


Die SCOTIA wurde 1862 als letzter Schau-
felraddampfer der Cunard Line in Dienst ge-
stellt. 1863 erhielt das Schiff fur die schnells-
te Transatlantikpassage zwischen Europa
und New York die begehrte Auszeichnung
des Blauen Bandes und hielt die Auszeich-
nung in beiden Richtungen fiir mehrere Jah-
re. Jules Verne liel3 sie in seinem Roman
,20.000 Meilen unter dem Meer* auftreten, in
dem Kapitan Nemo die SCOTIA mit seinem
U-Boot Nautilus versehentlich rammte. 1879
wurde die SCOTIA als Kabelleger umgebaut.
Dabei wurden die Schaufelrader entfernt und
durch zwei Propeller ersetzt sowie statt der
Laderdume zwei Kabeltanks eingebaut. Die
SCOTIA zahlt zu den am meisten beschaf-
tigten Kabellegern der Geschichte und war
auf allen Weltmeeren im Einsatz. Sie lief
1904 bei Guam auf ein Riff und versank da-
nach im Pazifik.

Der 1865 gebaute Chinaklipper ARIEL hat-
te zugunsten héherer Geschwindigkeit eine
verringerte Ladekapazitat und sollte damit

die legendaren Tee-Rennen gewinnen, bei
denen in jedem Jahr die wertvolle erste
Lieferung der neuen Ernte von China nach
London gebracht werden musste. 1866 kam
sie lediglich 20 Minuten nach dem Sieger
bei den East India Docks in London an. Dies
war das knappste aller Tee-Rennen und stiefy
aufgrund der auf den moglichen Sieger abge-
schlossenen Wetten auf groRes mediales und
offentliches Interesse. Auf ihrer dritten Reise
erreichte sie mit einer Ladung von 554.076
Kilogramm Tee nach einer Uberfahrt von nur
99 Tagen London, was einen vielfachen Ge-
winn gegenuber ihren Bau- und Betriebsko-
sten einbrachte. Wahrend einer Reise von
London nach Sydney ging das Schiff 1872
nach der Umrundung des Kaps der Guten
Hoffnung im Stdlichen Ozean ohne Uberle-
bende verloren

Die LEANDER war ein besonders schma-
ler und leichtgangiger Klipper. Von 1867 bis
1871 segelte sie als Teeklipper zwischen Chi-
na und London, danach bis 1879 zwischen
China und New York. In den 1890er Jahren
wurde sie zur Bark umgebaut. lhr letzter Eig-
ner war Seyed Youssouf bin Ahmed Zuwa-
wee von Oman, der das Schiff 1895 in NUS-
ROOL MUJEED umbenannte. 1901 wurde
das Schiff schlieflich abgewrackt.

Die THERMOPYLAE war ein 1868 gebauter
britischer Teeklipper mit einer Lange von 88,4
m, einer Breite von 11,7 m und einem Tief-
gang von 6,8 m. Die Hohe des GroRmastes
betrug 52 m. Auf Langstrecken galt sie als
eines der schnellsten Schiffe ihrer Zeit. 1872
startete sie am selben Tag wie die CUTTY
SARK in Shanghai und erreichte London
eine Woche vor ihr. 1896 wurde sie von der
portugiesischen Marine erworben, zur Bark
umgeriggt, und unter dem Namen PEDRO
NUAES als Segelschulschiff eingesetzt.
Nachdem sie viele Jahre abgetakelt als Hulk
gelegen hatte, wurde sie 1907 vor Cascais
(Portugal) versenkt.

Die CUTTY SARK wurde von 1869 bis bis
1877 im Teehandel mit China eingesetzt,
konnte jedoch nie eines der berihmten
Teerennen gewinnen. Mit der Er6ffnung des
Suezkanals 1869 wurde der Teehandel zu-
nehmend von Dampfschiffen iGbernommen,
die die Fahrtzeit von Shanghai nach England
durch den Sueskanal erheblich verkurzten.

Nach einer harten Zeit als Trampschiff mit
verschiedenen Frachten wurde die CUTTY
SARK 1885 mit Wollfahrten um Kap Hoorn
berihmt. Als schnellstes Segelschiff ihrer
GrolRe und Zeit setzte sie etliche Rekorde
und schlug schlieRlich auch ihre alte Rivalin
THERMOPYLAE. Als das 1895 nach Portu-
gal verkaufte und inzwischen desolate Schiff
wegen eines Sturmes 1922 in den Hafen
von Falmouth einlief, erkannte der bereits
pensionierte Kapitan Wilfred Dowman das
von ihm schon als Schiffsjunge stets hoch-
geschatzte Schiff wieder. Er kaufte es dem
portugiesischen Eigner ab und restaurierte es
wieder in den Originalzustand. 1954 wurde
die CUTTY SARK nach Greenwich Uberfihrt,
wo sie ab 1957 als Museumsschiff zuganglich
war. Bei umfangreichen Restaurierungsar-
beiten brannte der Schiffsrumpf 2007 weit-
gehend aus. Glicklicherweise waren zu
diesem Zeitpunkt wegen der Arbeiten etwa
die Halfte der Schiffsausriistung ausgelagert
und zu Restaurierungszwecken bereitgestell-
tes Teakholz noch nicht verbaut. Daher war
eine vollstandige Restaurierung noch mog-
lich, und die CUTTY SARK wurde 2012 im
Beisein von Koénigin Elisabeth Il. und Prinz
Philip wiedereroffnet.

ABYSSINIA

il

Die 1870 gebaute ABYSSINIA wurde von
der britischen Reederei Cunard im Passa-
gierverkehr von Liverpool nach New York
eingesetzt. Sie war einer von funf neuen ei-
sernen Expressdampfern flir den woéchent-
lichen Nordatlantikservice. Das 110,78 Meter



lange und 12,86 Meter breite Schiff hatte ei-
nen Schornstein, drei Masten, und erreichte
eine Hochstgeschwindigkeit von 13 Knoten.
1880 wurde die ABYSSINIA an die Guion
Line verchartert und gelangte schlieRlich
1887 nach Kanada, wo sie fir die Canadian
Pacific Railway einen Dampfschiffservice im
Pazifik einflhrte. Auf diese Weise konnte der
Gutertransport tiber den Atlantik nach Kana-
da per Schiff, durch Kanada per Eisenbahn
und von Kanada nach Japan, China und In-
dien wieder per Schiff ausgedehnt werden.
Fir die Fahrt von Vancouver nach Yokohama
bendtigte die ABYSSINIA nur 13 Tage und
stellte damit einen neuen Transpazifikrekord
auf. Als die Canadian Pacific Railway 1891
drei neue, groRere Schiffe bauen liel3, wur-
de die ABYSSINIA wieder der Guion Line
Ubergeben und sollte auf ihrer alten Route
Liverpool — New York eingesetzt werden. Am
18. Dezember 1891 mittags befand sich der
Dampfer vor der Kuste von Nova Scotia (Ka-
nada), als in einem der Lagerraume ein Feuer
ausbrach, das schnell auf3er Kontrolle geriet.
Der Kapitéan gab den Befehl zum Verlassen
des Schiffs und alle Passagiere und Crew-
mitglieder konnten von einem herbeieilenden
Passagierdampfer gerettet werden. Da der
Brand in einem Frachtraum ausgebrochen
war, in dem gro3e Mengen Baumwolle gela-
gert wurden, l6ste der Vorfall Kontroversen
aus, ob Passagiere und Baumwolle auf ein
und demselben Schiff transportiert werden
sollten.

Die 3.707 BRT groRe ATLANTIC war 1871
das zweite Schiff der damals noch jungen
White Star Line und das erste, das sie ver-
lor. Sie wurde auf der Werft Harland & Wolff
im nordirischen Belfast gebaut, wo die White
Star Line regelmaRig ihre Passagierschiffe in
Auftrag gab. Die vierzylindrigen Dampfma-
schinen leisteten 600 PS und brachten den
Dampfer auf eine Geschwindigkeit von Gber
14 Knoten. Sie war sehr komfortabel ausge-
stattet und deutlich luxuridser als die meisten
anderen Dampfschiffe ihrer Zeit. Die Wande
der Kabinen und Aufenthaltsraume waren mit
Damast bespannt und mit Blattgold dekoriert,
zudem wurde viel Teakholztéfelung verwen-
det. Eingesetzt wurde sie fir den transatlan-
tischen Passagier- und Postverkehr zwischen
Liverpool und New York. Am 1. April 1873
musste die ATLANTIC eine regulére Uber-
fahrt nach New York wegen Kohlemangel
verkurzen und steuerte Halifax in Kanada
an. An der Kuste prallte das Schiff gegen
2 Uhr morgens gegen ein Unterwasserriff.
Schnell wurden Rettungsboote zu Wasser
gelassen, von denen die meisten aber wegen
der schweren See fortgespult wurden oder
an den Felsen zerschellten. Durch die Ge-
walt der hohen Wellen wurde das Schiff noch
mehrere Male angehoben und erneut gegen
die Klippen geschleudert. Zahlreiche Men-
schen wurden von Bord gespllt. Nach dem
funften Aufprall kenterte die ATLANTIC und

sank. Insgesamt 545 Menschen kamen beim
Untergang ums Leben, darunter alle Frauen
an Bord und alle Kinder bis auf eins. Nur 412
Menschen Uberlebten, darunter fast alle Be-
satzungsmitglieder. Im Abschlussbericht der
Untersuchungskommission wurde kritisiert,
dass die ATLANTIC Liverpool mit zu wenig
Kohle verlassen habe. Heute erinnert vor Ort
eine Gedenkstatte an das bis dahin schwers-
te Schiffsungliick auf dem Nordatlantik.

