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ALBRECHT TISCHBEIN -
WEGBEREITER DES EISENSCHIFFBAUS
IN DEUTSCHLAND

VON HARALD HUCKSTADT

Albrecht Johann Heinrich Tischbein war Griinder einer der ersten deutschen Werften fur
den Eisenschiffbau und Erbauer des ersten eisernen Seedampfers mit Schraubenantrieb in
Deutschland. Dennoch ist heute nur noch wenig iiber thn bekannt, findet man in kaum
einer Veroffentlichung seinen Namen und wenn doch, dann meist mit falschem Vornamen.

Albrecht Tischbein entstammte einer weit verzweigten Familie mit ausgepragten kiinst-
lerischen Fihigkeiten. Aber wahrend andere Familienmitglieder vorwiegend Maler waren,
ging seine Kunst ins Technische. Damit stand er jedoch nicht ganz allein, denn zur gleichen
Zeit wandten sich zwei seiner Vettern (Gerhard Moritz Roentgen und Wilhelm Strack)
ebenfalls dem Ingenieurberuf zu. Wihrend jedoch Roentgen als Pionier des Dampfschiff-
baus noch immer bekannt und angesehen ist, geriet Tischbeins Wirken in Vergessenheit,
obwohl man seine Bedeutung fiir die Entwicklung des Eisenschiffbaus kaum geringer wer-
ten mufl.

Im folgenden soll versucht werden, seinen Lebensweg nachzuzeichnenund insbesondere
etwas Licht in seine Rostocker Werftgriindungzu bringen. Vieles ist noch lickenhaft, doch
scheint es moglich, wenigstens einen allgemeinen Uberblick zu geben in der Hoffnung, dafl
die Zukunft das Bild abrunden moge.

1. Jugend und Lebrjahre

Am 15. November 1803 gebar Sophia Tischbein, die Frau des Malers August Albrecht
Christian Tischbein, im Posthaus zu Sternberg in Mecklenburg, wo sich die beiden auf der
Durchreise aufhielten, einen Sohn. Bereits am nichsten Tag wurde das Neugeborene
getauft; Paten waren der Grofivater des Kindes mutterlicherseits, Johann Heinrich Grosse,
Kaufmann zu Ratzeburg, der Vater August Albrecht Tischbein sowie stellvertretend die
Hebamme Kette und der Bediente des Kommissionsrats Passow, Haevernick.!

Uber Albrechts Kindheit wissen wir nichts Genaues. Sein Vater, geboren am 29. Juli
1768, war Portratmaler, Lithograf und akademischer Zeichenlehrer.? Von 1792 bis 1803
lebte er in Libeck, danach in Rostock. Als sein Sohn Albrecht in Sternberg auf die Welt
kam, befand er sich gerade auf dem Umzug von Libeck nach Rostock. August Albrecht
Tischbeins Vetter war Johann Heinrich Wilhelm Tischbein (geb. 1751), der durch seine
Freundschaft mit Goethe bekannt ist, den er auf seinen Reisen in Italien begleitete und
mehrmals malte (u.a. »Goethe in der Campagna«). Ab 1808 war er groffherzoglich olden-
burgischer Hofmaler in Eutin.?

Man mufd diese verwandtschaftlichen Verhiltnisse in Betracht ziehen, wenn mansich ein
Bild des jungen Albrecht machen will. Was hitte fir thn naher gelegen, als gleichfalls eine
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kunstlerische Laufbahn zu wihlen? Viele seiner Onkel und Tanten und sein jiingerer Bru-
der August Anton* iibten solche Tatigkeiten aus. Aber seine Begabung ging ins Technische.
Kunst und Technik schlieflen sich nicht aus und taten dies sicher auch bei Albrecht Tisch-
bein nicht, dessen Phantasie und schopferische Erfindungsgabe ihn spiter oft genug seiner
Zeit voraus sein lieflen.

In Rostock sah Albrecht Hafen und Schiffahrt. Vielleicht gelangten auch Informationen
Uber frihe Dampfschiffe zu seiner Kenntnis. Das aufkommende Maschinenwesen mochte
schon die Gemiter junger Leute erhitzen. Im Jahre 1819, als Albrecht 16 Jahre alt war,
kreuzte die SAVANNAH den Atlantik unter Dampf. Auf jeden Fall aber erfuhr er von dem
Werdegangseinesumacht Jahre dlteren Vetters Gerhard Moritz Roentgen.> Dessen Mutter
Sophia Margaretha war eine Schwester von Albrechts Vater und wie alle Tischbeins kiinst-
lerisch veranlagt. Sie hatte Ludwig Roentgen geheiratet, einen Sohn David Roentgens aus
Neuwied, des berithmten Kunsttischlers. Auch Ludwig Roentgen besafl ungewdhnliche
und poetische Anlagen. Er hatte sich zum Studium der Theologie berufen gefuhlt und lebte
1795, als sein Sohn Gerhard Moritz als viertes Kind geboren wurde, als Oberprediger und
Kircheninspektor in Esens in Ostfriesland. So vereinigte Gerhard Moritz Roentgen Bega-
bungen beider Elternteile in sich; zunichst jedoch war es sein Wunsch, Seeoffizier zu
werden.

Im Jahre 1808 verlief Gerhard Moritz sein Elternhaus und bezog die hollindische
Kriegsschule in Enkhuizen. Ostfriesland gehorte zu dieser Zeit als Folge der napoleoni-
schen Kriege zum Konigreich Holland. Zum Dienst fir Frankreich gezwungen, gelang es
thm 1814, nach Holland zurtickzukehren, wo er noch im gleichen Jahr zum Leutnant zur
See 2. Klasse beférdert wurde. Durch sein aufgewecktes Verhalten und seine ungewdhnli-
chen Geistesgaben fiel er seinen Vorgesetzten auf, und so schickteman den eben 23jahrigen
1818 fur zwei Jahre nach England, wo er die dortigen Schiffskonstruktionen studieren und
dartibernach Holland berichten sollte.t

In diesen Jahren war Holland mehrmals von englischen Dampfschiffen besucht worden,
1816 beispielsweise von der DEFIANCE, die sogar bis Kéln kam.” Das mag dazu beigetragen
haben, dafl Roentgen in England sein Augenmerk insbesondere auch auf Dampfschiffe
richtete.® Nach der Ruckkehr gelang es thm, seine Vorgesetzten dafir zu interessieren. Der
Minister van Staat van Driel erteilte thm den Auftrag, Pline fir ein Fihrbootauszuarbeiten.

1823 wurde Roentgen von der Marine wiederum nach England geschickt, diesmal mit
dem speziellen Auftrag, Dampfschiffe zu studieren. Dann aber verlief§ er am 1. Januar 1824
den Marinedienst mit ehrenvollem Abschied.” Seine neue Titigkeit war die eines techni-
schen Direktors der 1823 in Amsterdam gegriindeten »Nederlandsche Stoomboot Maat-
schappij«. Die Grinder dieser Gesellschaft waren aufler Roentgen J.C. Baud aus Den Haag,
C. van Vollenhoven aus Rotterdam und John Cockerill aus Seraing (der dort 1817 seine
bekannte Maschinenfabrik gegriindet hatte). Doch ist hier nicht der Ort, das tiberausinter-
essante Leben Roentgens weiter zu verfolgen. Man findet alle Einzelheiten dariiber bei De
Boer.'®

Zuriick zu Albrecht Tischbein. Man muf§ annehmen, daff er durch seine Tante Sophia
Margaretha von Roentgens Unternehmungen wufite. Laut Jurgen Rabbel, der sich in
»Rostocks eiserne Segler« mit Tischbein beschaftigt hat'', ging dieser als Achtzehnjahriger
nach Rotterdam, um dort Mechanik zu studieren. Das miifite sich 1821 oder 1822 zugetra-
gen haben. Wo konnte man damals—in Rotterdam oder anderswo—»Mechanik«studieren?
Schulen oder Universititen mit diesem Fach gab es noch nicht. In Frage kam also nur eine
ArtLehrstelleineiner erfahrenen Werkstatt oder einem Unternehmen. Manmuf§ weiterhin
annehmen, dafl Tischbein sich der Hilfe seines Vetters Roentgen bediente, denn warum
sonst Rotterdam? Hierzu ist festzustellen, dafl Roentgen sich 1822 noch im Marinedienst
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befand, wo er mit der Abfassung eines Berichtes tiber seinen Englandaufenthalt beschiftigt
war. Im Herbst desselben Jahres besuchte er die belgischen Eisenwerke um Luttich, Char-
leroi und Mons."”? Er muff also zu dieser Zeit bereits mit John Cockerill bekannt gewesen
sein. So ist es denkbar, dafl er seinem Vetter Albrecht dort eine Ausbildung vermittelt hat.

Die neugegrindete »Nederlandsche Stoomboot Maatschappij« begann ithre Fahrten mit
Schiffen, die teils in England, teils bei John Cockerill gebaut worden waren. Man kam aber
bald zu der Uberzeugung, dafl wegen allfilliger Reparaturen, aber auch wegen des Wun-
sches nach Eigenbau von Schiffen die Anlage einer eigenen Werft notwendig sei. Diese
Werft entstand ab 1826 auf der Insel Fijenoord bei Rotterdam. Frithestens zu diesem Zeit-
punkt kann Albrecht Tischbein also bei Gerhard Moritz Roentgen gearbeitet haben.

Ebensowenig wie aus Albrechts Jugend wissen wir tiber seinen Aufenthaltauf Fijenoord.
Er war dort aber zu einer Zeit, als eine Anzahl frither Dampfschiffe auf den Helgen lagen.
Roentgen selbst nannte Tischbein een mijnereleves.'> Albrechterlebte auch den Bau desfur
die Fahrt nach Niederlandisch-Indien bestimmten »Paketboots« ATLAS in Fijenoord, wel-
ches im September 1828 seine Probefahrt absolvierte. Rabbel gibt an'*, daf§ sich Tischbein
im Auftrag Roentgens in England aufgehalten habe, um den Bau der Maschine fur dieses
Schiff zu beaufsichtigen. Dies kann jedoch nicht stimmen, denn der Erbauer der Maschinen
war John Cockerill.'"> Am Stapellauf der ATLAS, welche zuerst nicht ins Wasser wollte, war
Tischbein aber sicher beteiligt, ebenso vermutlich an der Probefahrt.

