete anfinglich nach dem Trial-and-
Error-Prinzip. Eine Verwissenschaftlichung des Dampfschiffbaus kam erst
allmihlich in Gang.* Die ersten atlantischen Dampfschiffe waren durchweg
noch mit Segeln ausgestattet und bestritten grof3e Teile der Fahrt unter Se-
geln. Bis in die spiten 1850er Jahre besallen Dampfschiffe noch keine Ex-
pansionsmotoren. Aufgrund des daraus resultierenden enorm hohen Kohle-
verbrauchs konnte fiir eine transatlantische Uberfahrt zunichst nicht genu-
gend Kohle mitgeftihrt werden.> Erst mit einer Verbesserung der Effekti-

4 Vgl. fir GroB3britannien Buchanan, R. A. (1985), »The Rise of Scientific Engineering in
Britain, in: British Journal for the History of Science, 18:2, S. 218-233.
5 Vgl. Griffiths, Denis (1997), Steam at sea — Two centuries of steam-powered ships, London, S. 8.
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vitit der Antriebsmaschinen konnte die Zahl der Segel immer weiter redu-
ziert werden®, bis diese schlieSlich ganz aufgegeben wurden. Dies geschah
ungefihr zeitgleich mit Einfiihrung des Zweischraubensystems in den
spaten 1880er Jahren.

Die Antriebstechnik der ersten Dampfer auf den Weltmeeren wurde von
der Fluss-Schifffahrt ibernommen’, das heil3t sie waren mit einem Schaufel-
radantrieb ausgestattet. Das erste Dampfschiff tiberquerte 1819 den Atlan-
tik. Wihrend der Uberfahrt wurde der Dampfantrieb aber insgesamt nur
80 Stunden lang cingesetzt, ansonsten segelte die Savannah Gber den Atlan-
tik.8 Erst mit den Fahrten der Sirius und der Great Western 1838 von London
bzw. Bristol nach New York begann tatsichlich das Zeitalter der Dampf-
schifffahrt Giber den Atlantik.? In technischer Hinsicht galt vor allem die
Great Western als bahnbrechend, die vom englischen Ingenieur Isambard
Kingdom Brunel entworfen worden war.10

Auch die Raumaufteilung und Schiffskonstruktion orientierte sich zu-
nichst am Vorbild des Segelschiffes.!! Die Abmessungen der ersten atlanti-
schen Dampfschiffe entsprachen denen von Segelschiffen, die lediglich um
den bendétigten Platz fiir Maschinen, Kessel und Kohlen verlingert wurden.

6 Vgl. Haack, Rudolph u. Busley, Carl (19806), Die technische Entwicklung des Norddentschen
Lloyds und der Hamburg-Amerikanischen Packetfabrt-Aktiengesellschaft (HAPAG). Erstmaliger Re-
print d. Sonderdr. aus d. Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenienre, Jg. 1890—1892, erschienen im
Jahre 1893, neu brsg. u. eingeleitet von Lars U. Scholl (= Klassiker der Technik), Dusseldorf,
S. 8.

7 Das allererste Dampfschiff war die Clermont 1807 auf einer Fahrt zwischen New York und
Albany.

8 Die Meinungen iiber die Dauer dieser Uberfahrt gehen auseinander. Denis Griffiths setzt
die Fahrtdauer auf 27 V2 Tage an, vgl. Griffiths, Steam at sea 1997, S. 8. Giinter Mau geht
von 26 Tagen aus, vgl. Mau, Glinter (1996), »Hauptantriebe und Hilfsmaschinen, in: Lars
U. Scholl (Hg.), Technikgeschichte des industriellen Schiffoans in Dentschland. Bd. 2: Hauptantriebe,
Schiffspropulsion, Elektrotechnik (= Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 35),
Hamburg, S. 9-64, hier S. 14. Zeitgendssische Quellen geben sogar nur 22 oder. 20 Tage
an, vgl. J. N. P. (1885), »Ocean Speed: Steamships and Sailing-Vessels. I. — Atlantic Rou-
tes«, in: Ledsure Honr, Oktober 1885, S. 701-704; und Bernoulli, Christoph (1833), Hand-
buch der Dampfiaschinen-Lebre fiir Techniker und Freunde der Mechanik, Stuttgart und Ttbingen,
S. 432. Im Logbuch der Savannah hingegen ist die Abfahrt am 22. Mai 1819 und die An-
kunft am 20. Juni 1819 notiert, womit die Savannah tatsichlich 29 Tage und 11 Stunden
unterwegs gewesen war, vgl. Watkins, J. Elfreth (1890), »The log of the Savannahg, in:
Report of the United States National Museun, S. 611-639, hier S. 632.