Als seinerzeit grotes Schiff der White Star
Line war die ADRIATIC ihr Flaggschiff. lhre
Jungfernfahrt absolvierte sie von Liverpool
Uber Queenstown nach New York. Im Mai
1872 holte sie sich mit einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 14,5 Knoten das Blaue
Band des Atlantiks, das zuvor seit mehreren
Jahren von Cunards SCOTIA gehalten wor-
den war. 1884 wurde auch ein Bereich flr
Passagiere der 2. Klasse eingerichtet, wel-
chen es bisher auf diesem Schiff nicht ge-
geben hatte. Die ADRIATIC war in mehrere
Kollisionen verwickelt. Die folgenschwerste
ereignete sich im Dezember 1875, als sie
vor der irischen Kiiste mit einem Segelschiff
zusammenstiel3, das sofort versank und alle
30 Menschen an Bord mit in den Tod riss. Als
die White Star Line 1899 ihre neue OCEANIC
in Dienst stellte, wurde die ADRIATIC schliel3-
lich verkauft und abgewrackt.

Die 1873 fertiggestellte POMMERANIA war
ein Schiff der Hammonia-Klasse der Ham-
burg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Ge-
sellschaft (HAPAG). Diese Schiffsklasse,
von der bis 1874 bei Caird & Company in
Greenock insgesamt elf Schiffe gebaut wur-
den, war die zweite Generation Dampfschiffe
der HAPAG. Sie ermdglichte zwischen Mai
und Oktober einen wdchentlichen Dienst
zwischen Hamburg und New York statt des
bisherigen vierzehntaglichen Dienstes. Da
die Segel bei der Hammonia-Klasse nur noch
eine untergeordnete Rolle spielten, wurde die
Anzahl der Masten auf zwei reduziert. Die
POMMERANIA bot Platz fiir 100 Personen
in der ersten, 70 Personen in der zweiten
und 600 Personen in der dritten Klasse. Auf
ihrer Ruckreise von New York kollidierte sie in
einer Novembernacht 1878 bei voller Fahrtin
der Nahe von Folkestone mit dem Segelschiff
MOEL EILIAN. Der Segler, dem spater die
Schuld zugeschrieben wurde, traf das Schiff
etwa mittschiffs auf der Steuerbordseite. Die
POMMERANIA blieb noch etwa 20 Minuten
schwimmfahig, allerdings ertranken viele
Passagiere bei dem Versuch, noch Wertsa-
chen aus den Kabinen zu retten. Das Ungllick
auf der POMMERANIA forderte 48 Todesop-
fer. hr Wrack liegt in etwa 25 Metern Tiefe vor
der Kuste von Kent und ist heute ein beliebtes
Ziel von Hobbytauchern.



( GERMAN
Am 15. Juli 1874 lief bei Harland & Wolff die
GERMANIC vom Stapel. Im Sommer 1875
holte sie mit einer Geschwindigkeit von 14,65
kn das Blaue Band des Atlantiks, und konnte
ihren Rekord im April 1876 sogar noch et-
was verbessern. 1895 erhielt die GERMA-
NIC bei einem Umbau ein Extradeck und ihre
Schornsteine wurden verlangert, so dass sich
ihre Tonnage auf 5.066 BRT erhohte. 1899
kenterte das Schiff in New York, als man es
mit Kohle beladen wollte, kam jedoch nach
Bergung und Reparatur wieder in Fahrt. 1905
erwarb die Dominion Line das Schiff fiir ihren
Liverpool-Montreal-Dienst und taufte es in
OTTAWA um. 1911 wurde die OTTAWA nach
Konstantinopel tUberfihrt und fir den Dienst
im Schwarzen Meer in GUL DJEMAL umben-
annt. Zwar wurde sie 1915 im Marmarameer
von einem britischen U-Boot torpediert, je-
doch bald wieder gehoben. Nach dem Lini-
endienst zwischen Konstantinopel und New
York wurde sie im November 1921 zeitwei-
se aufgelegt. 1928 wurde sie in GULCEMAL
umgetauft. Am 16. November 1950 erreichte
sie Messina, wo sie abgewrackt wurde. Mit
76 Jahren wurde das Schiff schlieRlich eines
der dienstaltesten Dampfschiffe aller Zeiten.

Die CITY OF BERLIN gewann im Septem-
ber 1875 mit Uber 15 kn das Blaue Band
fur die Inman Line. Sie war aulerdem fir
sechs Jahre hinter der 1853 gebauten, aber
inzwischen inaktiven GREAT EASTERN das
grofite Passagierschiff der Welt und konn-
te 202 Passagiere der ersten Klasse so-
wie 1.500 Deckspassagiere transportieren.
1879 wurde sie als erster Nordatlantik-
dampfer mit elektrischem Licht ausgestattet.
Um ihren hohen Verbrauch von 120 t Kohle
am Tag zu reduzieren, erhielt sie 1887 eine
neue Dreifach-Expansions-Dampfmaschine.
Ab 1895 fuhr sie als BERLIN fiir die Red Star
Linie im Liniendienst von Antwerpen nach
New York. 1898 kaufte die US-Regierung
das Schiff flr den Einsatz im Krieg gegen
Spanien und setzte es als Truppentransporter
zu den Philippinen ein. Nach einem verhee-
renden Feuer in San Francisco 1906 wurde
sie wieder repariert und auch im Ersten Welt-
krieg eingesetzt. Schlielllich wurde das Schiff
1921 abgewrackt.

Die NUBIAN wurde 1876 bei Mitchell Charles
& Co. Ltd. in Newcastle-Upon-Tyne flr die
Union Steamship Company aus Southamp-
ton gebaut. lhre Hochstgeschwindigkeit
betrug 12 Knoten. Spater wurde ihr Rumpf
verlangert und sie wurde von 1876 bis 1883
im Postdienst nach Kapstadt eingesetzt. Ab
1884 pendelte sie zwischen Liverpool, den
Bermudas und Baltimore. Ab 1887 steuerte
sie Portugiesisch Ostafrika an und befuhr bis
1892 afrikanische Gewasser. Am 20. Dezem-
ber 1892 ging sie vor Lissabon im Atlantik
verloren.

Die 4.270 BRT groRe DEVONIA wurde 1877
bei der Barrow Shipbuilding Co. in Lancas-
hire gebaut und fuhr fir die Anchor Line. Sie
bot Unterkunft fir etwa 200 Passagiere der
ersten Klasse, 100 der zweiten Klasse, sowie
800 Deckspassagiere. Bis 1893 wurde sie re-
gelmaRig im Nordatlantikdienst von Glasgow
nach New York eingesetzt. 1899 wurde das
Schiff schlielich in Hamburg abgewrackt.

BELGENLAND

—— _—_—

Die am 24. Dezember 1878 in England vom
Stapel gelaufene BELGENLAND war ein
Passagierschiff der Red Star Line aus Ant-
werpen. Bis 1895 wurde sie im Dienst von
Antwerpen nach New York eingesetzt und
danach an die American Line verchartert.
Die neue Linie baute sie fir den Transport
von 150 Erste Klasse und 1.000 Deckspas-
sagieren um, und setzte das Schiff auf der
Linie zwischen Philadelphia und Liverpool
ein. 1903 kam die BELGENLAND zurtick zur
Red Star Line und transportierte ausschlie3-
lich Passagiere der dritten Klasse zwischen
Antwerpen und Philadelphia. Im Dezember
1904 wurde sie nach ltalien verkauft und in
VENERE umbenannt, bevor sie 1906 abge-
wrackt wurde. Die Red Star Line benannte ihr
in den 1920ern mit 28.132 t groRtes und lu-
xuriosestes Schiff ebenfalls BELGENLAND.
Ein Passagier dieses Schiffes war Albert Ein-
stein, der auf ihr 1933 die Rickreise nach
Deutschland angetreten hatte. Als er erfuhr,
dass Adolf Hitler Reichskanzler geworden
war, kehrte er in Antwerpen sofort um und
fuhr mit dem nachsten Dampfer in die USA
zuruck.



Die 1879 in Schottland gebaute ARIZONA
fuhr fur die Guion Line auf der Linie Liverpool-
Queenstown-New York. Fir ein Jahrzehnt
galt sie als Prototyp eines Transatlantik-
Schnelldampfers. Sie war jedoch wirtschaft-
lich nicht besonders erfolgreich, da sie allzu
sehr auf Geschwindigkeit ausgelegt worden
war. lhre 6.400 PS starke Dampfmaschine
verbrauchte 135 t Kohle am Tag, so dass ent-
sprechend weniger Platz fir Fracht und Pas-
sagiere vorhanden war. Oscar Wilde schiffte
sich auf seiner ersten Amerikareise 1881 auf
der ARIZONA ein. 1898 wurde das Schiff fir
$600,000 an die US-Regierung verkauft, die
im Spanisch-amerikanischen Krieg dringend
Truppentransporter benétigte. Als USS HAN-
COCK diente sie auch im Ersten Weltkrieg als
Truppentransporter. Zuletzt wurde die ehema-
lige ARIZONA als Wohnschiff fir Matrosen in
Pearl Harbor genutzt und 1926 verschrottet.