Zur gleichen Zeit wie Tischbein, genauer gesagt ab 1826, hielt sich ein weiterer Vetter
Roentgens und Tischbeins in Fijenoord auf, Wilhelm Strack. Dessen Mutter Magdalene
geb. Tischbein war eine Schwester von Roentgens Mutter und Tischbeins Vater.'* Von
Wilhelm Strack heif3t es'’:

(er] trat gleich beim Entstehen der Dampfschiffabrt in den Niederlanden 1826 in die
Dienste der Niederlandischen Dampfschiffabrts-Gesellschaft, und wurde als Schiffs-Con-
structeur dem Director Roentgen, seinem Vetter bei gegeben, unter dessen Directorium er
fast samtliche jetzt bestehende Niederlandische Dampfschiffe construirte und deren Ban
leitete. [Zu] der Zahl dieser Schiffe gehorte der bekannte BATAVIER, der NEDERLANDER,
STAD ANTWERPEN, ORESTES, PILADES, der explodirte MERCUR, ATLAS, STAD NYMEGEN,
ZEEUW, FRIEDR. WILHELM.

Die untergeordnete Stellung wurde dem Strack von dem Director zu schwierig gemacht;
und nabhm Strack das von Jacobi, Haniel & Huyssen zu Sterkrade ihm gemachte Anerbieten
desto bereitwilliger an und ging 1828 [dorthin].

Eine dhnliche Beschreibung wiirde auch gut auf Tischbein gepafit haben. Indessen blieb
er noch auf Fijenoord, und erst drei Jahre spiter, nimlich fur das Frithjahr 1831, laf3t sich
seine Mitarbeit bei Friedrich Harkort in Wetter an der Ruhr belegen. Dieser hatte im Jahre
1819 auf der Burg Wetter eine Mechanische Werkstatte errichtet, deren Hauptaufgabe die
Anfertigung von Dampfmaschinen sowie jeder anderen verlangten niitzlichen Maschine
war. Harkort, der mehr technisch-wirtschaftliche Phantasie als fundierte Ingenieur-Kennt-
nisse besaf}, spielte eine erhebliche Rolle bei der Industrialisierung des Rheinlandes, nicht
zuletzt beim Eisenbahnbau. Auch ander Schiffahrt nahmerregen Anteil." Da thm spezielle
Fachkenntnisse abgingen, war Harkort auf die Hilfe kundiger Mitarbeiter angewiesen. So
zog er Ingenieure und Handwerker von weit her an seine Firma und war stindig um neue
Krifte bemiht. In diesem Zusammenhang kam Tischbein zu thm. Genaues ist nicht
bekannt. In einem Brief Harkorts an den bei thm beschiftigten Chemiker W. Goldammer
vom 15. April 1831 wird Tischbein erstmals als Mitarbeiter namentlich erwihnt."

Wenn man aber vermutet, dafy der an der Schiffahrt interessierte Harkort den auf einer
Schiffswerft ausgebildeten Tischbein zu Schiffbauzwecken (oder zum Bau von Schiffs-
maschinen) anstellte, so sieht man sich getduscht. Ein Briefwechsel mit Tischbein, derin den
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Diese Quittung stellte Tischbein am 5. Mai 1831 vor seiner Abreise nach Schlesien
eigenhandig fiir empfangene Geschaftsunterlagen aus. (Rbeinisch-Westfalisches
Wirtschaftsarchiv, Kéln)

Briefkopierbiichern Harkorts? nur von dessen Seite erhalten ist, belehrt uns eines Besseren.

Harkort stand zu dieser Zeit in Geschiftsbeziehungen mit dem schlesischen Grafen
Henckel-Donnersmark. Thm hatte er zwischen August 1828 und Juli 1830 zwei Dampf-
maschinen verschiedener Grofle nach Magdeburg geliefert, von wo aus sie auf Veranlassung
und Kosten des Grafen zu dessen Eisenhiittenwerk in Schwientochlowitz bei Konigshitte
in Schlesien transportiert werden sollten. Fir die Aufstellung und Inbetriebname hatte
Harkort den genannten Chemiker Goldammer vorgesehen, doch hatte dieser sich nach
Meinungsverschiedenheiten zuriickgezogen. Stattdessen trat nun Tischbein im Mai 1831
die Reise nach Schlesien an, wohlversehen mit Empfehlungsbriefen?':

An den Grafen Henkel von Donnersmark, Breslan, 8. May 1831

Wir beehren uns durch Gegenwartiges, Euer Excellenz uns. Ingenieur Herrn P.L. [?]
Tischbein vorzustellen, den wir eigends als uns. Bevollmdchtigten mit dem Auftrage abge-
sandt, das durch Herrn Goldammer begonnene Werk zur Aufstellung der zu Euer Excellenz
Anlage in Swintochlowitz gelieferten Dampfmaschinen zu leiten und zu vollenden. Wir
erlauben uns Euer Excellenz ergebenst zu bitten, Tischbein mit eben dem Zutrauen aufneh-
men zu wollen, welches uns bestimmte, in seiner Person den Herrn Goldammer zu ersetzen.
Seine Kenntnisse und Diensteifer werden solches rechtfertigen und Euer Excellenz einen
neuen Beweis uns Bestrebens geben, den eingegangenen Verpflichtungen unsererseits
piinktlich nachzukommen.

Harkort hatte Grund, die eigene Zuverlissigkeit hervorzuheben. Die Zeiten waren nach
den Unruhen von 1830 wirtschaftlich nicht sehr gut, und der Graf hatte sich obendrein
bereits mit der ersten Rate als siumiger Zahler erwiesen (die beiden Dampfmaschinen soll-
ten in drel Raten bezahlt werden, das erste Drittel bei Absendung, das zweite Drittel nach
erfolgter Ingangsetzung und das letzte Drittel sechs Monate spiter).”® Die Sorge dartuber
klingt in Harkorts Briefen an Tischbein immer wieder an:
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Am 29. August 1831

Geben Sie uns recht bald einige erfreuliche Nachrichten, wir sind sebr begierig, endlich
von einem Riickflusse unserer Gelder zu horen, so seit drei Jahren fest auf der Reise sind.?*

Und am 22. September 1831

Sorgen Sie vor allen Dingen, dafS die Maschinen gangbar werden, damit wir in diesen
geldarmen Zeiten das zweite Drittheil der Kaufsumme erbalten, wie auch unsere Instruc-
tion sagt. Sie konnen spater umso eifriger die iibrige Einrichtung des Werkes verfolgen.

Hier fangen die Geschdfte an zu stocken und nur die Weinhandler und Apotheker leben
von der Angst des Publikums.

Im Februar bzw. Mai 1832 wurden die beiden Maschinen endlich in Betrieb genommen.
Der Graf dachte allerdings nicht daran, nun die zweite Rate des Kaufpreises zu zahlen. Im
April 1833 schrieb er vielmehr an Harkort?*:

Schlofi Neudeck, den 2. April 1833

Euer Hochwohlgeboren kann ich nicht unterlassen ergebenst anzuzeigen, dafs, nachdem
nun die contractmaflige Zeit von sechs Monaten in welcher die von denenselben verkauften
beiden Dampfmaschinen erprobt werden sollen / die kleinere wurde erst Anfang November
in Gang gesetzt / verstrichen ist, es sich ergeben hat, es bei der gréfleren es in etwas an Kraft
zu gebrechen scheint [und] einige kleinere Unregelmafligkeiten abzubelfen seyn werden;
die kleinere Maschine fiirs Walzwerk aber ... nicht feststehend aunfgestellt worden ist, aufer-
dem aber keines weges die versprochene Kraft besitzt wodurch die richtige Betreibung der
Eisenfabrik ganz gehemmt, an in Gangsetzung der Blechwalzen und Fabrikation von
Bandeisen gleichzeitig mit der Bewegung des Stirnhammers aber garnicht zu denken ist,
obgleich derselbe bereits 20 Centner leichter angefertigt worden als es iblich ist.

Hieraus geht nun hervor, dafl ich jene beiden Maschinen fiir den Augenblick noch nicht
als brauchbar iibernehmen kann, da ich selbst aber nicht competenter Sachkenner bin, so
habe ich bei den Konigl. Eisengieflereyen bereits darauf angetragen, dafs etne Commission
bestehnd aus Sachkennern extrahiert werde, die die Brauchbarkeit jener Maschinen unter-
sucht und werde ich nicht unterlassen, sowie das in kurzem geschehen, die erhaltenen Resul-
tate denenselben mitzutheilen etc.

Aus der ganzen Angelegenheit ergab sich zuletzt eine vor Gericht ausgetragene Streit-
sache, die 1836 noch nicht beendet war. Tischbein wurde mehrfach zu sachlichen Stellung-
nahmen aufgefordert.

Im Frithjahr 1833 reiste er in Harkorts Auftrag auch nach Berlin. Dort ginges, ebenso wie
in Schwientochlowitz, um die Aufstellung einer Dampfmaschine fir ein Eisenhammer-
werk. Auflerdem wurde Tischbein hier aber auch mit Schiffahrtsangelegenheiten befafit.
Dies 1st einer thm tibersandten Vollmacht zu entnehmen?’:

Wetter, den 10. April 1833

Wir ermachtigen hiermit unseren Ingenienr Herrn P. L. Tischbein, dermalen in Berlin,
mit einer Hoch-Kon. PreufS. Seehandlung zu Berlin, den Bau und Lieferung eines Schlepp-
dampfbootes in Eisen in unserem Namen zu unterhandeln, Preis und Bedingungen festzu-
setzen und den iibereingekommenen Contract vorbehaltlich unserer Bestatigung und Rati-
fication, welche nach Mittheilung innerhalb 14 Tagen zu erfolgen in allen seinen Bestim-
mungen abzuschliefSen.