9 Vgl. Schwarz, Tjard u. Halle, Ernst von (1902), Die Schiffbanindustrie in Dentschland nnd im
Auslande. Erster Theil: Der Weltschiffban. Unter Benutzung amtlichen Materials, Berlin, S. 20.

10 Zu Brunels Schiffen vgl. Griffiths, Denis u. a. (1999), Brunel’s ships, London.
11 Vgl. Haack & Busley, Die technische Entwicklung 1890-92, S. 1.
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Beriicksichtigt wurde dabei nicht, dass ein Schiff sich nicht beliebig erwei-
tern ldsst, ohne dass dies Folgen auf die Lingsfestigkeit des Schiffsrumpfs
hat.!? Als in den 1850er Jahren Eisen langsam das Baumaterial Holz abl6ste,
gab es anfinglich Mischkonstruktionen aus Holz- und Eisenbaustoffen, die
sogenannte Kompositbauweise. Dabei wurden die unterschiedlichen Mate-
rialeigenschaften nicht beachtet, sondern die Konstruktion nach dem
bewihrten Baumaterial Holz ausgerichtet.!® In der Fachwelt herrschte zu-
dem lange Zeit Uneinigkeit, ob Eisenschiffe tiberhaupt fiir den Schiffbau
geeignet seien, da sie die Bordkompasse beeinflussten.!4

Der Schaufelradantrieb wurde auf der Atlantikstrecke gegen Ende der
1850er Jahre allmihlich durch den Schraubenantrieb abgel6st, da sich he-
rausstellte, dass der Schaufelradantrieb nur fiar ruhige Gewisser und nicht
fiir die offene See geeignet war. Die Schaufelrider blieben bei Seegang nicht
gleichmiBig im Wasser, und es bestand Bruchgefahr durch den Wellengang.
AuBerdem wurde die Eintauchtiefe bei zunehmender Dauer der Fahrt (und
damit abnehmendem Kohlenvorrat) immer geringer.’> Demgegentiber
zeichnete sich der Schraubenantrieb dutrch eine héhere Effizienz und Ge-
wichtseinsparung aus.!¢ Fir die Inneneinrichtung der Dampfer bedeutete
die Umstellung auf den Schraubenantrieb, dass die Schiffsmitte nun nicht
mehr fiir die Maschinenrdume und den Schaufelradantrieb genutzt werden
musste, so dass die Gesellschaftsriume nun mittschiffs untergebracht wer-
den konnten. Der letzte Schaufelraddampfer Uberquerte 1866 den At-
lantik.'” Fir den Schraubenantrieb wurde ein stabiler Schiffsrumpf bendtigt,
fir den Holz als Baumaterial nicht mehr geeignet war, sondern nur Eisen,
das ebenfalls in den 1850er Jahren eingefiihrt worden war.

Bei einem Schiff handelt es sich um ein komplexes Gesamtsystem, das
in der Forschung gelegentlich auch als »soziotechnisches System« bezeichnet

12 Vgl. Lehmann, Eike (1994), »Die konstruktive Entwicklung der Seeschiffe, in: Lars U.
Scholl (Hg.), Technikgeschichte des industriellen Schiffbans in Dentschland. Bd. 1: Handelsschiffe,
Marine-Uberwasserschiffe, U-Boote (= Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 34),
Hamburg, S. 9-90, hier S. 63.