{ COLUMBIA

e —

Die COLUMBIA wurde 1880 in Pennsylva-
nia fir die Oregon Railway and Navigation
Company gebaut. Sie war eines der ersten

Schiffe, das uber einen elektrischen Genera-
tor zur Stromerzeugung verfligte, und pendel-
te im Passagier- und Frachtverkehr an der
amerikanischen Westkuste zwischen San
Francisco und Portland (Oregon). In ihren 27
Dienstjahren fiihrte sie mehr als 400 Uber-
fahrten auf dieser Route durch. Wahrend des
San-Francisco-Erdbebens von 1906 prallte
die COLUMBIA gegen die Dockmauern und
es dauerte etwa zwei Monate, um das Schiff
notdlrftig zu reparieren. Auf dem Weg zur
endglltigen Instandsetzung in Hunter’s Point
verliel® die Besatzung das Schiff, weil eine
Dampfleitung explodierte. Erst im Januar
1907 war die COLUMBIA wieder im Dienst.
Am 20. Juli 1907 geriet das Schiff abends
in dichten Nebel, doch der Kapitan lie3 die
Geschwindigkeit nicht verringern. Von Stden
her naherte sich ein mit 390.000 Rotholz-
Brettern beladener hélzerner Schoner. Die
COLUMBIA wurde auf der Steuerbordseite
gerammt und versank innerhalb von acht Mi-
nuten. Wahrend des Untergangs kam es an
Bord zur Kesselexplosion. Von den 251 Pas-
sagieren und Besatzungsmitgliedern starben
88, darunter auch der Kapitan sowie die mei-
sten Frauen und samtliche Kinder.

Die 4.247 BRT grofse HAMMONIA war bereits
das dritte Hapag-Schiff mit diesem Namen
und wurde 1881 in Glasgow gebaut. Sie
war komplett aus Stahl gefertigt und in neun
wasserdichte Abteilungen unterteilt. Aufgrund
ihrer ungewdhnlichen Breite verfligte sie tiber
eine hohe Stabilitdt. Mehrere dampfgetrie-

bene Pumpen trieben ein Ventilatorsystem
an, das alle Bereiche des Schiffs mit Frisch-
luft versorgte. Mit ihren 4.500 PS konnte die
HAMMONIA auch gegen starke Strémungen
eine Geschwindigkeit von 16 Knoten errei-
chen. lhr erster Kapitan war H. F. Schwensen,
der zuvor bereits 300 Atlantikiberquerungen
vorweisen konnte. 1889 wurde die HAMMO-
NIA an die franzosische Compagnie Générale
Transatlantique verkauft und in VERSAILLES
umbenannt. 1914 wurde das Schiff schlieR-
lich in Genua abgewrackt.

I

( STIRLING CASTLE
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Die 1882 in Glasgow gebaute STIRLING
CASTLE wurde zunachst im Londoner Tee-
handel mit China eingesetzt. 1883 wurde sie
von einer italienischen Firma aufgekauft, mit
Unterkiinften fir Passagiere ausgestattet,
und fuhr fortan regelmafig von Genua nach
Sudamerika. Die britische Regierung char-
terte das Schiff 1885, um Truppen in den Su-
dan zu bringen, und die russische Regierung
1899, um wahrend des chinesischen Boxe-
raufstands Truppen von Odessa nach Wla-
diwostok zu verlegen. 1900 wurde sie um-
gebaut und ihre Geschwindigkeit verringerte
sich auf 13,5 Knoten. Bis 1908 verkehrte sie
auf der Route zwischen Palermo, New York
und Neapel. Ab 1909 wurde sie nur noch als
Frachter genutzt und verungliickte 1910 mit
einer Ladung Pferde aus Argentinien vor der
Kiste von Marokko. Sie konnte noch nach
Genua geschleppt werden, wo sie schlie3lich
1911 abgewrackt wurde.

Die 1883 fertiggestellte OREGON fuhr im
Passagierservice der Guion Line von Liver-
pool nach New York. lhre dreizylindrige Ver-
bunddampfmaschine leistete 12.000 PS und
ermdglichte eine hohe Geschwindigkeit. Der
tagliche Kohleverbrauch lag bei 300 Tonnen.
1884 gewann das Schiff das Blaue Band in
sieben Tagen, zwei Stunden und 18 Minu-
ten, und auf der Riickfahrt auch in westlicher
Richtung. Kurz bevor sich Stahlkonstrukti-
onen endglltig durchsetzen konnten, war
die OREGON das letzte Rekorde brechende
Eisen-Dampfschiff. Ansonsten war sie sehr
fortschrittlich und war nicht nur mit elektri-
schen Lampen der Edison Electric Light
Company ausgestattet, sondern hatte auch
die bis dahin weit verbreiteten Schlafsale im
Zwischendeck durch separate Kabinen er-
setzt. Aufgrund finanzieller Engpasse wurde
das Schiff an die Cunard Line verkauft, die
plante, sie kinftig auf die Route Liverpool—
Boston zu verlegen. Auf einer ihrer letzten
planmaRigen Uberfahrten nach New York war
sie am 14. Marz 1886 um 4.30 Uhr morgens
nur noch 15 Stunden vom Ziel entfernt, als
sie mit einem anderen Schiff kollidierte, das
direkt nach dem Zusammenstol sank. Trotz
des groRRen Lecks gab es an Bord der ORE-
GON keine Panik; den Passagieren an Bord
wurde Tee und Kaffee gereicht. Zwei Stunden
nach der Kollision befahl der Kapitan das Ver-
lassen des Schiffs, aber in den Rettungsboo-
ten war nur Platz fur die Halfte der Menschen
an Bord. Die Besatzung setzte daraufhin
Leuchtsignale ab, und mehrere Schiffe eil-



ten zur Rettung heran. Acht Stunden nach
dem Unglick versank die OREGON vor
Fire Island. Noch einige Zeit danach ragten
ihre Mastspitzen aus dem Wasser, doch sie
war beim Aufprall auf dem Meeresboden so
schwer beschadigt worden, dass sich eine
Bergung nicht mehr lohnte.

Die UMBRIA der britischen Reederei Cunard
Line war eine Tragerin des Blauen Bands und
1884 mit 7.718 BRT eines der groften Schiffe
ihrer Zeit. Zusammen mit ihrem Schwester-
schiff, der ETRURIA, war sie eines der letz-
ten beiden Cunard-Schiffe, die mit Segeln
ausgestattet wurden. Eine Innovation auf
der UMBRIA waren Kuhlvorrichtungen flr
den Transport von verderblichen Lebensmit-
teln. Mit ihren Verbunddampfmaschinen und
neun Doppelender-Kesseln verbrauchte sie
320 Tonnen Kohle pro Tag und erreichte eine
Geschwindigkeit von tuber 18 Knoten. 1887
nahm die UMBRIA ihrem Schwesterschiff ET-
RURIA das prestigetrachtige Blaue Band ab,
als sie einen neuen Rekord von sechs Tagen,
vier Stunden und 12 Minuten aufstellte. Im
Folgejahr wurde sie jedoch von der ETRURIA
wieder geschlagen. 1892 sorgte die UMBRIA
fur Aufruhr, als ihre Ankunft in New York flr
den 24. Dezember erwartet wurde, und es bis
zum 28. Dezember immer noch keine Spur
von ihr gab. Da das Lager der Welle am 23.
Dezember gebrochen war, trieb sie steuerlos
in dem hohen Wellengang dahin. Erstam 27.
Dezember konnte sie ihre Fahrt fortsetzen
und traf vor tausenden Schaulustigen am 31.
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Dezember in New York ein. Im Burenkrieg
diente die UMBRIA 1899-1900 als Truppen-
und Waffentransporter nach Sidafrika. Ihre
letzte Seereise unternahm die UMBRIA im
Februar 1910. Die Demontage begann di-
rekt, nachdem die Passagiere in Liverpool
von Bord gegangen waren.