Spater wurde dieses Projekt indessen nicht mehr erwihnt und Tischbein befand sich wie-
der in Schlesien. Ob er dort nur mit der Uberwachung der beiden Dampfmaschinen
beschaftigt war oder auch andere Aufgaben ubernahm, geht aus Harkorts Briefen nicht
mehr hervor. Meist wird er nur noch in dritter Person in einer Korrespondenz zwischen
Harkort und dem AnwaltJustizrath Dziuba in Breslau erwihnt, der die Streitsache mitdem
Grafen vor Gericht vertrat. An diesen schrieb Harkort am 24. Dezember 183628
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Uber den jetzigen Aufenthalt des Herrn Tischbein kénnen wir leider nichts bestimmtes
sagen, da ein Privatschreiben vor lingerer Zeit nach Breslau an ihn adressiert, unbeantwor-
tet geblieben. Sollte sein Anwald Herr Klapper in Ratibor, welcher seinen ProzefS mit dem
Grafen zu fiihren hat, nichts von thm wissen, so konnten vielleicht Herrn Carl und Gustav
Harkort in Leipzig, wenn Sie sich der Kiirze halber directe an dieses Haus zu wenden die
Giite haben wollten, bei den dortigen Eisenbahnen-Ingenieurs iiber seinen Aufenthalt
etwas Ndheres in Evfabrung bringen, was seiner [zugesagten?] Zeugnissen wegen eben so
nothig als wichtig ist.

Nicht nur Harkort scheint sich also mit dem Grafen vor Gericht wiedergetroffen zu
haben. Dies kann damit zusammenhingen, daf§ die Kosten fir die Aufstellung und die Pro-
belaufe der Dampfmaschinen einschliefflich Tischbeins Salar vertragsgemafl vom Kiufer zu
tragen waren. Aber wie dem auch sei, fiir Harkort war Tischbein nun verschwunden.

Die Ironie der Ereignisse wollte es, daff Harkort sich nach der Trennung von Tischbein
auch mit Schiffahrtsdingen beschiftigte. So baute er 1834 in seiner Maschinenfabrik bei
Duisburg die Maschine fiir den Mindener Weserdampfer FRIEDRICH WILHELM III., der
1835 bei Westphal, Strack & Co. in Ruhrort vom Stapel lief.?? Dies war tibrigens Tisch-
beins Vetter Wilhelm Strack, den wir schon erwihnt haben. Weitere Schiffahrtsaktivititen
Harkorts bezogen sich ab 1836 auf die Rhein-See-Schiffahrt mit speziell gebauten Seglern.

2. Schiffbaun in Buckan

Uber den Verbleib Tischbeins in dieser Zeit ist nichts bekannt. In den Quellen taucht sein
Name erst wieder in Buckau bei Magdeburg auf. Dort war 1837 die »Magdeburger Elb-
Dampfschiffahrts-Compagnie« gegriindet worden. Die benétigten Schiffe beabsichtigte
man auf einer in Buckau zu errichtenden Werft selbst zu bauen. Diese Aufgabe wurde Al-
brecht Tischbeintibertragen, wozubald auchdie Einrichtung einer Maschinenfabrik kam.*°
Alsbald begann unter Tischbeins Leitung der Bau des ersten Schiffes, eines h6lzernen Rad-
dampfers mit dem Namen KRONPRINZ VON PREUSSEN. Der Stapellauf erfolgte am 16.
August 1837.% Zuvor hatte die Gesellschaft thren Aktioniren mitgeteilt, dafy

die rithmlichst bekannten Kenntnisse und Erfabrungen des in diesem Fache hochst ausge-
zeichneten Herrn Roentgen zu Rotterdam und die Tiichtigkeit des Hrn. Tischbein, welcher,
nach dem Princip des Herrn Roentgen und mit Benutzung seiner patentirten, sich auf dem
Rbein so sehr bewdahrten Dampfmaschine, den Bau hier unter unseren Augen bewerkstel-
ligt, uns taglich mebr die Uberzeugung gewdhren, dafl dieses Dampfboot die Schwierigkei-
ten gliicklich besiegen wird, die bis jetzt noch kein Dampfboot beym niedrigen Wasserstand
der Elbe zu iiberwinden vermochte.??

Ganz offensichtlich war es also Tischbeins Lehrzeit bei seinem bertihmten Vetter gewe-
sen, die thm zu der Stellung in Buckau verholfen hatte. Die Maschine der KRONPRINZ hatte
er in Buckau nach Roentgens Plianen hergestellt.> In den nichsten Jahren entstanden unter
Tischbeins technischer Direktion eine ganze Rethe von Schiffen auf der von thm eingerich-
teten Werft, fursersteallerdingsnoch simtlichaus Holz. Er war zu dieser Zeitder Meinung,
dafl Holz das bestmogliche Material sei**, wie er denn im allgemeinen dafiir halte, dafS ein
eisernes Schiff leichter einbeule, sich durchbiegen und nicht im Stande sein werde, die gerade
Linie zu halten, die ihm bei der Fabrikation gegeben worden.

Im Laufe der Zeit inderte Tischbein in diesem Punkte seine Uberzeugung. Ab 1846 ent-
warf und baute er eiserne Dampfer, so zum Beispiel den 36,6 m langen Radschlepper MAR-
SCHALL VORWARTS fir die »Gesellschaft fir Dampfschiffahrt mit England« in Bremen. Er
duflerte sich nun so*:
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Dampfboot MINISTER VON LUTZOW. (Slg. Hans Rindt [#])

Freilich pflege man bei holzernen Schiffen die unangenehme Evfabrung zu machen, dafs
dieselben, indem Wasser vom Holze eingezogen werde, nachmals ein vermehrtes Gewicht
und mithin einen grofSeren Tiefgang bekommen ... .

Spiterhin baute Tischbein nur noch eiserne Schiffe. 1847 wurde in Buckau auch ein Auf-
trag aus Rostock ausgefiihrt, und zwar der Bau des Personenraddampfers MINISTER VON
LUTZOW fir Haase und Paepke.

Dies scheint nach langen Jahren das erste Mal gewesen zu sein, daf Tischbein geschiftlich
in seiner Vaterstadt zu tun hatte. In Rostock lebte noch immer seine Familie. Bald nach
Antritt seiner Stellung in Buckau griindete der Mittdreifliger Tischbein nun auch eine Fami-
lie. Am 2. April 1838 heiratete er Luise Koch, die Tochter des (Buckauer?) Kaufmannes
Koch. Bald darauf, nimlich am 3. Januar 1839, wurde der Sohn Alfred Albrecht Ludwig
August geboren. Mit diesem, der spiter wie sein Vater Ingenieur wurde, verwechselt die
Literatur Albrecht Tischbein gelegentlich aufgrund der Namensahnlichkeit.*® Auch Tisch-
beins ubrige Kinder, insgesamt sechs, kamen alle in Buckau zur Welt.”” 1840 folgte dem
ersten Sohn der zweite, Moritz August Albrecht. Danach kamen Clara (1843), Albrecht
Ludwig Max (1845), August Albrecht Ludwig (1848) und schliefflich noch Hans Albrecht
Ludwig (Jahr?). Moritz begann mit 17 Jahren in Rostock eine Lehre als Schiffbauer bei Otto
Ludewig, allerdings im Holzschiffbau.’®

Albrecht Tischbein muf seine technische Arbeit in Buckau hervorragend ausgefihrt
haben. Seinem Ruf als Schiiler Roentgens fiigte er alsbald einen eigenen hinzu. Wahrend sei-
ner Buckauer Zeit wurden auf der Werft 33 Schiffe erbaut, darunter 14 aus Eisen. Daneben
befafite man sich mit Einrichtungen fir Brennereien und Zuckerfabriken.” Tischbein zog
auch andere fahige Ingenieure nach Buckau, z.B. Brami Andreae.*® Auch als Vorgesetzter
scheint er eine gliickliche Hand gehabt zu haben.# So wie er selbst einst bei seinem Vetter
Roentgen den Maschinenbau erlernt hatte, nahm nun auch Tischbein Lehrlinge auf, die in
der Regel ein Lehrgeld zu zahlen hatten. Einer von thnen war Rudolf Wolf, dessen Name
die Buckauer Fabrik spater einmal tragen sollte.* WarTischbein auch ein genialer Ingenieur
und guter Vorgesetzter, so brachte er fiir die Rentabilitit der Werft dennoch vielleicht nicht
genugend Interesse auf.*

Die Umstinde, die dazu fihrten, dafl Albrecht Tischbein seine Stellung in Buckau auf-
gab, sind bis jetzt unbekannt. Die oben angesprochenen Verhiltnisse m6gen eine Rolle
gespielt haben, aber ebenso kann es der Wunsch gewesen sein, endlich nicht mehr abhingig
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sein zu missen. Die Kontakte nach Rostock, wie sie beispielsweise durch den Bau der MINI-
STER VON LUTZOW bestanden, konnten Tischbein die Augen fir ein Projekt geoffnet
haben, welches dort im Jahr 1850 Gestalt anzunehmen begann.

3. Neubeginn in Rostock

Rostock war im Jahre 1850 eine Hafenstadt, die sich einer der grofiten Segelflotten im
Bereich des spateren Deutschen Reiches rithmen konnte. Befordert durch das System der
Partenreederei und gerade in diesen Jahren durch den Wegfall der britischen Navigations-
akte beschleunigt, entwickelte sich die Trampfahrt mit hélzernen Seglern auf einen Héhe-
punkt zu. Natlrlich dachte niemand von den Kapitinen und Reedern dieser Ilotte daran,
sich etwa einen eisernen Dampfer anzuschaffen. Derartige Gedanken, wenn tberhaupt
erortert, wurden hochstens mit Spott abgetan. Zudem lagen die Kosten fiir einen Dampfer
viel hoher als fiir ein gleich grofles Segelschiff, die Kosten fiir die Kohle noch nicht einmal
gerechnet.