13 Vgl. ebd., S. 21-22.

14 Vgl. Winter, Alison (1994), »Compasses All Awry« The Iron Ship and the Ambiguities of
Cultural Authority in Victorian Britaing, in: 1Zctorian Studies, 38:1, S. 69-98.

15 Vgl. Schwarz & Halle, Die Schiffbauindustrie in 1902, S. 20.

16 Griffiths, Denis (1990), Power of the great liners — A history of Atlantic marine engineering,
Sparkford, S. 24.

17 Bonsor, North Atlantic Seaway 1955, S. 596.
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wird.!® Gerstenberger und Welke betonen, dass es keinen zielgerichteten
Entwicklungsprozess des Dampfschiffes gegeben habe, sondern ein
Wechselspiel aus Fort- und Riickschritten. Eine technische Innovation habe
auch immer viele weitere benétigt. So sei das neue Antriebssystem der
Schraube ohne eine Neukonstruktion der Triebwerke, Wellenlager und
vielem mehr nicht méglich gewesen.!” Ein hoherer Kesseldruck und damit
mehr Maschinenleistung konnte wiederum erst mit der allméhlichen Einftih-
rung von Oberflichenkondensatoren ab 1845 erreicht werden.?’ Diese wie-
derum konnten mit den herkémmlichen Kofferkesseln nicht mehr betrieben
werden, so dass es auch die Entwicklung von Zylinderkesseln brauchte, um
insgesamt eine hohere Effizienz und Stirke zu erzielen. — Ein neues Pro-
blem machte sich beim Schraubenantrieb bemerkbar, das im Laufe der Jahr-
zehnte immer gravierender wurde: Da Schrauben wesentlich schneller ro-
tierten als Schaufelrider, traten nun Vibrationen auf, die zu Materialermu-

18 Die internationale Schifffahrt, die sich im Laufe der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts
herausbildete, kann im Sinne von Thomas P. Hughes als sozio-technisches Grof3system
bezeichnet werden (vgl. Bijker, Wiebe E., Hughes, Thomas P. u. Pinch, Trevor J. (Hg.)
(122001), The social construction of technological systems. New directions in the sociology and history of
technology, Cambridge, Mass., S. 51). In der Forschung wird das soziotechnische System in
Bezug auf die Schifffahrt jedoch verschieden weit gefasst. Der Soziologe Charles Perrow
verwendet den Begriff fiir seine soziologische Analyse der Schifffahrt nach dem Zweiten
Weltkrieg bis in die 1980er Jahre. Er fasst den Systembegriff am weitesten, indem er nicht
nur das einzelne Schiff, sondern die Schifffahrt insgesamt als hochkomplexes technisches
System begreift (vgl. Perrow, Charles (1989), Nommuale Katastrophen — Die unvermeidbaren
Risiken der GrofStechnik, Frankfurt am Main, New York, Kap. 6). Andere bezeichnen nur
das einzelne Schiff oder die Bezichung zwischen Besatzung und Schiff als technisches
System. So definiert zum Beispiel der Ingenieur Gunter Mau: »Unter sozio-technischem
System Schiff wird die Zuordnung des seefahrenden Menschen zum technischen Objekt
Schiff verstanden.« (Mau, Hauptantriebe und Hilfsmaschinen 1996, S. 12). Der Historiker
Stephan Cramer bezieht die Systemperspektive hingegen auf die deutsche Kiistenschiff-
fahrt des 19. Jahrhunderts. Seine These lautet: »Teile der Schifffahrtsentwicklung im
19. Jahrhundert sind als Aufbau und Entstehung sozio-technischer Systeme zu re-
konstruieren.« (Cramer, Stephan (2007), Riskanter segeln — Innovative Sicherbeitssysteme im
19. Jabrhundert und ibre unbeabsichtigten Folgen am Beispiel der nordwestdentschen Segelschifffahrt
(= Deutsche maritime Studien, Deutsches Schiffahrtsmuseum 3), Bremen, S. 16-17).