Die ETRURIA war das Schwesterschiff der
UMBRIA, das etwas spater fertiggestellt
wurde. Beide wetteiferten auf der Nordat-
lantikroute miteinander um das Blaue Band,
und erhielten hierdurch groRe mediale Auf-
merksamkeit. Die Ausstattung der Kabinen
und Salons stellte den Inbegriff des Vikto-
rianischen Zeitalters dar. Die Erste Klasse
war mit geschnitztem Mobiliar und schweren
Samtvorhangen ausgestattet. Auch die Zwei-
te Klasse war fur den damaligen Standard
komfortabel und gerdumig und stach viele
Konkurrenten aus. Ende 1895 nahm sich
der 21-jahrige Winston Churchill, damals
Leutnant in einem Kavallerieregiment, eine
mehrwdchige Auszeit vom Militardienst um
die Insel Kuba zu besuchen. Er reiste an
Bord der ETRURIA nach New York und von
dort weiter nach Kuba. Anfang 1896 kehrte
er ebenfalls an Bord der ETRURIA wieder
nach GroRbritannien zurtick. 1901 wurden
beide Schwesterschiffe mit Funkgeraten des
Systems Marconi ausgestattet. 1903 wurde
die ETRURIA wenige Stunden nach dem Ab-
legen in New York von einer riesigen Mon-
sterwelle getroffen. Die Welle riss Teile der
Kommandobriicke und der Reling weg, dabei

wurde ein Passagier getétet. Am 26. August
1908 kam das Schiff bei einem Anlegemano-
ver in Liverpool einer Baggerschute zu nah,
die sich in dem Propeller der ETRURIA ver-
keilte und fast in zwei Halften geteilt wurde.
Propeller, Ruder und Lenkgetriebe waren
derart beschadigt, dass an eine Weiterfahrt
nach New York nicht mehr zu denken war.
Trotz behelfsmaRiger Reparaturen bedeutete
dies letztlich das Ende des Dampfschiffs, das
schlieflich im Oktober 1909 zum Abbruch
verkauft wurde.

Die ORMUZ wurde 1886 in Glasgow gebaut
und fuhr im Australienverkehr der Orient
Steam Navigation Co. Neben 334 komfor-
tablen Platzen der ersten und zweiten Klas-
se konnten zusatzlich auch noch 300 Aus-
wanderer mit an Bord genommen werden.
Auf ihrer Jungfernfahrt wurde sie in Sydney
enthusiastisch begrufdt. Mit ihren 8.500 PS
hatte sie die Fahrzeit von London erstmals
auf unter 30 Tage verkurzt. Auf ihren Riick-
fahrten nach GroRbritannien bot sie auch
Stauraum fiir den gekiihlten Transport von
Fleisch, Butter und frischen Friichten an. Ins-
gesamt unternahm die ORMUZ zuverlassig
70 Fahrten nach Australien und zurtck. 1912
musste sie jedoch auf ihrer Route groReren
und moderneren Schiffen weichen und wur-
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de an die franzdsische Reederei Compagnie
de Navigation Sud Atlantique verkauft. Sie
wurde in DIVONA umbenannt und steuerte
nun von Bordeaux aus Sudamerika an. Im
Dezember 1915 wurde sie von der franzo-
sischen Regierung requiriert und als Lazarett-
schiff eingesetzt. Nach dem Ersten Weltkrieg
fand sich kein Kaufer mehr, dem ein erneuter
Umbau des veralteten Schiffes noch lohnend
erschien. 1922 wurde sie in Marseille abge-
wrackt.

NIA

—

Die BRITANNIA wurde 1887 von Caird &
Co. in Greenock fiir die P & O Peninsular
& Oriental Steam Navigation Company ge-
baut und fuhr als Passagierschiff nach In-
dien, Australien und in den Fernen Osten.
Sie verflgte Uber eine Dreifach-Expansions-
Dampfmaschine mit 7.000 PS und verkdrzte
die Postlaufzeit nach Indien auf einen neuen
Rekord von 23 Tage und 10 Stunden. Durch
den Einbau von Plattformen konnte sie auch
bewaffnet werden und so als Hilfskreuzer die-
nen. Zwischenzeitlich war sie von 1895 bis
1897 als Truppenschiff nach Indien im Ein-
satz. 1907 nahm sie Prinz Fushimi Hiroyasu
von Japan an Bord und brachte ihn zu einem
Staatsbesuch nach London. 1909 wurde sie
zum Abbruch nach Italien verkauft.



(—'_:, -
OF NEW YORK

Mit Giber 10.000 BRT war die CITY OF NEW
YORK 1888 das seinerzeit groRte Schiff
der Welt und bot Platz fir 1740 Passa-
giere. Mit zwei Schiffspropellern und einer
leistungsstarken Maschine konnte sie eine
Geschwindigkeit von Gber 19 kn erreichen.
1892 libertraf sie den Transatlantikrekord auf
der Fahrt von Amerika nach Europa mit ei-
ner Geschwindigkeit von 20,11 kn. Wahrend
des Spanisch-Amerikanischen Krieg 1898 er-
hielt sie den Namen HARVARD und diente
als Hilfskreuzer. Nach einer Modernisierung
behielt das inzwischen nur noch NEW YORK
genannte Schiff 1903 nur noch zwei Schorn-
steine. Als die TITANIC am 10. April 1912 zu
ihrer Jungfernfahrt nach Amerika auslief, kam
es fast zu einer Kollision. Durch den Sog der
Schiffsschrauben der TITANIC riss sich die
am Dock vertaute NEW YORK los und beide
Schiffe kamen sich gefahrlich nahe. Nur das
schnelle Handeln des Kapitdns und eines
Schleppers, der die NEW YORK wegzog,
konnte einen ZusammenstoR verhindern. Im
Ersten Weltkrieg transportierte sie unter dem
Namen USS PLATTSBURG amerikanische
Truppen nach Europa. Ab 1921 befuhr sie
unter polnischer Flagge die Linie New York
—Danzig. 1923 wurde sie verkauft und spater
verschrottet.
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AUGUSTA VICTORIA

- e

Um mit den britischen Reedereien mithalten
zu kénnen, orderte die Hamburger HAPAG-
Linie bei der Vulcan-Werft in Stettin den 1889
fertiggestellten Doppelschrauben-Schnell-
dampfer AUGUSTA VICTORIA. Das damals
groRte deutsche Passagierschiff hie nach
der deutschen Kaiserin Auguste Viktoria, die
beim Stapellauf anwesend war. Sie versah
ihren Dienst zuverlassig und schnell, aller-
dings gab es im Winter kein ausreichendes
Publikumsinteresse im Nordatlantikverkehr.
Daher wurde Anfang 1891 erstmals eine
Mittelmeerkreuzfahrt angeboten. In den
Hafen mit langeren Aufenthalten gab es
Ausflugsprogramme z.B. nach Kairo, Jeru-
salem, Damaskus, Athen und Rom. Diese
,vergnigungsreisen®, die spater um eine
Nordland-Reise bis Spitzbergen erweitert
wurden, bildeten bald einen festen Bestand-
teil des HAPAG-Angebotes. 1904 wurde
die AUGUSTA VICTORIA an die russische
Marine verkauft, die das Schiff in KUBAN
umbenannte und im Russisch-Japanischen
Krieg als Hilfskreuzer einsetzen wollte. Als
Handelsstorer sollte sie Japans Schiffsver-
kehr Richtung USA und Kanada kontrollieren.
1907 wurde das Schiff zum Abbruch verkauft
und in Stettin zerlegt.

MAJESTIC

=

Die in Belfast fiir die White Star Line gebaute
MAJESTIC lief am 2. April 1890 zu ihrer Jung-
fernfahrt von Liverpool Uber Queenstown
nach New York aus. Im Sommer 1891 errang
sie das Blaue Band fir die schnellste Tran-
satlantikfahrt. Dieses wurde ihr jedoch nach
nur zwei Wochen von ihrem Schwesterschiff
TEUTONIC wieder abgejagt. Von Dezember
1899 bis Marz 1900 nahm die MAJESTIC als
Truppentransporter am Burenkrieg teil. Kapi-
tan zu dieser Zeit war Edward John Smith,
der spatere Kommandanten der TITANIC.
Von 1902 bis 1903 wurde die MAJESTIC um-
gebaut. Es wurden neue Kessel eingebaut,
die beiden Schornsteine verlangert und ein
Mast entfernt. 1911 wurde sie als Reserve-
schiff aufgelegt, aber nach dem Untergang
der TITANIC von der White Star Line wieder
reaktiviert. Anfang 1914 wurde sie endgliltig
auller Dienst gestellt und abgewrackt. 1921
kaufte die White Star Line die 57.000 t grof3e
BISMARCK und gab ihr ebenfalls den Na-
men MAJESTIC. Dieses Schiff war nach dem
Ersten Weltkrieg von Deutschland fertigge-
stellt und als Reparation abgegeben worden
und blieb bis zur Indienststellung der fran-
zosischen NORMANDIE im Jahr 1935 das
grofite Schiff der Welt.
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{ FURST BISMARCK

- T ———

Die FURST BISMARCK der HAPAG war ein
Doppelschraubenschnelldampfer und 1891
bei ihrer Fertigstellung mit 8.874 BRT das
groRte deutsche Passagierschiff. Zusatzlich
zu ihrer Route uber den Nordatlantik unter-
nahm sie ab 1893 im Winter auch touristische
Kreuzfahrten. 1904 erwarb die russische
Marine die FURST BISMARCK um sie im
Russisch-Japanischen Krieg als Hilfskreuzer
DON einzusetzen. Der Platz fir die Zwischen-
deckspassagiere wurde in zusatzliche Koh-
lenbunker verwandelt und es wurden Luken
fur eine Kohlentibernahme auf See geschnit-
ten. Als Bewaffnung wurden zwei 12-cm-Ge-
schitze, vier 7,6-cm-Armstrong-Geschiitze
und acht 5,7-cm-Hotchkiss-Kanonen instal-
liert. Nach ihrem Auslaufen kam sie zunachst
nur bis in das Gebiet der Kanaren. Da sie
sténdig Maschinenprobleme hatte, wurde
sie zur Reparatur zurlickbeordert, war aber
dann nicht mehr rechtzeitig einsatzbereit, um
erneut gegen Japan auszulaufen. Sie wur-
de schlieflich wieder in ein Passagierschiff
umgebaut und kam 1907 als MOSKAU auf
der Strecke Libau—Rotterdam—New York zum
Einsatz. Nach nur vier Rundreisen wurde sie
aus wirtschaftlichen Griinden wieder stillge-
legt und im Juli 1909 an die Osterreichisch-
Ungarische Kriegsmarine verkauft. Als GAA
nahm die ehemalige FURST BISMARCK an
mehreren Sommermandvern teil und wurde
im |. Weltkrieg dann Mutterschiff fur U-Boote.
Beim Matrosenaufstand von Cattaro im Fe-
bruar 1918 war sie eines der Hauptschiffe
der Aufstandischen. Nach Kriegsende wurde



der ehemalige Schnelldampfer von Italien be-
schlagnahmt und fiihrte als SAN GIUSTO im
Januar 1921 noch eine letzte Fahrt von Triest
Uber Neapel nach New York durch. Aufgrund
ihres schlechten Zustands wurde sie jedoch
schlief3lich 1923 in Triest abgebrochen.