Trotzdem entstand eine Gesellschaft, die sich die Einrichtung eines Liniendienstes mit
Dampfschiffen zwischen Rostock und St. Petersburgzum Ziel gesetzt hatte. Vorbild waren
schon bestehende Liniendienste dhnlicher Art, z.B. Dampfschiffe zwischen Liibeck und
der russischen Hauptstadt. Vom Zaren personlich privilegiert, war diese Route Rufflands
Ausfalltor nach Westen, viel bequemer und schneller als die desolaten Landwege.* Die wel-
teren Ereignisse lassen sich in einem Artikel aus dem »Rostocker Anzeiger« vom 23. Okto-
ber 1898 nachlesen:

Im Jahre 1850 hatte sich in Rosteck eine Reedereigesellschaft gebildez welche einen regel-
mafSigen Dampfschiffsverkebr zwischen Rostock und Petersburg ins Leben rufen wollte.
Man beabsichtigte, auf dieser Linie zwei eiserne Schraubendampfer laufen zu lassen.
Gleichzeitig suchte man E.E. Rat fiir das Projekt zu interessieren und wandte sich im Okto-
ber 1850 mit der Bitte an ihn, sich an dem geplanten Unternehmen mit einem Aktienkapital
von 16 000 Taler zu beteiligen. Der Rat wollte anfangs jedoch nur ... Taler dazu hergeben,
erteilte dann aber, nachdem die damalige Stadtverordnetenkammer die Unterstiitzung des
Unternehmens ausstadtischen Mitteln befiirwortet hatte, seine Zustimmung zur Zeichnung
von 16 000 Taler, indem er hieran die Bedingungen kniipfte, dafs die Schiffe nicht unter der
gebrauchlichen Verwaltung eines Korrespondentreeders, sondern unter Administration
eines erwdhlten Divektoriums fahren sollten, und dafs ferner die Kassenvorrate der Reede-
reigesellschaft nicht in den Hénden eines Rechnungsfiihrers zu belassen, sondern auf der
Rostocker Bank zu belegen seien.

Die beiden Schraubendampfer sollten auf einer Rostocker Werft erbaut werden, da aber
ein dem Bau eiserner Schiffe dienendes Fabriketablissement damals noch nicht in Rostock
bestand, so mufite ein solches erst ins Leben gerufen werden. Der Schiffsbaumeister Zeltz
beschlofs, eine Werft fiir den ihm iibertragenen Bau der beiden Schranbendampfer zu evrich-
ten, und die damalige Stadtverordnetenkammer genehmigte zu dem Zwecke im November
1850 die Uberlassung einer dem Hospital zum Heiligen Geist gehorenden Ackerparzelle an
Herrn Zeltz. Auf diesem vor dem Kriopelinertore an dem Ufer der Unterwarnow belegenen
Platze wurde nun von der Firma Zeltz & Tischbein die Werft errichtet, auf welcher man
dann mit dem Bau der beiden eisernen Schraubendampfer begann. Der Betrieb der ersten
Rostock=St. Petersburger Dampfschiffabrtsgesellschaft sollte aber, bevor er noch eriffnet
war, eine Storung erleiden. In einer am 18. Mdrz 1851 veranstalteten Zusammenkunft der
Reederei beantragten die fiir die beiden Dampfer bereits engagierten Kapitane, die sich mit
Geldmitteln an dem Unternebmen beteiligt hatten, ihre sofortige Entlassung und verwei-
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gerten die weitere Einzahlung von Geldern, indem sie gegen jede Veranderung im Bau der
Schiffe protestierten. Demgegeniiber erklarte die Reederei, dafS die Veranderungen nur der-
art seien, dafS durch sie die Bestimmungen, auf deren Grundlage die Reeder ihre Parten
gezeichnet hatten, nicht verschoben wiirden. In dieser schwierigen Lage wandte man sich an
den damals regierenden Grossherzog Friedrich Franz 11. mit der Bitte um finanzielle Bei-
hiilfe. Seine Konigliche Hobeit brachte dem Unternehmen, welches fiir die Entwicklung von
Rostocks Handel und Verkehr so iiberaus wichtig war, ein warmes Interesse entgegen und
bestatigte dieses dadurch, dafS er sich im Mai 1851 bei den beiden Schraubendampfern fir
die Fahrt zwischen Rostock und St. Petersburg mit 1/8 Part (8000 Taler) beteiligte. Durch
diesen hochherzigen Akt des Fiirsten wurden nun die Zuschiisse der Kapitine, welche ihre
Entlassung genommen hatten, und die Petersburger Gelder entbebrlich. Wenige Tage spa-
ter,am 17. Mai, fand wiederum eine Versammlung der Reeder statt, in welcher zwei andere
Schiffer zu Kapitanen der beiden Schraubendampfer unter der Bedingung gewdhlt wurden,
dafS jeder von thnen sich mit einer Summe von 1000 Talern an dem Unternehmen beteiligte.
Ferner teilte die provisorische Direktion der Gesellschaft mit, daf§ seine Konigliche Hobeit
der Grossherzog auf eine ihm vorgetragene Bitte hin genebhmigt habe, eines der Schiffe nach
seinem erstgeborenen Sohne ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ zu benennen, wah-
rend der Grofladmiral der russischen Flotte gestattet habe, das zweite Schiff auf den Namen
GROSSFURST KONSTANTIN zu taufen.

Was Tischbein betrifft, so wurde mit diesem Text, der die Verhiltnisse bei der Griindung
dieser Dampfschiffahrtsgesellschaft lebendig beschreibt, ein wenig vorgegriffen. Der in
Rostock etablierte und fiir seine unvoreingenommene Haltung bekannte Schiffbaumetster
Wilhelm Zeltz* war Holzschiffbauer. Auf das Geschift mit dem Bau eiserner Dampfer,
noch dazu modernster Schraubendampfer, die man zu der Zeit tblicherweise in England
bestellte, konnte er sich nur einlassen, wenn er schon einen Weg zur Realisierung derart

Modell des Schraubendampfers ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ, erbaut 1851/52 bei
Zeltz & Tischbein in Rostock. Schiffabrtsmuseum Rostock. (Foto: Hiickstadt)
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anspruchsvoller Pline sah. Dieser Weg mufl der Zusammenschluff mit Albrecht Tischbein
gewesen sein, der bereits einen Ruf besafl und der vor allem Buckau verlassen konnte (oder
wollte). Tischbein hitte sich, auch bei gentigenden Geldmitteln, allein nicht so schnell und
problemlos in Rostock selbstandig machen konnen. Er besafl namlich nicht die erforder-
lichen Burgerrechte. Diese beantragte er erst am 24. Juli des gleichen Jahres.*

Mit Zeltz war Tischbein tibereingekommen, daf} dieser nach drei Jahren wieder aus dem
gemeinsamen Unternehmen ausscheiden sollte.?” Allein aus dieser Tatsache kann man auf
ein nur temporires Zusammengehen der beiden zum gegenseitigen Nutzen schliefen. Zeltz
hatte im tbrigen auch seine Holzschiffswerft keineswegs aufgegeben, sondern betrieb sie
parallel zu seinem Engagement mit Tischbein weiter. Sie fand ihr Ende erst 1897, als die
Krise der Segelschiffahrt den Rostocker Holzschiffswerften den Garaus machte.**

Am 9. September 1851 war es dann soweit, dafy der erste der beiden Dampfer, die
ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ, vom Stapel laufen konnte, am 23. Dezember des
gleichen Jahres gefolgt von GROSSFURST CONSTANTIN.** Die Probefahrt der ERBGROSS-
HERZOG war zur allseitigen Zufriedenheit der geladenen Giste am 26. November, zu spit,
um noch in diesem Winter eine Reise antreten zu konnen. Die Ubernahme durch die Reede-
rei erfolgte dann auch erst am 23. Februar 1852, und einen Tag spiter ging das Schiff auf
seine erste Reise ~ des Eises wegen um 5'/> Ubr abends aus Warnemiinde nach London mit
Waizen und Gerste.® Seine Maschine war, ebenso wie die des Schwesterschiffes, in der
Maschinenfabrik in Buckau, Tischbeins ehemaliger Wirkungsstatte, gebaut worden und
mitder Eisenbahn tiber Bad Kleinen—Biitzow nach Rostock gelangt.’' Beide Schiffe zusam-
men kosteten 64000 Taler, was mitder Angabe der Beteiligung des Groflherzogs von '/sder
Bausumme = 8000 Taler Ubereinstimmt.”? In London erregte die ERBGROSSHERZOG
durch ihr elegantes Aussehen tiberall Aufsehen und erwies sich im tibrigen als vorziigliches
Seeschiff, welches seinem Erbauer alle Ehre machte.

Aufler der Ehre hatte Tischbein allerdings auch allerhand Arger mit seinem ersten See-
schiff. Er hatte, wie esauch spiterhinimmer wieder seine Art war, sich beim Bau nicht skla-
visch an die kontraktlichen Abmachungen zur Bau-Ausfihrung gehalten, sondern mit
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Die Fabrten des Damp fers ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ in den Jahren 1852 bis Friih-
jahr 1853. (Aus: D. G. Giitschow [wie Anm. 50]).
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— Die Entwicklung der Dampf-
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seinem erfinderischen Geist allerlei Verbesserungen eingebracht. Neben dem teilweisen
Gebrauch stirkerer Schiffsbleche hatte er zwel zusitzliche Querschotte eingebaut und
uberdies erreicht, dafl das Schiff eine groflere Tragfahigkeit bei nur leicht erhéhtem Tief-
gang besafl. Diese Eigenschaften konnten dem Besteller nur recht sein, doch traten bei der
Ablieferung des Dampfers Schwierigkeiten auf, die in einem Sitzungsprotokoll des
1. Quartiers des Rostocker Stadtparlaments sehr deutlich werden?3:

Das Schiff ist grofier und starker gebaut und hat einen grofSeren Laderaum, als contract-
lich bedungen war; dadurch geht es allerdings etwas tiefer, als vorgeschrieben wurde. Das
Schiff sollte nach dem Baucontracte bei vollstandiger Ausriistung mit Maschine, Kessel,
Wasser in demselben noch 150 tons Giiter und 20 tons Kohble tragen konnen und damat 7'/
FufS engl. Mafs tief gehen. Bei der ersten Reise des FRIEDRICH FRANZ nach London hat sel-
biges hier nur 42 Last Gerste, 22 Last Weizen und 1.Last Erbsen geladen, was ungefihr
einem Gewicht von 206 tons gleichkommt, und ging damit 7 Fuf$ 9'/2 Zoll engl. tief. Bei der
Riickkehr auf hier war dem Capitan aufgegeben: das eingenommene Gewicht genan zuver-
merkenundes ergab sich, dafS dasSchiff 184 tons Giiter und 35 tons Kohle geladen hatte, bei
einem Tiefgang von 8 FufS 11 Zoll engl. MafS; es hatte auch noch 10 tons Giiter mehr laden
konnen, wenn solche angenblicklich vorrathig gewesen waren. So dafs sich also eine Trag-
fahigkeit von 229 tons herausstellt, was 59 tons mehr betrdgt, als contractlich bedungen war.
(zu der heute angetretenen zweiten Reise hat es 64 Last Weizen und 1 Last Saat einge-
nommen).