19 Gerstenberger & Welke, Vom Wind zum Dampf 1996, S. 213.

20 Dear, 1. C. B. u. Kemp, Peter (22005), The Oxford companion to ships and the sea, Oxford,
S. 128. Fir Deutschland geht Giinter Mau fir die Einfiihrung von Oberflichenkonden-
satoren einmal von 1865 aus, und einmal von 1870, vgl. Mau, Hauptantriebe und Hilfs-
maschinen 1996, S. 16 und 19.
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dungen fithren konnten. Im Jahr 1890 brach zum Beispiel bei der City of Paris
mitten auf dem Atlantik eine Schraubenwelle.?!

Die Einfihrung der Mehrfachexpansions-Dampfmaschine brachte eine
wesentlich effektivere Verwertung des Brennmaterials mit sich. Durch die
Mehrfachexpansion des Dampfes konnte die Temperatur in den Zylindern
auf einem gleichméiBigeren Niveau gehalten werden, was zu weniger Kon-
densation in den Zylinderwinden und damit zu einem wesentlich niedri-
geren Kraft- und Energieverlust fithrte.?? Die erste Mehrfachexpansions-
maschine war die Compound-Maschine, die von John Elder in Verbindung
mit dem Halleschen Oberflichenkondensator 1858 ecingefithrt wurde.??
Aber erst in den 1870er Jahren setzte sich der Compound-Antrieb weltweit
durch.?* Die erste dreifache Expansionsmaschine gab es in den frihen
1880er Jahren?>, und in den spiten 1890er Jahren wurde die Vierfach-Ex-
pansionsmaschine eingeftihrt.?6 Der FEinsatz der teuren Expansions-
maschinen lohnte sich zunichst nur fiir Langstrecken, da sich damit grof3e
Mengen an Kohle einsparen lieBen. Die Expansionsmaschine wurde
schlieBlich durch die von Chatles Parson entwickelte Dampfturbine abge-
16st. Das erste turbinenbetriebene Schiff war 1897 die Twrbinia?” Turbinen
benétigten weniger Raum, da ihre Leistung nicht durch gré3ere Maschinen-
anlagen, wie dies bei der Kolbendampfmaschine noch der Fall gewesen war,
sondern durch die Hinzufigung von Lamellen an den Schrauben gesteigert
wurde.?

Zuletzt fiel die Grindung der meisten Reedereien, die fir die Strecke
zwischen Nordamerika und Europa fithrend werden sollten, in die ersten
40 Jahre der Dampfschifffahrt auf dem Atlantik: 1840 wurde die Cunard
Line?, 1847 die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt’0, 1850 die Inman

21 Griffiths, Steam at sea 1997, S. 33.

22 Vgl. Dear & Kemp, The Oxford companion 2005, S. 127.

23 Schwarz & Halle, Die Schiffbauindustrie in 1902, S. 22.

24 Vgl. Mau, Hauptantriebe und Hilfsmaschinen 1996, S. 16.

25 Schwarz & Halle, Die Schiffbauindustrie in 1902, S. 25.

26 Dear & Kemp, The Oxford companion 2005, S. 596.

27 Ebd., S. 560.

28 Vgl. Butler, The age of 2003, S. 158.

29 Diese Reederei wurde vom Kanadier Samuel Cunard 1840 zunichst unter dem Namen
British and North American Royal Mail Steam Packet Co. gegriindet. Der Name wurde
erst 1878 in Cunard Steam Ship Company Limited geindert. 1934 kaufte die Cunard
Company die White Star Line auf und bildete die Cunard-White Star Limited.

30 Mit dem Ausdruck »Packet« wurden Segelschiffe bezeichnet, die nach einem vorher fest-
gelegten Zeitplan ausliefen, Vgl. ebd., S. 23.
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Line, 1856 der Norddeutsche Lloyd, und 1864 die Compagnié Générale
Transatlantique gegrindet.?! Nur wenige bedeutende Reedereien wurden
spiter gegrindet, so im Jahr 1869 die White Star Line’? und im Jahr 1873
die American Line und die belgisch-amerikanische Red Star Line.?