RS

.

CAMPANIA

= h—

Bereits 1892 auf der Ruckkehr von ihrer
Jungfernfahrt holte die CAMPANIA flr die
Cunard Line das Blaue Band in Gstlicher
Richtung, und wiederholte diesen Erfolg
im darauffolgenden Jahr auch in westlicher
Richtung. Die Ausstattung bot den Passagie-
ren jeden erdenklichen Luxus. Die Kabinen
und 6&ffentlichen Raume der I. Klasse waren
aufwendig mit Edelhdlzern verkleidet und mit
Teppichen ausgelegt. Im Rauchsalon besaf}
sie als erstes Seeschiff einen offenen Ka-
min. Am spektakularsten war der sich Uber
drei Decks erstreckende Speisesaal mit sei-
ner weif3/goldenen Kassettendecke und mit
Schnitzereien und Elfenbein verzierten Wan-
den. Nach vielen Jahren Liniendienst war sie
schlieflich 1914 in einem vernachlassigten
Zustand und sollte zum Verschrotten verkauft
werden. Die britische Admiralitat intervenierte
jedoch und Gbernahm das Schiff, um es zu
einem Flugzeugtrager umzubauen. Teile der
Aufbauten wurden entfernt und die CAMPA-
NIA erhielt erst ein 37 Meter, spater auf 60
Meter erweitertes Flugdeck, sowie Hangars
und Werkstatten. Von diesem Tragerschiff
startete erstmals ein Flugzeug, wahrend
sich das Schiff in Fahrt befand. Ihre milita-
rische Dienstzeit im |. Weltkrieg verlief ohne
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besondere Ereignisse. Wenige Tage vor Un-
terzeichnung des Waffenstillstands wurde
sie jedoch am 5. November 1918 im Firth of
Forth von einem Sturm aus der Verankerung
gerissen, kollidierte mit einem Schlachtschiff
ihrer Flotte, und versank nach 5 Stunden im
Meer. Die Schuld wurde einem Wachoffizier
zugesprochen der es versaumt hatte, einen
zweiten Anker auszubringen.

Die LUCANIA war das 1893 fertiggestellte
Schwesterschiff der CAMPANIA und galt mit
nur 2 BRT mehr als sie bis 1897 als groRtes
Schiff der Welt. Beide waren nach achtjahri-
ger Pause die ersten Neubauten fir die Cu-
nard Line und sollten die Strecke Europa-
New York flir mehrere Jahre dominieren. Sie
wurden von der britischen Admiralitat mitfi-
nanziert und Cunard musste im Gegenzug
beide Schiffe im Bedarfsfall als Hilfskreuzer
der Royal Navy zur Verfugung stellen. 1894
Ubernahm die LUCANIA von ihrem Schwe-
sterschiff fir mehrere Jahre das Blaue Band
des Nordatlantiks. Als Cunard spater ihre
Rekordbrecher MAURETANIA und LUSITA-
NIA in Dienst stellte, riickte die LUCANIA ab
1907 in den Hintergrund und diente nur noch
als gelegentlicher Ersatz. Nach ihrer letzten
Reise wurde sie 1909 in Liverpool aufgelegt.
Abends am 14. August brach an Bord ein
Feuer aus, das schnell aulRer Kontrolle ge-
riet. Bis in die frihen Morgenstunden wurde
Léschwasser in den Rumpf gepumpt, so dass
die LUCANIA Schlagseite annahm. Nach ei-
ner Inspektion wurde entschieden, sie an

eine Abbruchwerft zu verkaufen. Die Reste
der Inneneinrichtung wurden versteigert.

Die ST. LOUIS war firr den transatlantischen
Passagier- und Postverkehr der US-amerika-
nischen Reederei American Line vorgesehen
und lief am 12. November 1894 in Philadel-
phia vom Stapel. Sie war das bis dahin grofite
Schiffe ihrer Reederei und eines der groR-
ten Passagierschiffe unter amerikanischer
Flagge. 1898 wurde sie zwischenzeitlich im
Spanisch-Amerikanischen Krieg als Truppen-
transporter in der Karibik eingesetzt. Ab 1913
beférderte die St. Louis nur noch Passagiere
der Zweiten und Dritten Klasse. Im Ersten
Weltkrieg wurde sie 1917 wiederholt von
deutschen U-Booten attackiert. 1918 wur-
de sie zum Truppentransporter umgebaut
und vier Wochen vor Kriegsende als USS
LOUISVILLE in Dienst gestellt. Nach Kriegs-
ende sollte sie wieder flr den zivilen Passa-
gierverkehr umgebaut werden, brannte aber
wahrend der Instandsetzungsarbeiten im Ja-
nuar 1920 aus. Funf Jahre spater wurde sie
von New York nach Genua geschleppt und
dort verschrottet.
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Die ARMENIAN war ein 1895 in Belfast ge-
bauter Dampfer der Leyland Line und wurde
fur den Liniendienst zwischen Liverpool und
New York eingesetzt. Im sidafrikanischen
Burenkrieg diente sie von 1899 bis 1902 als
Pferde- und Gefangenentransporter. Danach
fuhr sie fir die White Star Line und gab die
Beférderung von Passagieren auf. Am 28.
Juni 1915 versuchte sie vor der Kiste von
Cornwall vergeblich einem deutschen U-Boot
zu entkommen. 29 Besatzungsmitglieder,
zumeist US-Amerikaner, fanden zusammen
mit der Ladung von 1.400 Maultieren den
Tod. Die Uberlebenden wurden erst am fol-
genden Tag von einem belgischen Trawler
aufgefischt.

Die CANADA wurde von Harland & Wolff
1896 in Belfast gebaut und fuhr fir die Do-
minion Line von Liverpool nach Québec und
Montreal im Sommer, und nach Boston im
Winter. Im Burenkrieg von 1899 bis 1902
wurde sie zwischenzeitlich als Truppentrans-
porter genutzt. Auch im |. Weltkrieg diente



sie als Truppentransporter. Nachdem sie im
August 1914 kanadische Truppen nach Eng-
land gebracht hatte, diente sie fiir einige Zeit
als Unterkunft fir deutsche Kriegsgefange-
ne, bis sie ab 1915 wieder als Transportschiff
fuhr. Nach dem Krieg fuhr sie weiterhin als
CANADA regelmaRig fur die Leyland Line
nach Kanada. Nach ihrer letzten Reise 1926
wurde sie in ltalien abgewrackt.

Die KAISER WILHELM DER GROSSE war
ein 1897 fertiggestellter Doppelschrauben-
Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd flr
die Linienschifffahrt auf der Transatlantikpas-
sage von Bremerhaven nach New York. Sie
war nach dem GroRvater des amtierenden
Kaisers Wilhelm Il, dem 1888 verstorbenen
Kaiser Wilhelm |. benannt worden. Mit ihren
vier Schornsteinen schuf der Norddeutsche
Lloyd eine véllig neue Schnelldampferklas-
se, die danach weltweit kopiert wurde. Damit
verkorperte sie den damals bei Reisenden
gefragtesten und spektakularsten Schiffs-
typ, der neueste technische Entwicklungen
mit Geschwindigkeit und Luxus verband. Als
erstes deutsches Schiff gewann die KAISER
WILHELM DER GROSSE das Blaue Band
fur die schnellste Nordatlantikiiberquerung.
Nach Ausbruch des Ersten Weltkriegs wur-
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de sie zum Hilfskreuzer umgeristet und im
Handelskrieg vor der westafrikanischen Ku-
ste eingesetzt. Am 26. August 1914 erschien
der britische Kreuzer HMS HIGHFLYER und
eroffnete das Feuer. Nach einer halben Stun-
de hatte das deutsche Schiff seine Munition
verschossen und auf Befehl des Kapiténs
versenkte es sich im seichten Ufergewasser
vor der Sahara durch Sprengladungen selbst.
Das Schiff kenterte tiber die Steuerbordseite
und blieb aus dem Wasser ragend liegen. Die
Besatzung marschierte durch die Wuste zu
einem spanischen Fort, wo sie aufgenommen
wurde.