Der Ladungsraum ist um 3.000 Kubikfuf grofSer als vorgeschrieben war. Es folgt hieraus
also, dafS die Banausfiihrung zum Vorteil der Rhederei ausgefallen ist; denn da das Schiff
grofiere Tragfahigkeit und einen grofieren Laderaum hat, so kann letzteres besonders nur
vortheilhaft genannt werden, weil von und nach Petersburg, der eigentlichen, fiir das Schiff
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bestimmten Tour, mehr leichte Giiter als schwere zu erwarten sind. Was nun den Tiefgang
des Schiffes betrifft, so ist solcher kein Hinderniss, dafs es nicht sowohl hier— wofiir die Evfah-
rung vorliegt—als auch zu Petersburg von Stadt zu Stadt auffliefSen kdnne; denn nach sorg-
faltigen Evkundigungen, anch bei dem Oberlootsen, der hier vor zwei Jahren am heil.
Damm anwesenden russischen Flotte, ist anf der Newa in der Regel 9 FufS Wasser, im Mini-
mum 8 FufS, letzteres aber nur selten. Als weiteren Vortheile, welche die Erbaner der Rhede-
rei gewahrt haben, ist anzusehen, dafS sie auf Wunsch des Directoriums in mehrere Schiffs-
theile starkere Bleche verwendet haben, als contractliche Bestimmung war, anch anfSercon-
tractlich durch Herstellung von zwei wasserdichten Schotten das Schiff mehr gegen die
Gefabr eines Lecks gesichert haben.

Beides hat natiirlich EinflufS auf den Tiefgang des Schiffes, da es das Gewicht des Schiffs-
kérpers vermehrt. Im Ubrigen hat sich das Schiff auf der ersten Reise nach London als ein
vorziigliches bewahrt; die Maschine ist gut; der Kohleverbranch derselben ist bedentend
geringer als bei manchen anderen anch gut genannten Schiffsmaschinen, und die Kessel pro-
ducieren hinreichend Dampf auch bei der schnellsten Bewegung des Propellers. Bemerkt
wird noch, dafs die verspitete Ablieferung darin ihren Grund habe, dafs die gewiinschten
Bleche erst besonders von England haben verschrieben werden miissen.

In Erwagung aller dieser Umstande proponiert nun E.E. Rath, dafs die Stadt, als Rheder
mit einem Achtel-Parte trotz des gréfSeren Tiefgangs des Schiffes die Annahme desselbigen
genehmige, anch die Erbaner von der contractlichen Conventionalstrafe fiir die verspatete
Ablieferung liberive. Beides ist in der letzten Plenarversammlung von der iibrigen Rhederei
und auch wie nachtraglich berichtetwird,von Sr. Konigl. Hoheit dem Grofherzoge bereits

260. Jels, J. §F. .Crlhgrofherzog Friedridh Frang”,
N. Sdraubentampiidyiff, 70 L., R,  — 24 Felr. 5, b
Abend@ and 2Q. n. Londen wit Waigen u, Gerite. 25 Nadymitlagsd

S. paffit. 1 Didr; Mittagd v. Heftot in Lonbon, 10 in L.
clar., abgegangen u. and) 10 v. Graveiend n. NRojtect. Den — im

&. n. 16 Abendd 9 UbHr v, Lenden zu Warnemiinde wmit Stivdgut,
Die fpiteren RNeifon dicjed Sehiffed finden iy nnter Sanftleben
(218). Gapt. Bely fihrte dan den ,Grofficft Conftanting,
RN. Sdyraubendampiidyiff, 70 2, FIN. — 22 Dhai and W. n.
€t. Peterdburg mit Gittern . 4 Pajjagicrern Den — v, Jtoflod in
St P Den — Juni v €t P n. Jlofod. 9 Nadymittagd v.
St Qeterdh. g1t Warnem. mit Giitern 1. 25 Paffag. 19 v W, n.
St P mit Gitern 11, 5 Paffag. 23 Nadymittapd v. Noftet in
€t. P. gliidlidy nedy ciner febr rajden RNeife.  Den — Jnliv. L.
B R 7 v St P g DBarnam. (in 89 Stunden) mit Gittern
md 15 Pajjag. 17 v. W, n, St P mit Giitern w5 Paffag.
22 v. Reftoct in St P. Morgend 8 Ube (faft immer contr. Wind).
31 5 lbr Alendd v. Kronftadt n. N. 4 Aug. Morg. 10 lUbr zu
B, w11 Uhe in N mit 70 Lft Stitdgut u. 6 Paffag. 8 ausd
. n. Kopenbagen mit 111 Pafjag. 1. 8 NM. 5Y, Ulx v. Roftod
in & 12 v & ono 9 ou 12 v Kopenfagen gu Warnemiinde mit
den 111 Paffag. refour. 14 aud W, n, €t. Pelerdt, mit @iitern
u. 9 Paffag. 17/18 TNachts v. Roftod in Kronfladt (79 Stunden).
28 QUbendd 9 Ufe v. & n. 9 w. 2 Sept. 11 Uhe Morg. au .
u 12 Ugr in N v, St P mit Sitern v, 2 Paffag. Dei Dagers
ort 30 2ng. 9 Ubr Morgend dad DS. ,MWladimir”, 31 Abendd
ba8 DS, ,BFricdrid) Frany” bei Farde paifict. 11 aud TW. n.
et P. omit 16 Laft Giiter n. 15 Paffag.” 15 4 Ubhr in Kronfladt
(84 €t. RNeife). 921 aud St. Petcrdbnrg beridtet, daf vad Siff
crft mit @iitern auf Stettin geht. 25 v, Kronftadt u. 30 123/, Ubr
it Srvinem. . 4 Ufr NI, in Stettin v, St P. mit 3 Paffag.
27 Nadtd 123/, Ubr dad DS. ,Friedr. Fraug” gefehen. Den
— Oct.in &t Baumdl ladend via Roftoid gugleid) mieder befr. v. Et. P.
n Stettin, 7 v, P, via Stettin gn Warnern, mit Giitern, 9
au 2B, n. St. P. mit 27 Laft Stidgut w. 3 Paffag. 14 frith
Morgend in €t P. v. Joftod. Hat am 19 cinc Crtrafabrt n.

Stettin n. v, €t demnddft n. &t P. guritd und etiva 31 Oct.
feine legte RNeife n. RNoftod guridmadgen follen. — 25 v. St. P.
au Swinem. n. Stettin telegraphict, die Cntldiung follte fdyncllftend
befdhafit und demnddHt vad S&if mit Ladung n. St. P. gunlder:
peditt wwerden. 20 ML, 2 Uhr v, Stettin n. St. P. mit 9 Baffag.
3 Mov. Morgend anf der Kronfladter RGede angefommen. 11 Docs
gemd 7 Uhr v. Kronfladt mit b DS, ,Friedr. Franys, Wind
8. 9NTB. bei 100 Ralte. Die Budgt v. Kr. 6i8 Tolbalen Ddidyt
mit Treibei® ugefegt, wogu nody die Dlafdhine von Jeit gu Jeit
ftoppte, indem )id) @i in Dicfelbe einfog. Der ,Brbgrofherzog
Fr. Frany” rwucde dedhalb gendifigt, vor Anfer gu gehen, nm nidyt
durch bad in'd Treiben gerathene @i8 aud dem Fahrmaffer verfeyt
gu woerden, Gevor 8 igm mdglidy geworben, die Mafdjine mwicder Ju
gebrandyen,  Um 11 Ufe VIR, glidlih in offene8 Waffer gelangt.
Der ,Fr. Fr.” war fo rweit gueiid, daf er aud it gefommen u.
geblicken. 15 3 lUfe MIR. yn Wamen. . 4 Ue vor Roflod.
Wegen der goifdyen Kr. n. St P untecbrodenen Commmnication
nue ca. 5 Laft @iter angebradgt.  Der ,Fr. Fr.* hat leer abgehen
miffen. 30 Dec. 2V, UGr NDL. aud . n. London mit 63 Laft
Waigen. 31 Mittagd im &. . 5 Jan. 53 aud Chriftianfand u.
8 Jan. aud Dlandal Beridhtet, dafi ez dort Sturmed Halber Habe
cinfanfen miiffen, aber frinen Schaden exlitten, anfer, daf die Jtudcrs
pinne iy geld't, 1wad cr mit feinen cigenen Qeuten in Dtandal repas
ritt.  Dee Sturm hielt nody an; Capt. Ko {fow warnody in Sivinoer
bei Dandal. 14 Jan. v. Mandal bei O. NO. Wind fiemifd) mit
Sdneegeftoder. 15 Wind verdnderlid) bel Gohem Seegang and NIV,
16 Dorgend &. €O. fiirmif§, NM. [dpoerer Sturm oud Wejten,
S. big L. di€ mit Regen bet Goher See. 17 NI, Riemifd,
Nbend8 5 U ju Gravefend, 9 Uhr in London. 17 in . in Ldg.
n. Roftod. 29 fertig jum 2bgange. 30 Dlorgend 3 Uhr v. L,
2 ebr. Stagen wud 3 12 Ugr WMittags Helfingde paffict. 4 Diorg.
3 U g TWarnemiinde und 81/, Ubr in Nofodt v, & mit Stitdgut.
(225 §djer iy, 25 Sade Jteid, 20 Dallen Caffec, 10 Kiften
Cajfia, 140 Biintel Gifen, 20 Celti Rinn, 7 Fiffel w. 2000 EStiid
Uuftern ) 13 April ad . n Leith mit Llaigrn . Oelbuchen.
14 im &. v. 9. n. Leilh mit LRaiyen. 17 in Leith.