2.3 Vergnugungsreisen auf See: die 1880er Jahre

Die 1880er Jahre stellen in vieletlei Hinsicht eine Schlisselperiode in der
atlantischen Passagierschifffahrt dar, und zwar in technischer, gestalterischer
und strategischer Hinsicht. In technischer Hinsicht war es vor allem der neue
Baustoff Stahl, der den Eisenschiffbau komplett verdringte. Erst mit diesem
leichten und stabilen Material konnte die GroBe der Schiffe wesentlich
erweitert werden. Auflerdem konnten erstmals auch einzelne Maschinenteile
aus Stahl gefertigt werden, so zum Beispiel Kurbelwellen.?* Dies trug zur
Betriebssicherheit der Schiffe wesentlich bei. Weitere Verbesserungen
hingen mit der Einfihrung von Elektrizitit an Bord von Schiffen zusam-
men. Nun wurden Schiffe mit AuBlenscheinwerfern ausgestattet und die In-
nenrdume einschlieBlich der Maschinentdume elektrisch beleuchtet.?> Zu-
dem trieben elektrische Hilfsmaschinen Kihlungs- und Ventilationssysteme
an.% In Deutschland fithrte die Firma Siemens & Halske 1879 auf den
deutschen Schiffen Hannover, Holsatia, Theben und auf der britischen City of
Berlin elektrisches Licht durch Differentialbogenlampen ein. Die ersten elek-
trischen Glihlampen wurden von derselben Firma auf der E/be des NDL
1883 installiert.3” Schlie8lich wurde ab der Jahrhundertwende sukzessive die

31 Laut Selbstauskunft der Reederei wurde sie 1855 unter dem Namen Compagnie Générale
Maritime gegriindet und 1861 umbenannt zum heutigen Namen, vgl. French Lines, »Les
grandes dates de PHistoire de la Compagnie Générale Transatlantique«, unter:
http:/ /www.frenchlines.com/histoire/histoire_cgt_dates_fr.php. Zugang: 30.01.11.

32 Diese Reederei wurde 1867 von T. H. Ismay gegriindet, hat aber eine komplizierte Vorge-
schichte, nachzulesen bei Gardiner, The history of 2001, Kap. 1, 12-24.

33 Auller fiir die Compagnie Générale Transatlantique und die White Star Line alle Angaben
nach Bonsor, North Atlantic Seaway 1955.

34 Griffiths, Steam at sea 1997, S. 47.

35 Vgl. Gerstenberger & Welke, Vom Wind zum Dampf 1996, S. 216-217.

36 Vgl. Schwarz & Halle, Die Schiffbauindustrie in 1902, S. 30.

37 Angaben laut Selbstauskunft der Firma Siemens unter: Siemens AG, Industrial Solutions
and Services Marine Solutions, »125 Jahre Innovationen im Schiffbau«, unter:
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drahtlose Telegrafie auf Schiffen eingefuhrt, was eine direkte Kommuni-
kation mit dem Festland erméglichte.?® Sehr wichtig wurde die Abkehr vom
Allzweckschiff durch die Entwicklung spezialisierter Dampfschiffe, da die
Innenecinrichtung nun immer priziser auf den Transportzweck abgestimmt
werden konnte. Im deutschen Standardwerk der Schifffahrtsstatistik aus
dem Jahr 1911 wurden Schiffe nach der Transportart in vier Klassen einge-
teilt: Schnelldampfer, Reichspostdampfer und Luxusdampfer, Fracht- und
Passagierdampfer sowie reine Frachtdampfer??, wobei als Passagiere nur
Reisende in der I. und II. Klasse verstanden wurden, Zwischendecksreisende
jedoch unter der Kategorie »Fracht« gefithrt wurden.*0 Als »Schnelldampfer«
wurden alle Schiffe aufgefiihrt, die 1890 eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 17,55 und 1910 von 23,40 Seemeilen aufwiesen. Fiir Reichspost- und
Luxusdampfern wurde hingegen eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
14,30 respektive 15,55 Seemeilen aufgefithrt.4!