Die 1898 in Belfast bei Harland & Wolff
fur die Dominion Line gebaute NEW
ENGLAND befuhr die Line von Liverpool
Uber Halifax nach Boston. Ihre Dreifach-Ex-
pansions-Dampfmaschine leistete 985 PS
und brachte sie damit auf eine Geschwin-
digkeit von 15 Knoten. Spater wechselte sie
mehrfach ihren Besitzer und fuhr ab 1903 als
ROMANIC fir die White Star Line, ab 1912
nur noch ohne Unterkinfte der |. Klasse als
SCANDINAVIAN fir die Allan Line, und ab
1917 fir die Canadian Pacific Line. 1923
wurde das Schiff in Hamburg verschrottet.

—

OCEANIC

e

Mit 17.272 BRT war die OCEANIC 1899 das
neue Flaggschiff der White Star Line und
das groRte Schiff der Welt. Ihre Maschinen
leisteten 28.000 PS und erméglichten eine
Hochstgeschwindigkeit von 21 Knoten. Auf
ihnrer Route Liverpool-Southampton—New
York wurde sie schnell als ,Queen of the
Ocean® bekannt und war insbesondere bei
der amerikanischen Oberschicht sehr be-
liebt. Im Oktober 1905 war die OCEANIC
das erste Schiff der White Star Line, auf dem
eine Meuterei stattfand, als sich die Heizer
Uber die harten Arbeitsbedingungen und den
kargen Lohn beschwerten. Am 13. Mai 1912
stie® die OCEANIC im Nordatlantik auf die
Uberreste eines Rettungsboots, in dem drei
Leichen der TITANIC sowie mehrere Briefe
gefunden wurden. Bei Ausbruch des Ersten
Weltkriegs wurde die OCEANIC als eines
der ersten Schiffe als bewaffneter Hilfskreu-
zer der Royal Navy zugeteilt, mit Kanonen
bestlickt und schwarz angestrichen. Bei einer
Patrouillenfahrt vor den Shetlandinseln kam
die OCEANIC am Abend des 7. September
1914 vom Kurs ab und strandete bei ruhigem
und klarem Wetter auf einem Riff der Insel
Foula, das sich nur wenige Meter unter der
Wasseroberflache befand. Dort lag sie drei
Wochen, bis die Inselbewohner nach einem
schweren Sturm am 29. September feststell-
ten, dass sie gesunken war. Nur wenige Tage
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nach seiner Indienststellung in die Royal
Navy war die OCEANIC das erste Schiff der
alliierten Streitkrafte, das im Ersten Weltkrieg
verloren ging. Bis 1979 wurden die meisten
Uberreste des Wracks beseitigt.

Der Schnelldampfer DEUTSCHLAND der
Hapag eroberte bereits auf seiner Jungfern-
fahrt im Jahr 1900 in westwartiger Richtung
das Blaue Band, und im Folgejahr auch ost-
warts. Die hohen Fahrleistungen bereiteten
aber auch technische Probleme. Durch
das Vibrieren der Maschinenanlage ging
das Ruder 1902 auf einer Ruckfahrt nach
Hamburg verloren und der aus Gusseisen
gefertigte Achtersteven brach. 1910 wurde
die DEUTSCHLAND aufgrund ihres hohen
Kohleverbrauchs aus dem Nordatlantikdienst
genommen und mit gedrosselten Maschinen
zum gréfiten Kreuzfahrtschiff der Welt umge-
baut. Nach dem Ersten Weltkrieg wurde sie
aufgrund ihres schlechten Zustands nicht von
den Siegermachten beansprucht und blieb
das einzige grof’e Dampfschiff unter deut-
scher Flagge. Umgebaut mit nur noch zwei
statt vier Schornsteinen fuhr sie nach Kriegs-
ende noch als Auswandererschiff HANSA. Da
die USA bald darauf die Einwanderung be-
grenzten, wurde die DEUTSCHLAND unwirt-
schaftlich und 1925 in Hamburg verschrottet.



Die 1901 nach einem Vorort von Philadel-
phia benannte HAVERFORD war ein Tran-
satlantikdampfer der American Line und fuhr
von Philadelphia nach Liverpool. Im Ersten
Weltkrieg diente sie ab 1915 als britischer
Truppentransporter und wurde 1917 vor der
Kuste Irlands von einem deutschen U-Boot
schwer getroffen. Nach sechsmonatiger Re-
paratur wurde sie 1918 im Nordatlantik erneut
torpediert und beschadigt. Nach dem Krieg
befuhr sie wieder die Route von Philadel-
phia nach Liverpool und wurde 1921 von der
White Star Line Gbernommen, die sowohl den
Schiffsnamen als auch die Route beibehielt.
Gelegentlich pendelte die HAVERFORD aber
auch zwischen Hamburg und New York. Auf-
grund technischer Probleme wurde sie 1924
auBer Dienst genommen und 1925 in ltalien
verschrottet.

IA

— ———

Die CARPATHIA der Cunard Line lief am 6.
August 1902 bei Swan & Hunter in Newcastle
upon Tyne vom Stapel. Sie wurde urspriing-
lich auf der Nordatlantikroute eingesetzt,

fuhr aber ab 1909 nur noch von New York
ins Mittelmeer. Am 11. April 1912 legte die
CARPATHIA mit 743 Passagieren an Bord
in New York ab. Sie hatte viele wohlhabende
Amerikaner an Bord, die den Frihling am
Mittelmeer verbringen wollten. Am friihen
Morgen des 15. April 1912 empfing sie die
ersten Notrufsignale der sinkenden TITANIC.
Trotz der Gefahr durch treibende Eisberge
nahm sie volle Fahrt auf die gemeldete Po-
sition auf. Sie war das erste Schiff, das ge-
gen 4 Uhr morgens an der Ungliicksstelle
eintraf, und nahm die ersten Uberlebenden
an Bord. Noch einige Zeit spater wurden die
Besatzungsmitglieder der CARPATHIA in
allen Hafen, die das Schiff ansteuerte, als
Helden gefeiert. 1918 wurde die CARPA-
THIA im Armelkanal von einem deutschen
U-Boot torpediert und versank innerhalb von
zweieinhalb Stunden. Da sie im Konvoi mit
anderen Schiffen gefahren war, konnten fast
alle Menschen bis auf flinf gerettet werden.

Die Jungfernfahrt der in Belfast flr die White
Star Line gebauten CEDRIC erfolgte am 11.
Februar 1903 von Liverpool nach New York.
Auf dieser Route war sie danach fast drei
Jahrzehnte lang beheimatet. Zwischenzeit-
lich diente sie im Ersten Weltkrieg als Hilfs-
kreuzer der britischen Admiralitat. Bei meh-
reren Kollisionen versenkte sie sowohl 1917
einen franzosischen Schoner mit 24 Toten,
als auch 1918 die MONTREAL der Canadian
Pacific Line. 1923 kollidierte sie im dichten
Nebel mit der SCYTHIA. |hre letzte Reise

Liverpool - New York unternahm sie im Sep-
tember 1931. 1932 wurde sie zum Abbruch
verkauft.

Die BALTIC war das zweite Passagierschiff
dieses Namens der White Star Line. Bei ih-
rer Indienststellung 1904 war sie das gréfite
Schiff der Welt und wurde auf der Nordat-
lantikroute im wochentlichen Expressservice
von Liverpool nach New York eingesetzt. Im
Januar 1909 rettete sie die Uberlebenden der
RMS REPUBLIC, welche im dichten Nebel
mit einem italienischen Passagierdampfer
kollidiert war und nach etwa 36 Stunden ver-
sank. 1921 wurde sie umgebaut, wobei im
Zwischendeck statt 2.000 Schlafplatzen nun-
mehr Kabinen fir 1,000 Passagiere der drit-
ten Klasse entstanden. Im Dezember 1929
war sie vor der Kuste von Neufundland an der
Rettung der Schiffbriichigen des Schoners
NORTHERN LIGHT beteiligt. Nach fast 30
Jahren Dienstzeit wurde sie 1933 in Osaka
in Japan verschrottet.