Die Fahrten der GROSSFURST CONSTANTIN 1852 bis Frihjabr 1853. (Nach D. G. Giitschow

[wie Anm. 50]). Die Angaben der Quelle beziehen sich auf die Kapitine. Aus diesem Grund
erscheint in der Abbildung die ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ noch einmal.
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geschehen. Nach lingerer Discussion concedirt das Quartier ebenfalls hierin unter der
Bedingung, daf$ den Erbauern fiir die aufSercontractlichen Verbesserungen nichts bezahlt
werde. Zugleich ist die Anfrage gestellt, ob die Stadt ihre Parte in beiden Schiff en gegen See-
gefabr versichern solle? Ein Theil des Quartiersist der Ansicht, dafS solches nur fiir die erste.
Reise der Schiffe geschehen solle, wahrend Andere die Versicherung fiir das ganze Jahr pro-
poniren und hierfiir geltend machen, daf$ die Vertreter der Commiine sich gegen diese ver-
pflichtet halten miifite, sie gegen den méglichen Verlust eines Capitals von 16000 Thalern,
wie die Stadt es in beiden Schiff en habe, sicher zu stellen.

Das Rostocker Schiffahrtsmuseum besitzt ein Modell, welches ein auflerordentlich gefal-
liges, fast yachtartiges Fahrzeug zeigt. Tischbein hatte aber nicht nur ein schénes Schiff
abgeliefert, sondern vor allem den ersten in Deutschland entstandenen eisernen Seedampfer
mit Schraubenantrieb gebaut. Frithere Dampfer deutscher Werften waren ausnahmslos
Raddampfer fiir die Binnenfahrt gewesen. Uberhaupt war die Werft von Zeltz und Tisch-
bein dieerste in Deutschland, die speziell und nur zum Zwecke des Baus eiserner Seeschiffe
gegrundet worden war.

Im April machte die ERBGROSSHERZOG ihre zweite Fahrt nach England und tratdannam
10. Mai 1852 um acht Uhr abends von Warnemiinde aus ihre erste Fahrt nach St. Petersburg
an. AnBord warenzwei Fahrgiste aus London, vier Fahrgiste aus Rostock und Stickgut.>*

Daim Mai 1852 auch die GROSSFURST CONSTANTIN fertig war, konnten beide Dampfer
zusammen )etzt einen regelmafligen Dienst anbieten, wobei alle 14 Tage in jeder Richtung
eine Abfahrt war. Die Privatkajiite mit zwei Betten kostete fiir eine Strecke 90 Taler, in der
1. Kajiite wurden pro Person und Strecke 42 Taler und 1 Taler fir Bedienung erhoben.?*

Am 22. Juni 1852 strandete die ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ, die mit 28 Passa-
gieren an Bord unter Kapitin Sanftleben aus St. Petersburg ausgelaufen war, im dichten
Nebel bei der Insel Gotland auf einem Riff.3 Um das Schiff wieder flott machen zu konnen,
wurde Hilfe von Land in Anspruch genommen. Nach Loschen der Frachtin harter Arbeit
war nach 36 Stunden wieder freies Wasser gewonnen. Der Leiter der Bergungshilfe an Land
forderte einen Bergelohn, den er durch vorsorgliche Einbehaltung der gelandeten Fracht
sicherte. Kapitin Sanftleben sah sich genétigt, einen Schuldschein tber 2500 Taler zu unter-
schreiben. Mit zwei Tagen Verspatung kam dann die ERBGROSSHERZOG am 26. Juni 1852
morgens in Warnemunde an, ohne Schiden, wie die Zeitung betonte. Fiir den Kapitin gab
es sogleich Arger und eine Untersuchung der Strandung, die wegen nachgewiesener Schuld
zu seiner Suspendierung fihrte. Bei der niachsten Ausfahrt am 3. Juni fihrte Kapitin Fr.
Kossow das Schiff.

Die beiden Dampfer verkehrten nicht nur zwischen Rostock und St. Petersburg, sondern
sie fuhren auch 6fter nach London und Hamburg. Hinsichtlich der Frachtbeférderung
waren sie ziemlich gut ausgelastet, Passagiere gab es weniger.”” Zuweilen allerdings waren
bedeutende Personlichkeiten an Bord, so z.B. der Gouwverneur der russisch-nordamerikani-
schen Besitzungen, der sich mit mehreren Beamten und Offizieren sowie 30 Soldaten am
10. September 1853 in St. Petersburg einschiffte und am 14. September 1853 in Rostock
ankam, von wo er nach Hamburg weiterreiste.’® Nach Beendigung des ersten Betriebsjahres
1852 zeigte die Bilanz einen Gesamtgewinn fiir beide Schiffe von zusammen 400 Talern. In
die Zukunft sah man mit geddm pftem Optimismus, wie ein Zeitungsbericht zeigt™:

Die Fabrten der beiden Schraubendampfschiffe ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ
und GROSSFURST CONSTANTIN haben im verflossenen Jahre einen Uberfluf von ca. 400
Thalern erbracht. Dagegen kommen auf den ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ Ver-
luste von ca. 1000 Thalern, wahrend die GROSSFURST CONSTANTIN /400 Thaler Gewinn
einfubr. Mit diesem geringen Uberschuf8 aber kann das Defizit lange nicht gedeckt werden,
welches sich schon im Anfang des Unternehmens dadurch herausstellte, dafs die Einschiisse
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der Rheder nicht hinreichten, um die Kosten fiir die erste Ausrhederung und das Cajiiten-
Inventarium zu decken. Es wird daberein NachschufS von 8 Thalern per 512tel stattfinden.

Ist nun das erste Geschaftsjahr keineswegs ein glanzendes zu nennen, so ist doch begriin-
dete Hoff nung da, daf$ uns die folgenden Jahre ein besseres liefern werden. Eine neue Ver-
bindung zwischen zwei Landern braucht immer mehrere Jahre um in weitern Kreisen
bekannt zu werden und Vertranen zu gewinnen. Um nun kiinftig den Ruf der prompten
Beforderung von Personen und Giitern noch mehr wie bisher zu verdienen, gedenkt die
Rbhederei in diesem Jahre die Schiffe in der Weise abzufertigen, dafs, wie schon gestern
erwdahnt, jeden 10. Tag ein Schiff von Rostock und einsvon Petersburg abgeht.

4. Albrecht Tischbein, Schiffswerft und Maschinenfabrik

Wenn Tischbein, der nach dem Ausscheiden von Wilhelm Zeltz nun Rostocker Birger und
sein eigener Herr war, gehofft hatte, dafl der technische Erfolg seiner beiden Dampfer der
Werft den Durchbruch bringen wiirde, so sah er sich getduscht. Die Mehrzahl der Rostok-
ker Reeder war an der Dampfschiffahrt iiberhaupt nicht interessiert. Ihre Segler, nach Auf-
hebung der englischen Navigationsakte von schmerzlichen Fesseln befreit, schickten sich
gerade an, die Ozeane der Welt zu erobern. Vom Schwarzen Meer bis zum Fernen Osten
und bis nach Sidamerika hin konnte man sie antreffen und immer seltener kamen sie den
Winter tber in thren Heimathafen zuriick, um dort aufzulegen. Es wurde Geld verdient
und der Wunsch eines jeden jungen Matrosen war es, dereinst Schiffer eines eigenen Fahr-
zeuges zu werden. Mit Hilfe der Partenreederei wurde dies oftmals wirklich méglich, und
gerade in den 1850er Jahren war ein Schiff durch die in Folge des Krim-Krieges gunstige
Frachtenlage nach wenigen Fahrten schon bezahlt.

Dampfschiffe pafiten in dieses System nicht hinein. Einerseits hatten sie noch nicht den
fur weltweite Fahrt nétigen Aktonsradius, zum anderen waren sie zu teuer. Ein junger auf-
strebender Kapitin hitte soviel Geld nie auf dem begrenzten heimatlichen Kapitalmarkt
auftreiben konnen, sich auch wohl nie in dieser Hohe verschuldet.

Fur die Holzschiffe gab es in Rostock eine blihende Werftindustrie. 1852 waren bei-
spielsweise sechs solcher Firmen verzeichnet, und ihre Zahl sollte noch zunehmen.® In den
Jahren des Krim-Krieges, als Hochkonjunktur herrschte, konnten die Werften alle Bau-
wiinsche nicht ohne Wartezeiten erfillen.

Albrecht Tischbein erfreute sich einessolchen Ansturms nicht. Allerdings hatte er schon
in Buckau gelernt, auchandereeiserneWarenals Schiffe und Maschinen zu liefern. So baute
er Ausrustungen fur die Landwirtschaft, fur Zuckerfabriken und dergleichen sowie statio-
nire Dampfmaschinen. Auch mit der Reparatur von Dampfschiffen wurde er bald beschif-
tigt. So lag im Oktober 1852 der Stralsunder Dampfer STRALSUND fiir eine Maschinen-und
Kesselreparatur an seiner Werft.*'

Rabbel hatsich ausfuhrlich mit diesen Sachverhalten auseinandergesetzt®2 und kommt zu
dem Schlufi, dafl Tischbein aufgrund relativ niedriger Produktionskosten (Lohne, Eisen-
z6lle) vor allem fur Auslandsauftrige eine glinstige Wettbewerbsbasis gehabt haben muf,
wenn schon aus Rostock keine Auftrige kamen. Als Ausland muf man das damalige Zoll-
ausland ansehen. An Orten auflerhalb Mecklenburgs waren die Herstellungskosten fur
Schiffe héher, z.B. in England. Diese Verhiltnisse werden illustriert durch eine Meldung
der zeitgenossischen Presse®’, wonach Schiffbauverhandlungen zwischen Tischbein und
Stettiner Auftraggebern liefen:

Die »Ostseezeitung« bringt eine Mitteilung, dafS mebrere der angesehensten Mittglieder
der kaufm. Corporation in Stettin zur Bildung einer Aktiengesellschaft fiir den Bau einer



Anzahl eiserner Schraubendampfer zusammengetreten sind. Zugleich vernimmt das
gedachte Blatt, daf$ die Schiffe aus Riicksicht auf die hohen preufS. Eisenzolle nicht in Preu-
fSen, sondern in Rostock gebant werden sollen. Wie die »Rostocker Zeitung« hort, hat es
damit seine Richtigkeit, indem mit dem Herrn Tischbein hieselbst Unterhandlungen wegen
Erbauung von vier eisernen Schraubendampfern angekniipft und dem Abschlusse nahe
sind. Die Schiffe werden dann auch unter mecklenb. Flagge fahren, da ein Zollnachlafs sei-
tens der preufS. Regierung schwerlich in Aussicht stebt.