Als zweites ist eine neue Politik fir die innenarchitektonische Gestaltung
in den 1880er Jahtren zu erkennen: Die Reedereien gingen mehr und mehr
dazu tber, ihre Schiffe durch Architekten, die sich auf Schiffbau spezialisiert
hatten (Englisch: »naval architect«)*? und nicht mehr durch Werften oder
Einrichtungsfirmen ausstatten zu lassen.* Bekannt wurde das Beispiel des
NDL, der zwischen 1881 und 1891 den Bremer Architekten Johann Georg
Poppe fiir die Ausstattung der neuen Fisse-Klasse engagierte. Poppe war fiir
den Stil des Bremer Barock bekannt, der du3erst ippigen Ausschmiickung von
Riumlichkeiten im Stil des Barock und Rokoko.** Aber auch in GrofBbri-
tannien wurden in den 1880er Jahren Architekten engagiert, die teilweise aus

http:/ /www.industry.siemens.com/verticals/global/de/matine/Seiten/Default.aspx.
Zugang: 20.8.13, S. 14.

38 Vgl. Hancock, Harry Edgar (1974), Wireless at sea, New York.

39 Vgl. Vogel, Walther (1911), Die Grundlagen der Schiffabrisstatistik. Ein kritischer Beitrag zur
Wertung der Handelsflotte und des Seeverkebrs des Deutschen Reiches (= Veroffentlichungen des
Instituts fir Meereskunde an der Universitit Berlin, Historisch-volkswirtschaftliche
Reihe 1), Betlin, S. 34

40 Zur Kategorie »Fracht- und Passagierdampfer« zihlte der Verfasser alle Dampfer, die
nicht nur Fracht, sondern auch »Kajiitspassagiere, also Passagiere der hoheren Klasse,
transportieren. Die Kategorie der »Frachtdampfer« hingegen fithre sowohl Fracht- als
auch Zwischendecksraum. (Ebd., S. 37).

41 Ebd,, S. 39.

42 Im Gegensatz zum Schiffbauingenieur, dem »naval engineer, gab es den Architekten, der
sich mit dem Innendesign eines Passagierschiffes beschiftigte. Dieser wurde auf Englisch
»naval architect« genannt.

43 Vgl. Wealleans, Designing liners 20006, S. 24.

44 Vgl. Trennheuser, Die innenarchitektonische Ausstattung 2010, S. 62.
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der Arts and Crafts-Bewegung kamen wie zum Beispiel Richard Norman
Shaw fur die White Star Line.*> Der Einsatz von Architekten mit Erfah-
rungen im Hotelbau wurde jedoch fur die Gestaltung von Passagierschiffen
bald typisch. Fiir die im Pazifik operierende britische Peninsular Steam Navi-
gation Company (P&O) gestaltete Thomas Edward Colcutt zwischen 1896
und 1903 insgesamt zwolf Inneneinrichtungen, nachdem er 1889 die Gestal-
tung des Londoner Savoy Hotels iibernommen hatte.4¢ Grof3e internationale
Hotels und offentliche Reprisentativbauten wurden héufig im historisti-
schen Stil der Ecole des Beaux-Arts in Paris gestaltet.*’ Der Schiiler von
Colcutt, Andrew N. Prencie, fithrte diesen Stil auf den Schiffen der Orient
Line ein.*® An der Ecole des Beaux-Arts lernten sich auch die beiden Archi-
tekten Arthur J. Davis und Chatles Mewes kennen. Sie grindeten eine ge-
meinsame Firma, die um die Jahrhundertwende mehrere grofe Hotels aus-
stattete, unter anderem das Hotel Ritz in Paris.*® Beide Architekten wurden
sowohl von der Cunard Line als auch von der Hapag beauftragt.’® Die
Hapag beauftragte Mewes fiir die Amerika (1905), den Inmperator (1913) und
die Vaterland (1914). Die Cunard Line beauftragte Davis fiir die Gestaltung
der Aguitania 1914 und die Queen Mary 1935. Die Entwiirfe der Beiden waren
nur ein Beispiel fiir den typischen Stil der gro3en Passagierschiffe bis zum
Ersten Weltkrieg und teilweise noch dartiber hinaus. In ihrer designge-
schichtlichen Arbeit Gber Passagierschiffe hat Anne Wealleans die zahl-
reichen Querverbindungen zwischen Hotel- und Schiffsarchitekten aufge-
zeigt. Sie kommt zu dem Schluss, dass die gro3en Passagierschiffe die kon-
sequente Verleugnung ihrer nautischen Funktion gemeinsam gehabt hitten.
Sie zieht eine Analogie zwischen dem biirgerlichen Heim als Zufluchtstitte
und dem Schiff als »palace of illusion«, das sich von der AuBlenwelt ab-
schotte.>!