Mit 22.225 BRT war die AMERIKA 1905 das
bis dahin gréRte Schiff unter deutscher Flagge
und nach der BALTIC das zweitgroRte Schiff
der Welt. Die Ausstattung war sehr luxurids
und modern und beinhaltete Luxussuiten mit
eigenen Badezimmern, elektrisch betriebene
Aufzlige, einen Wintergarten und das erste
A-la-carte-Restaurant auf einem Schiff. Bei
Ausbruch des Ersten Weltkriegs befand sich
das Schiff gerade in Boston und blieb dort
liegen um nicht der Royal Navy in die Hande
zu fallen. Bei Kriegseintritt der USA wurde sie
jedoch 1917 als Truppentransporter der US
Navy beschlagnahmt und ihr Name zu AME-
RICA anglisiert. Nach Kriegsende wurde sie
fur den Passagierdienst von Kohle- auf Olfeu-
erung umgestellt. Bei Wartungsarbeiten im
Méarz 1926 brach wegen eines Lecks in einer
Olleitung ein Feuer aus, das fast samtliche
Passagierkabinen zerstorte. Erst zwei Jahre
spater legte die reparierte AMERICA zu ihrer
ersten Fahrt nach dem Brand von New York
Uber Plymouth und Cherbourg nach Bremen
ab. Wahrend der Weltwirtschaftskrise wurde
die AMERICA 1932 stillgelegt und erst acht
Jahre spater im Zweiten Weltkrieg reaktiviert.
Umbenannt zu EDMUND B. ALEXANDER
transportierte sie ab Januar 1941 Truppen
zwischen New Orleans und Panama. Mit neu-
en Maschinen ausgerustet transportierte sie
ab 1943 Truppen nach Europa und nach dem
Krieg Familienangehorige von Soldaten iber
den Atlantik. 1949 wurde sie bei Baltimore
aufgelegt, und 1957 an die Bethlehem Steel
Corporation verkauft und abgewrackt.



LUSITANIA
Die im Juni 1906 vom Stapel gelaufene
LUSITANIA fuhr fur die Cunard Line im Tran-
satlantikverkehr zwischen Liverpool und New
York. Bis zur Indienststellung ihres Schwe-
sterschiffs MAURETANIA war sie mit Abstand
das grofite Schiff der Welt. Das 6ffentliche
Interesse war so grof}, dass sich im Hafen
von Liverpool rund 200.000 Zuschauer ver-
sammelten, um sie zu ihrer Jungfernfahrt
zu verabschieden. Auch bei der Ankunft in
New York wurde sie frenetisch bejubelt. Nach
einem Monat gewann sie das Blaue Band des
Nordatlantiks, das seit 9 Jahren von deut-
schen Schiffen gehalten worden war. Hin-
sichtlich Abmessungen, Antrieb und Ausstat-
tung setzte sie im Schiffbau neue Malstabe.
Ihre Turbinenanlage war den Kolbendampf-
maschinen der deutschen Konkurrenz tech-
nisch deutlich Uberlegen. Sie leistete 76.000
PS, verbrauchte pro Tag etwa 1.000 t Kohle,
und benétigte zur Kihlung bei voller Fahrt
etwa 250.000 Liter Wasser pro Minute. Mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von rund
24 Knoten war sie das erste Schiff iberhaupt,
das die Atlantikiberquerung nach Westen in
weniger als funf Tagen absolvierte. Im Ersten
Weltkrieg wurde die LUSITANIA weiterhin als
regulares Passagierschiff im Liniendienst be-
lassen. Am Morgen des 7. Mai 1915 passierte
sie nach einer Atlantikiberquerung die Sid-
kuste Irlands. Dort lauerte ein deutsches U-
Boot und feuerte in einer Entfernung von 700
m einen Torpedo ab. Die LUSITANIA wurde in
Hohe eines Kohlenbunkers getroffen. Kurze
Zeit spater erfolgte eine zweite, wesentlich
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starkere Detonation, die vermutlich auf eine
Kohlenstaub- oder Dampfkesselexplosion zu-
ruckzufihren war. Schnell nahm das Schiff
schwere Schlagseite und die Rettungsboote
konnten kaum zu Wasser gelassen werden.
Kinder, die auf das Bootsdeck gelangten, wur-
den im Gedrange erdriickt. Nach finf Minuten
fiel der Strom aus, wodurch die Kabinengan-
ge im Dunklen lagen, Fahrstuhle mit ihren
Passagieren steckenblieben, und die Schot-
ten im Schiffsrumpf nicht mehr geschlossen
werden konnten. Die wenigen Rettungsboote,
die besetzt und heil das Wasser erreichten,
wurden durch die Vorwartsbewegung der
sinkenden LUSITANIA mitgerissen, wahrend
sie sich immer weiter auf die Seite legte. Als
die Schornsteine unter Wasser gerieten, so-
gen sie im Wasser treibende Menschen ein,
wahrend andere Passagiere durch den Sog
der Bullaugen unter Wasser und zurtck ins
Schiff gesogen wurden. Nur 18 Minuten nach
der Torpedierung sank die LUSITANIA. Erst
vier Stunden nach dem Untergang trafen
die ersten Rettungsschiffe am Unglicksort
ein, zumeist kleinere Fischereifahrzeuge.
Gemessen an der Zahl der Todesopfer von
1198 Menschen war die Versenkung der
LUSITANIA der grof3te Schiffsverlust im Er-
sten Weltkrieg und gilt als eine der groften
Schiffskatastrophen der Geschichte.

Die MAURETANIA der Cunard Line war bei
ihrer Indienststellung 1907 das gréRte Schiff
der Welt. Fur die Raumlichkeiten der Ersten
Klasse wurde ein bisher nie gesehenes

Mall an Prachtentfaltung angestrebt. Die
teuersten Kabinen an Bord waren die bei-
den Konigssuiten, die zwei Schlafzimmer,
einen Wohnraum, ein privates Esszimmer
sowie ein Bad und eine Toilette umfassten.
Auf ihrer ersten Riickfahrt von New York er-
langte sie das Blaue Band fiir die schnellste
Atlantik-Uberquerung in éstlicher Richtung.
Diesen Rekord sollte sie dabei bis zum Jahr
1924 noch weitere sieben Male verbessern.
Mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
Uber 26 Knoten stellte sie im September 1909
auch den Rekord in westlicher Richtung auf
und nahm damit ihrem Schwesterschiff LUSI-
TANIA deren 1907 errungene Auszeichnung
wieder ab. 1914 wurde die MAURETANIA zur
Verwendung als Truppentransporter umge-
baut und war bis Kriegsende durchgangig im
Einsatz. Im Jahre 1919 kehrte sie wieder in
den Liniendienst zurlick und wurde 1921 auf
Olfeuerung umgeriistet. Das begehrte Blaue
Band konnte die MAURETANIA mehr als
zwei Jahrzehnte durchgangig bis 1929 behal-
ten, als es ihr schliellich von der deutschen
BREMEN abgenommen wurde. Ab 1930 war
das alte Schiff iberwiegend auf Kreuzfahrten
im Einsatz und trat 1935 ihre letzte Reise
zur Abwrackwerft im schottischen Rosyth
an. Aufgrund ihrer langen Dienstzeit und
ihrer klassischen Formgebung gehort die
MAURETANIA auch noch heute zu den be-
kanntesten Schiffen ihres Jahrhunderts.

Die 1908 bei Harland & Wolff in Belfast ge-
baute ROTTERDAM bediente fir die Hol-
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land-America Line die Strecke von Rotter-
dam nach New York. Sie galt als eines der
schonsten und beliebtesten Schiffe ihrer Zeit
und wurde gelegentlich auch fiir Kreuzfahrten
eingesetzt. Obwohl die Niederlande im Er-
sten Weltkrieg offiziell neutral waren, wurden
aufihr ab 1916 Millionen amerikanische Sol-
daten und insgeheim auch Waffen nach Fran-
kreich transportiert. Berihmte Passagiere in
Friedenszeiten waren unter anderen Thomas
und Katia Mann sowie Albert Einstein, der
seine erste Amerikareise 1921 ebenfalls mit
diesem Schiff unternahm. 1939 wurde das
Schiff ausgemustert und 1940 in den Nieder-
landen abgewrackt.

G. WASHINGTO

Die GEORGE WASHINGTON wurde vom
Norddeutschen Lloyd am Tag des 50-jahrigen
Firmenjubildums am 20. Februar 1907 in Auf-
trag gegeben. Die Jungfernfahrt flhrte den
LDoppelschrauben - Salonpostdampfer” im
Sommer 1909 von Bremerhaven nach New
York. Die Salondampfer des Norddeutschen
Lloyd bendtigten Uber den Atlantik zwei bis
drei Tage langer als Schnelldampfer, boten
dafiir aber ein héheres Mal an Bequem-
lichkeit und Ruhe. Das Kiichenpersonal be-
stand aus 1 Oberkoch, 9 zweiten und 8 drit-
ten Kochen, 4 Dampfkdchen, 4 Konditoren,
6 Backern, 20 Aufwaschern, 4 Schlachtern
und 2 ,israelischen Kéchen. Bei Kriegsaus-
bruch wurde der Dampfer 1914 im Hafen von
New York zunéchst interniert und ab 1917
als Truppentransporter der US Navy requi-
riert. Nach dem Krieg fuhr das Schiff fur die



United States Lines. Wahrend der Weltwirt-
schaftskrise wurde das Schiff 1931 aufgelegt,
jedoch im Zweiten Weltkrieg wieder als Trup-
pentransporter reaktiviert. Nach dem Krieg
lag sie einige Jahre vertaut in Baltimore und
wurde dort nach einem Feuer an Bord im Jah-
re 1951 abgewrackt. Berihmte Passagiere
waren unter anderem Sigmund Freud 1909
bei seinem Amerikabesuch, sowie US-Préasi-
dent Woodrow Wilson im Dezember 1918 auf
seinem Weg zur Pariser Friedenskonferenz.