Etwas spiter erfihrt man dann, daff die Stettiner Gegenmafinahmen ergriffen®: Nach
einer weiteren Mitteilung der »O.Z.« iiber die in Stettin projectirten Schraubendampfer,
betragt der Unterschied der Eisenpreise zwischen dort und hier in Folge der Eisenzolle des
Zollvereins, an 20%. Wie »O.Z.« ferner meldet, ist von dort bei der Regierung der Antrag
gestellt worden, einem der Stettiner Fabrikanten die Eiseneinfubr zum Schiffbau fiir das
Ausland freizugeben, da er in diesem Falle mebrere Schiffe fiir russische Rechnung banen
wiirde. Da spiter keine Hinweise mehr auf diese Verhandlungen in der Presse auftauchen,
darf man annehmen, dafl sie scheiterten.

Nach dieser Erfahrung mufite es um so mehr Tischbeins Wunsch sein, fir seine Vater-
stadt Schiffe bauen zu kdnnen. Wenn es schon keine Dampfer waren, so sollte es doch mog-
lich sein, die Rostocker Reeder zur Bestellung von Seglern mit eisernen Riimpfen zu bewe-
gen. In Amerika und England war in diesen Jahren die neue Bauart der Klipper aufgekom-
men, Schiffe, die durch ausgekliigelte scharfe Rumpfformen und verbesserte Besegelung
noch nie dagewesene Geschwindigkeiten erreichten. Kenntnisse hiervon waren auch nach
Rostock gedrungen. Es gelang Tischbein im Sommer 1853, den Auftrag auf einen eisernen
Segler zu erhalten, der untibersehbar Einfliisse der Klipperbauweise sichtbar werden lief.
Die Korrespondenz fiirdasneu zu erbauende Schiff wollte die Reederei vonPeter Burchard
& Co. in Rostock tibernehmen.

Dieser Auftrag kam vermutlich dadurch zustande, daff Tischbeins Bruder Otto, 1817
geboren und somit 14 Jahre jinger als A lbrecht, von Beruf ebenfalls Ingenieur, am 29. April
1853 die Tochter Peter Burchards, Anna Caroline Elisabette (geboren 1833), geheiratet
hatte.®®

Das neue Schiff, neu in jeder Beziehung fiir seinen Erbauer Tischbein ebenso wie fur die
Rostocker Seglerflotte, sollte den Namen DER ORIENTALE® tragen. Tischbein nahm sei-
nen ersten eisernen Segler so ernst, dafl er, gewissermaflen als Test, zuvor einen verkleiner-
ten eisernen Klipper nach den Linien der amerikanischen Yacht AMERICA erbaute. Diese
Yacht waresgewesen, die die auch heute noch durchgefithrten Regatten um den legendiren
America’s Cup begrindet hatte.” Auf einer Probefahrtnach Libeck erwies sich der verklei-
nerte Tischbein’sche AMERICA-Nachbau mit seinen nur 6 m Kiellinge als vorziglicher
Schnellsegler. Jetzt kam es also darauf an, was das neue Rostocker Klipperschiff nach seiner
Fertigstellung leisten wirde.®

Doch ausgerechnet mit diesem Schiff, welches fur Tischbeins weiteres Fortkommen in
Rostock so wichtigwar,solltees ein Mifigeschick geben. Wihrend der A usristungder DER
ORIENTALE, in den Nachtstunden des 5. Juli 1854, driickte ein Sturm das noch hoch aus
dem Wasser liegende Schiff auf die Seite (offenbar gegen den Kai). Dies konnte bei einem
Segelschiff ohne Ballast sehr leicht passieren und hatte nichts mitder neuartigen Bauartaus
Eisen zu tun. Rabbel hatauf diesen Zusammenhang erstmalig auf merksam gemacht®®, wih-
rend bisher die Lesart dahin ging, die Bark sei infolge falschen Mandévrierens im Hafen
gekentert.”°

Ungeachtet dessen konnte dieses Ereignis der himischen Aufmerksamkeit weiter Schiff-
fahrtskreise in Rostock sicher sein, die sich nur bestatgt fuhlten, als DER ORIENTALE dann
zwel Jahre spiter, nachdem sie sich in der Zwischenzeit als guter Schnellsegler erwiesen
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hatte, in der Irrawaddy-Miindung in Burma im Sturm und wieder in unbeladenem Zustand
ein zweites Mal kenterte und nun endgiiltig verloren ging. In Rostock war esjetzt erst recht
eine ausgemachte Sache, daf§ man von eisernen Schiffen besser die Finger lieff. Bei dem
Ungliick in Burma war tbrigens Peter Burchards jingster Sohn Paul, geb. 1839 und somit
17 Jahre alt, mit an Bord gewesen.”

Es sel hier vorweggenommen, dafl trotz dieser Ereignisse Tischbein 1857 noch eine
zweite eiserne Bark fiir Peter Burchard & Co. baute, die HERZOGIN MARIE. Diese bekam
sogar eine Hilfsdampfmaschine, ein Beispiel fir Tischbeins stindiges Bemithen um neue
und originelle technische Losungen. Doch auch diesem Schiff war kein gliickliches Schick-
sal beschieden. Auf einer Fahrt von London nach Odessa versank es 1861 im Atlantik.”

DER ORIENTALE gehért zu den ersten in Deutschland gebauten eisernen Hochsee-Seg-
lern, und auch die HERZOGIN MARIE kam 1857 noch vor dem Vollschiff DEUTSCHLAND
mit dem Baujahr 1858 zu Wasser, welches oftmals als erster in Deutschland gebauter eiser-
ner Segler angesehen wird.”” Das friheste Schiff dieser Art ist aber die Rhein-See-Brigg
HOFENUNG, erbaut 1845 bel Jacobi, Haniel & Huyssen in Ruhrort.”*

Fir die nichste Zeit konnte Albrecht Tischbein nur Auftrage fur kleinere Schiffe ver-
buchen. Da war 1854 der von der Hapag bestellte eiserne Leichter mit Schonertakelung
NORDEN, der eiserne Schraubenewer NEUWERK (1854), das erste mit Dampf betriebene
Betonnungs- und Lotsenzubringerfahrzeug in Cuxhaven, und der Rostocker Lokaldamp-
fer GREIF, den J.P. Ohlerich fiir Fahrten zwischen Rostock und Warnemiinde bestellt hatte
(1855). Schliefflich baute Tischbein fiir den Rat der Stadt Rostock einen eisernen Dampf-
bagger als Ersatz fir ein abgebranntes holzernes Fahrzeug. Mit diesem Bagger gab es eine
Menge Schwierigkeiten und Verzogerungen. Sein Vorginger war einem Schadenfeuer zum
Opfer gefallen”: Rostock, 19.8.1853: Heute Nacht gegen 01.00 Ubr ist der seit einer Reihe
von Jahren auf der Warnow verwandte Dampfbagger verbrannt. Die auf demselben zur
Zeit befindlichen Menschen sind gliicklicherweise durch herbeieilende Fischer noch gerettet
worden. Ueber die Entstehung des Feuers ist noch nichts bekannt.

Dieses Ereignis hinterlief nicht nur eine Liicke, weil die Warnow zur Aufrechterhaltung
einer hinreichenden Fahrwassertiefe stindig ausgebaggert werden mufite, sondern fugte
dem Stadtsickel auch einen empfindlichen Verlust zu, weil man geglaubt hatte, die Versi-
cherungskosten einsparen zu kénnen’:

Der Brand unseres Dampfbaggersversetzt die Stadt in einen nicht unerheblichen Verlust,
wenn, wie verlautet, derselbe nicht gegen Feunergefabr versichert war und dies auch nicht hat
werden konnen, weil die Assecuranz-Com pagnien dies Risico nicht iibernehmen wollten.
Bekanntlich kostete dieser Bagger, obne den ihm Anfangs beigegebenen, aber unpraktisch
gewesenen Dampfschlepper »GREIF«, siber 25.000 Thaler NZ., die nun wohl rein verloren
sein werden, da auch die sonst noch gute Maschine durch den Brand werthlos geworden sein
diirfte.

Zur Beschaffung eines Ersatzbaues wandte sich der Rat der Stadt an Tischbein, der als-
bald den Kostenvoranschlag auf den Tisch legte, der fiir 21800 Taler nicht nur aus Eisen,
sondern auch leistungsfahiger ausgelegt sein sollte. So einfach lief§ sich die Sache indessen
nicht beschliefen, sondern es gab Riickfragen und Einwinde’”:

Aus der Sitzung des 1. Quartiers am 24.d.M. theilen wir nach der »R.Z.« nachtraglich
noch folgendes mit: E.E. Rath berichtet iiber die vom l6bl. Banamte mit dem Maschinen-
baumeister Herrn Tischbein zum Bau eines eisernen Dampfbaggers gepflogenen Unter-
handlungen und legt zu diesem Zwecke Zeichnung und Contractsentwurf zur Genehmi-
gung vor. Aus dem Berichte geht hervor, dafS die Herrn L. Capobus und Baumeister Klit-
zing vom Bauamte nach Kopenhagen abgeordnet gewesen sind, um dort einen in Activitit
befindlichen eisernen Dampfbagger, der ganz Vorziigliches leistet, zu besichtigen. Nicht
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Bork .Der Orientale”, Baujahr 1852

Bark ,Der Orientale”, Baujahr 1852
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Die eiserne Bark DER ORIENTALE. (Nach D. Lexow: Die Rostocker Barken. 1983). (Das Bau-
jabr 1852 ist falsch).

minder sind von dieser Deputation die Bagger zu Wismar und Liibeck beriicksichtigt wor-
den. Der letztere wiirde wobl durch Ankauf zu acquiriren sein, allein da er ein holzernes
Fahrzeug hat und bereits 12 Jahre alt ist, bei der Anschaffung 98.000 Mark Liib.Crrt.
= 39.200 Thaler preufs. Crt. kostet, und durch den Gebrauch schon so sebhr gelltten hat, dafs
seine Wiederherstellung und Ausbau fiir hiesige Zwecke nahezu so viel als ein ganz neuer,
hier gefertigter eiserner Bagger kosten wiirde, so mufS natiirlich davon abgestanden werden.
Anstatt der Anfangs beabsichtigten zwei Reihen Baggereimer an den Seiten des Schiffes ist
man wieder darauf zuriickgekommen, dasselbe nur mit einer solchen, und zwar in der Mitte
des Schiffes, zu versehen, weil dies so manche Vorziige vor der ersteren Einrichtung bietet;
doch sollen die Eimer 75 pCt gréfSer werden als die alten, und werden also fast doppelt so viel
schaffen. Die anerkannten Vorziige eines eisernen Schiffskorpers vor einem holzernen
haben das lobliche Bauamt bestimmt, nur auf den ersteren zu reflectiven und solchen zu
empfeblen. Herrn Tischbeins Anschlag gebt auf 21.800 Thaler, und will derselbe, wenn die
Bestelling noch im Laufe dieses M onats erfolgt, ihn zum 1. Juli 1854 abliefern. Das Quartier
will in dieser wichtigen Sache nicht sogleich beschliefen und wiinscht durch E.E.Rath zuvor
noch zu erhalten:

1) eine Kostenrechnung iiber einen hiolzernen Bagger

2) ein Evachten eines hiesigen Technikers dariiber: ob der neue Bagger mit einer, oder

zwet Eimerleitern zu erbauen sei, und
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3) auch zu wissen, ob nicht die ganze Baggerei an einen Privaten in Enter prise zu geben

sei.