45 Vgl. Wealleans, Designing liners 20006, S. 24 f.

46 Vgl. ebd., S. 32.

47 Ausfihrlich bei Drexler, Arthur (Hg.) (1977), The architecture of the école des Beaux-Arts,
London.

48 Wealleans, Designing liners 20006, S. 29.

49 Zur Biographie von Charles Mewes vgl. o. A. (1947), »The Creator of the Modern Luxury
Hotel. Charles Mewes, Architect, 1860—1914, in: Royal Institution of British Architects Journal,
54, S. 603—-604.

50 Dort traten sie aus Griinden der Geheimhaltung als einzelne Vertragspartner und nicht
als gemeinsame Firma auf. Ob die von den konkurrierenden Reedereien geforderte Ge-
heimhaltung allerdings in der Praxis funktioniert hat, muss offen bleiben.

51 Wealleans, Designing liners 20006, S. 36.
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Die Umgestaltung des Innendesigns sollte eine neue Zielgruppe abseits
des Auswanderertransports gewinnen: Vergniigungsreisende. Ab den spiten
1880er Jahten wurden von britischen, hollindischen, franzésischen und
deutschen Reedereien Vergniigungsreisen angeboten.® Der Begriff der
Kreuzfahrt entstand aber erst im 20. Jahrhundert.>® Bis dahin gab es unter-
schiedliche Bezeichnungen fiir Fahrten, die aus touristischen Griinden
unternommen wurden. Im deutschsprachigen Raum waren dies »Excursio-
nen« oder »Vergniigungsreisen« bei der Hapag, »Sonderfahrten«, »Erho-
lungsreisen« oder »Gesellschaftsreisen« beim NDL, und »Gesellschaftsrei-
sen« bei der Hamburg-Stidamerikanischen Dampfschiffahrtsgesellschaft (im
Folgenden: Hamburg-Stid).>* Im englischen Sprachraum tberwog die Be-
zeichnung »excursiong; die franzésische Gesellschaft Messageries Maritimes
verwendete zunichst die Ausdriicke »voyage d’excursion« oder »voyage de
vacances«, und ab der Jahrhundertwende schlieBlich »croisiere«.>

Nach eciner Definition des Schréder’schen Tourismuslexikons sind
Kreuzfahrten

»[...] mehrtigige Schiffsurlaubsreisen, bei denen verschiedene Hifen angelaufen
werden. Die Passagiere haben die Moglichkeit, an Landausfligen mit Besichtigungs-
programmen teilzunehmen. Das Arrangement schlieBt Ubernachtung, Verpflegung
sowie Unterhaltungsprogramme, Sport und Animation an Bord und meistens auch
An- und Riuckreise ein.«36

Arnold Kludas hingegen nimmt qualitative Kriterien in seine Definition auf.
Fiir ihn ist eine Kreuzfahrt eine Reise auf einem fiir diesen Zweck bereitge-
stellten Schiff mit einem festen Reiseprogramm zu »ausgesucht schénen und
interessanten Orten, in denen austeichend Zeit fiir individuelle oder organi-
sierte Ausfliige vorgesehen ist.«®’ Ein Kreuzfahrtschiff misse zudem den
neuesten schiffbau- und sicherheitstechnischen Vorschriften fir Passagier-
schiffe entsprechen und die Passagiereinrichtungen sowie die Gastronomie

52 Vgl. dazu Dawson, Cruise ships 2000, S. 1. Kap., 9-23 sowie Kludas, Vergniigungsreisen
zur See Bd.1 2002, S. 36-37.

53 So datiert das Schréder’sche Tourismuslexikon die Begriffsentstehung auf das Jahr 1960,
mit dem die Hapag die Reisen ihrer Hanseatic bewarb, vgl. Schroeder, Glinter (21995),
Lexcikon der Tounrismuswirtschaft, Hamburg, S. 151.