Die FRANCE war ein 1910 auf der Werft
Chantier et Atelier de St. Nazaire gebauter
Transatlantikdampfer der franzosischen Ree-
derei Compagnie Générale Transatlantique
(CGT). Sie war das erste franzosische Pas-
sagierschiff mit tber 20.000 BRT und das
einzige mit vier Schornsteinen. Aufgrund
ihrer aulRergewodhnlich prachtvollen Innen-
ausstattung wurde sie von ihren Passagie-
ren als ,Chateau des Atlantiks“ bezeichnet.
Mittelpunkt des Schiffs war der lber drei
Decks reichende Speisesaal der 1. Klasse,
der wie viele andere Rdume und Kabinen im
Stil franzdsischer Barock- und Rokokopalaste
ausgestattet wurde. Bis zum Ersten Weltkrieg
etablierte sich die FRANCE als eines der be-
liebtesten Schiffe auf der Nordatlantikroute.
Nach Kriegsausbruch 1914 wurde sie zum
bewaffneten Hilfskreuzer umgebaut, doch
ihr hoher Kohleverbrauch machte sie fir die-
se Rolle vdllig ungeeignet. Stattdessen als
Truppentransporter und ab 1917 als Lazarett-
schiff eingesetzt, Uberstand die FRANCE den
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Weltkrieg ohne Schaden. Ab 1919 wurde sie
wieder als Passagierschiff auf der Nordatlan-
tikroute eingesetzt. Von 1923 bis 1924 wurde
das Schiff modernisiert und auf Olfeuerung
umgestellt. Die Weltwirtschaftskrise von 1929
zwang die CGT, das zunehmend unrentabler
werdende Schiff neben dem gewdhnlichen
Liniendienst auch auf Kreuzfahrten in die
Karibik zu schicken. Nach einer Kollision mit
einem Frachter vor New York im Jahr 1931 wur-
de die FRANCE 1932 auRer Dienst gestellt und
schlieRlich 1934 in Diinkirchen abgewrackt.

Am 14. Juni 1911 startete die OLYMPIC zu
ihrer Jungfernfahrt von Southampton Gber
Cherbourg und Queenstown nach New York.
Nach dem Untergang ihres Schwesterschiffs
TITANIC wurde sie 1912 mit zusatzlichen Ret-
tungsbooten, verstarkten Schotten und einer
doppelten Au3enhaut ausgestattet. Wahrend
des Ersten Weltkrieges diente sie als Trup-
pentransporter. Im Oktober 1914 rammte sie
das deutsche U-Boot U 103 und durchschlug
mit der Schiffsschraube den Druckkorper, wo-
raufhin zehn deutsche U-Boot-Fahrer ums
Leben kamen. 1919 wurde die OLYMPIC
wieder zum Linienschiff umgebaut und auf
Olfeuerung umgestellt. In den 1920er Jahren
war sie sehr populér und hatte viele reiche
und berihmte Passagiere an Bord, darunter
Charlie Chaplin, Mary Pickford und Douglas
Fairbanks sowie Prinz Edward, zu der Zeit
Prince of Wales. In der Weltwirtschaftskrise
ab 1929 war die White Star Line, die sich vom
Untergang der TITANIC nie ganz erholt hatte,

in ernsten finanziellen Schwierigkeiten. 1934
erzwang die britische Regierung die Fusion
mit der konkurrierenden Cunard Line. Um
den Bau der neuen Schiffe QUEEN MARY
und QUEEN ELIZABETH zu finanzieren, wur-
de die OLYMPIC 1935 zum Abwracken ver-
kauft. Bis dahin hatte sie 257mal den Atlantik
Uberquert und dabei 1,8 Millionen Seemeilen
zurlickgelegt. Die berGhmte Uhr ,Honour and
Glory Crowning Time*“ aus dem Treppenhaus,
die mit der aus der TITANIC identisch war,
befindet sich heute im SeaCity Museum in
Southampton.

Die in Belfast gebaute TITANIC der britischen
Reederei White Star Line war 1912 bei ihrer
Indienststellung mit Gber 46.000 BRT das
groRte Schiff der Welt. Aufgrund der vollauto-
matischen Wasserschutztiiren zwischen den
16 wasserdicht abschottbaren Abteilungen
wurde sie als ,praktisch unsinkbar* bezeich-
net. Sie war flr den Liniendienst auf der Rou-
te Southampton — Cherbourg — Queenstown
—New York vorgesehen und sollte neue Maf3-
stdbe im Reisekomfort setzen. lhre zweite
Klasse entsprach ungefahr dem Komfort der
ersten Klasse alterer Passagierdampfer. Auf
ihrer Jungfernfahrt kollidierte die TITANIC
am 14. April 1912 gegen 23:40 Uhr etwa
300 Seemeilen sudostlich von Neufundland
mit einem Eisberg und versank zwei Stunden
und 40 Minuten spater im eiskalten Nordat-
lantik. Obwohl fur die Evakuierung mehr als
zwei Stunden Zeit zur Verfigung standen,
starben 1514 der tber 2200 an Bord befind-
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lichen Personen, hauptsachlich wegen der
unzureichenden Zahl an Rettungsbooten.
Der Untergang der TITANIC gab Anlass fir
zahlreiche MalRnahmen zur Verbesserung
der Sicherheit auf See, vor allem eine aus-
reichende Ausstattung mit Rettungsbooten,
Besetzung der Funkstationen rund um die
Uhr und die Errichtung einer Internationa-
len Eispatrouille. Wegen der hohen Opfer-
zahl zahlt der Untergang der Titanic zu den
groRten Katastrophen der Seefahrt. Weltweit
beschaftigten sich Literatur, bildende Kunst
sowie Film und Fernsehen regelmaRig mit
den Ereignissen und Umstanden ihrer letzten
Fahrt und des Untergangs.

Der IMPERATOR (auf Wunsch des deut-
schen Kaisers mit mannlichem Artikel) wurde
1913 bei der AG Vulcan in Hamburg gebaut
und war das erste Schiff der Welt, das mehr
als 50.000 BRT maR. Die Bugzier stellte
einen machtigen Adler auf einer Weltkugel
dar. Das Schiff war sehr topplastig, so dass
schon beim ersten Aufenthalt in New York
schwere Holzverschalungen durch leichtere
ersetzt, schwere Stihle durch Korbmobel
ausgetauscht, viel eingebauter Marmor de-
montiert und die Schornsteine um fast drei
Meter verkirzt werden mussten. Nach dem
ersten Weltkrieg war der IMPERATOR Teil
der deutschen Reparationsleistungen und
fuhr fir die Cunard Line als BERENGARIAIm
Expressdienst von Southampton nach New
York. Als im Mai 1936 die QUEEN MARY in
Betrieb genommen wurde, wollte Cunard



die BERENGARIA eigentlich noch bis zur
Indienststellung der QUEEN ELIZABETH in
Fahrt halten. Angesichts des mangelhaften
Brandschutzes war sie bei den US-Behérden
aber in Ungnade gefallen und musste eines
Tages die Heimreise nach Europa ohne Pas-
sagiere antreten. Ein umfangreicher Umbau
schien nicht mehr lohnend, so dass das Schiff
1938 zum Abwracken verkauft wurde.

Mit der 1914 bei John Brown & Company in
Clydebank gebauten AQUITANIA erreichte
die Cunard Line eine vollig neue Qualitat in
der Ausstattung britischer Passagierschiffe.
Mit ihren klaren Formen und ebene Ober-
flachen erzeugte die Innenausstattung eine
schlichte Eleganz, die einen erheblichen Kon-
trast zum Uberladenen Design ihrer Konkur-
renten bildete. Aufgrund ihrer noblen Ausstat-
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tung und der eleganten Linienfiihrung wurde
sie von den Passagieren auch als ,The Ship
Beautiful* (dt.: ,Das schéne Schiff*) bezeich-
net. Die AQUITANIA zeichnete sich wohltu-
end durch eine auRergewodhnliche Laufruhe
und das Fehlen spurbarer Vibrationen aus;
die auf vielen anderen Schiffen der Zeit
als unangenehm empfunden wurde. Nach
ihrem zwischenzeitlichen Einsatz als Trup-
pentransporter im ersten Weltkrieg war sie
in den 1920er- und 1930er-Jahren einer der
beliebtesten und wirtschaftlich erfolgreichsten
Transatlantikliner. Insgesamt erreichte sie 903
Nordatlantikiiberquerungen. Als die Nachfra-
ge in der Weltwirtschaftskrise splrbar nach-
lie3, wurde die AQUITANIA in den 1930er
Jahren auf Kreuzfahrten geschickt. Im zwei-
ten Weltkrieg wurde sie erneut als Truppen-
transporter benotigt und war 1946 Gastgeber
fur die Aulenministerkonferenz der vier Sie-
germachte USA, GroRbritannien, Frankreich
und Sowijetunion in New York. Danach wurde
an Bord Platz fir zusatzliche 1.700 Reisende
geschaffen und sie diente noch bis Dezember
1949 als Auswandererschiff. Aufgrund ihrer
aulRergewodhnlich langen Dienstzeit zahlt die
AQUITANIA zu den bekanntesten Transatlan-
tiklinern und war von 1935 bis zu ihrer Ver-
schrottung 1950 der letzte noch existierende
Vierschornsteindampfer der Welt.
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