54 Kludas, Vergniigungsteisen zur See Bd.1 2002, S. 10.

55 Berneron-Couvenhes, Marie-Francoise (1992), »La Croisiére du Luxe au demi-luxe. Le cas
des Messageries Maritimesc, in: Entreprises et histoire, 46, S. 3455, hier S. 38.

56 Schroeder, Lexikon der Tourismuswirtschaft 1995, S. 151.

57 Kludas, Vergniigungsteisen zur See Bd.1 2002, S. 10.
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hitten dem zeitgemilB3en Standard der 1. Klasse zu gentigen.®® Fir ihn ist die
Fahrt der Augusta Victoria der Hapag im Jahr 1891 die erste Kreuzfahrt in
diesem Sinne.>® Andere zum Vergniigen unternommene Reisen, die schon
vorher stattgefunden hatten, schlieBt er explizit aus; so zum Beispiel die
Reise mit der Quaker City New York von 1867, bei der Mark Twain an Bord
war.0

Ich moéchte mich keiner der gingigen Definitionen anschlieBen und
deshalb auch nicht den Begriff der Kreuzfahrt verwenden, sondern aus-
schlieflich »Vergniigungsreise«. Im Untersuchungszusammenhang dieser
Arbeit ist nur entscheidend, dass Schiffe nicht mehr nur als reines Transport-
mittel genutzt wurden. Diese neu hinzugekommene Funktion einer Seereise
als Vergniigen galt zunichst fiir andere Routen als den Nordatlantik. Sie
sollte jedoch langfristig zu einer positiven Bewertung von Seereisen im All-
gemeinen fithren und sich damit auch positiv auf die Bewertung nordatlan-
tischer Fahrten auswirken.

Vergniigungsreisen im 19. Jahrhundert waren auf mehrere Wochen aus-
gelegt. Die Hauptrouten waren Fahrten nach Norwegen (sogenannte Nord-
landfahrten), ins Mittelmeer und in die Karibik. Auch einige Fahrten nach
Stidamerika wurden unternommen. Die Passagierschiffe waren nur zu einem
geringen Teil speziell zu diesem Zweck konstruierte Schiffe, sondern meist
Linienschiffe, die in der Nebensaison fuhren (sogenannte dual-purpose-
Schiffe), oder umgebaute Linienschiffe.®! Bei eigens fiir Vergnigungsfahrten
konstruierten Schiffen wie die Pringessin Victoria Luise der Hapag von 1900
gab es keinen Frachtraum und in der Regel nur eine Passagierklasse.6?

Vieles spricht dafur, dass das Vorbild der Kénigshiuser derartige Ver-
gntigungsfahrten fur das reiche burgerliche Publikum attraktiv machte. In
Deutschland wurden Nordland-Fahrten beliebt, weil der deutsche Kaiser
Wilhelm II. regelmaBig mit seiner Yacht Hobenzollern nach Norwegen
reiste.6> Zwischen 1890 und 1914 unternahmen der NDL und die Hapag

58 Vgl. ebd., S. 11.

59 Vgl. ebd., S. 17.

60 Ebd.,, S. 15.

61 Vgl zu dual-purpose-Schiffen ebd., S. 178-181 sowie Dawson, Cruise ships 2000,
S. 24— 25.

62 Vgl. Kludas, Vergniigungsreisen zur See Bd.1 2002, S. 17.

63 Kaiser Wilhelm II. bereiste seit seinem Amtsantritt 1888 mit der Hobenzollern 23mal Nor-
wegen und dreimal Schweden, vgl. Gammelien, Stefan (2010), »Kaiserliche Nordland-
fahrten. Die Reisen Wilhelms II. nach Skandinavieny, in: Sonja Kinzler (Hg.), Nordlandreise.
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