Nach dem Vorliegen weiterer Unterlagen gab das Bauamt (des Rates) ganz eindeutig die
Empfehlung, Tischbeins Angebot anzunehmen. Aber noch war das Quartier (das Stadt-
parlament) nicht zufriedengestellt, sondern iberlegte weiter, ob einem hélzernen oder
eisernen Schiffsrumpf der Vorzug zu geben sei’®:

Ausden Verbandlungen der Sitzung des 1. Quartiersam 07.11.1853 theilen wir nach der
»R.Z.« folgendes mit: Der Baubericht in Betreff des Baggerbaues liegt jetzt in ganzer Aus-
fiibrlichkeit vor und namentlich ist darin der Nachweis gefiihrt worden, wie viel der alte
Bagger bei seiner Erbanung gekostet habe. Wir fiihren in der Kiirze daraus an, dafS die Stadt
in den Jahren 1839 bis 1842 die Summe von 33.679 Thalern N2/3 dafiir veraunsgabte; doch
ist hierin der Werth des von der Stadt gelieferten samtlichen Bauholzes nicht enthalten, woh!
aber sind fiir diesen Betrag, aufSer dem Bagger selbst, das Schleppdam pfschiff »GREIF« und
8 Moddeprahme mit erbaut worden. Zieht man nun die Kosten dieser letzteren von obiger
Summe ab, als

1) den Preis der Dampfmaschine des Schleppschiffes mit 7.500 Thalern schwed. Beo.

= 3.750 Thaler N2/3

2) die Baukosten dieses Schiffes obne Holzwerth mit ca. 1600 Thalern

3) die Baukosten der 8§ Moddeprahme mit 1.790 Thaler und den Werth der Ketten und

des Inventars mit 1.000 Thalern, so bleiben fiir den Bagger allein 25.539 Thaler N2/3,
oder 29.795 Thaler Crt; hiezu der Holzwerth mit mindestens 4.000 Thalern gerech-
net, ergibt, daf$ die Bankosten des alten Baggers sich auf 33.795 Thaler Crt. belaunfen
haben.

Ferner fiibrt das lobl. Banamt den Beweis, dafs es fiir die hiesigen Verhaltnisse zweck-
madfSig sei, einen Bagger mit Einer Eimerkette in der Mitte des Schiffes zu bauen, als mit
zwei Eimerketten an den Seiten desselben, gegen dessen Richtigkeit das Quartier nichts ein-
wendet. Da nun weiter nach einem vorliegenden Risse und Anschlag des Herrn Tischbein
den Bau eines zum Gebrauche fix und fertigen eisernen Baggers, also incl. Schiff und
Maschine, fiir den Preis von 21.800 Thaler zu iibernehmen geneigt ist und dabei, statt der
friitheren Maschine von 16 Pferdekr., eine solche von 24 Pferdekr., sowie die Eimervon 75%
grofieralsdie alten liefern, auch den Bagger aufvollig 16 Fufs Tiefbaggerung einrichten will,
da ferner die Dauer eines eisernen Schiffes, beirichtiger Behandlung, die eines hélzernen bei
Weitem iibertrifft, was namentlich Lloyds Register zur Geniige nachweisen, und da die
Stadt, wenn sie ein eisernes Schiff banet, den Vortheil hat, mit dem néchsten Jahre schon wie-
der baggern zu kénnen, wahrend der Bau eines holzernen Baggers, wie nachgewiesen wird,
bei der durchaus nothigen Verwendungvon trockenem Holze, mindestens 2 Jahre erfordern
wiirde, so glaubt E.E. Rath und das [6bl. Banamt, den Bau eines eisernen Baggers mit Recht
empfehlen zu konnen. Esents pinntsich iiber diesen Gegenstand eine lange Debatte, wonach
endlich beschlossen wird, daff man bei E.E. Rath beantrage, dafd derselbe dem Quartiere
noch mittheile:

1) wie viel jetzt der Bau eines holzernen Schiffskorpers zu einem Bagger kosten wiirde

2) was die dazu gehorige Maschine zu stehen komme, und

3) ob ein hilzernes oder ein eisernes Schiff daunerbafter und welches von beiden in der

Reparatur am billigsten zu unterhalten sei?

Zu der Frage sub 1)moge E.E. Rath das Evachten nicht Eines, sondern mehrerer Schiff-
baumeister einholen.

Schliefllich erhielt Tischbein den Auftrag. Als er das Schiff dann ablieferte, warf ihm das
II. Quartier der Birgerschaft, in welchem auch die Zinfte vertreten waren, trotz vorzig-
licher Funktionstiichtigkeit des Baggers Nichteinhaltung des Kontraktes vor, weil er wah-



Der von Tischbein erbaute eiserne Bagger. (Slg. Hiickstddt)

rend des Bauens von seinem eingereichten Plan abgewichen war, um noch einige Verbesse-
rungen anzubringen.”’

Hier werden die Widerstinde deutlich, denen sich Tischbein als Exponent einer neuen
Technik und neuer Arbeitsweisen stindig gegeniibergestellt sah. Sie machten ithm nicht
wenig zu schaffen, doch war der Ruf seiner Firmainzwischen so gut geworden, daf er nicht
mehr ernsthaft in Frage stand. Anfang 1856 erschien in der »Leipziger Illustrirten Zeitung«
ein Artikel iiber den Stapellauf des Dampfers KONIGIN MARIE, der am 28. November des
Vorjahres stattgefunden hatte. Darin wurde mit lobenden Worten auf den Werdegang der
Tischbeinschen Werft eingegangen®:

Vielleicht wird es einige unserer Leser interessiren, wenn wir hier zugleich die friiher von
derselben Werfte abgelaufenen eisernen Schiffe anfiibren: Zuerst zwei grofSe Schranben-
dampfschiffe, jedes von 210 Tonnen, bestimmt zur Reihenfahrt zwischen Rostock und
Petersburg. Die beiden Schiffe haben fiir Rostocker Rechnung unter giinstigen Aspekten
zwei Jahre hindurch gefahren, bis der Krieg eintrat, in Folge dessen sie beide im vorigen
Jahre Lebensmitteltransporte fiir die vereinigte Ostseekriegsflotte iibernahmen, und dieses
Jabr zwischen Harburg und resp. Amsterdam und Rotterdam fubren. Wie es heift, sollen sie
jetzt nach Holland verkauft werden. Es folgten spater der Orientale, Segelschiff von etwa
100 Tonnen, gleichfalls fiir Rostocker Rechnung, ein in Klipperform gebautes Fahrzeug, das
sich durch sebr schnelle Fabrten ausgezeichnet hat, dann ein kleineres Schranbendampfschiff
nach Aufgabe des Hamburger Senats, zum Lootsendienst bei Kuxhaven bestimmt, ein noch
kleineres Schraubendam pfschiff zur Passagierfabrt zwischen Rostock und dessen im Som-
mer viel besuchten Auflenhafen Warnemiinde, ein Dampfbagger zur Ausbesserung des
Flufibetts der Warnow zwischen Rostock und Warnemiinde an Stelle des vor zwei Jabren
nachtlicherweise abgebrannten holzernen Dampfbaggers.

Es ist dies, wie man sieht, eine ganze Rethe von zum Theil sehr bedeutenden Leistungen,
sammitlich aus derselben Werkstatt in verhdaltnismafSig kurzer Zeit hervorgegangen. Herrn
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Tischbeinistvon Auflen hervielfache und verdiente Anerkennung zu T heil geworden, selbst
in England, wohin doch so vielerlei Schiffe gelangen, dasselbst so gro [Sartig bant, fanden die
zuerst erwdhnten beiden Schranbendampfer lanten Beifall.

Die KONIGIN MARIE war, soweit sich dies iibersehen lifit, das neunte® bei Tischbein
gebaute Schiff. Auflerdem war sie offensichtlich ein Auslandsauftrag, wahrscheinlich von
der 1854 in Amsterdam gegriindeten Amsterdam-Harburger Stoomboot Maatschappij.*
Jedenfalls hatte diese Gesellschaft schon im Jahre ihres Entstehens den Dampfer GEORGE
THE FIFTH bei Coutts and Parkinson in Newcastle on Tyne bauen lassen®’; der zweite Bau
wurde dann 1855/56 von Tischbein in Rostock ausgefihrt. Die gleiche Gesellschaft war es
auch, die Anfang 1856 die beiden ersten von Tischbein gebauten Dampfer ERBGROSS-
HERZOG FRIEDRICH FRANZ und GROSSFURST KONSTANTIN uibernahm, als diese infolge
des Krimkrieges auf threr vorgesehenen Strecke nicht mehr verkehren konnten. Von daher
kannte die Amsterdam-Harburger sicher die Qualitat Tischbeinscher Schiffe.

Die KONIGIN MARIE lief am 28. November 1855 vom Stapel. Am 11. April des folgen-
den Jahres traf sie unter mecklenburgischer Flagge® in Amsterdam ein; Kapitan war
Wilhelm Ahrens®, der vorher die ERBGROSSHERZOG FRIEBRICH FRANZ gefiihrt hatte (ab
1855) und der spater das Kommando tiber GROSSFURST KONSTANTIN (II) bekam.® Rah-
den gibt ibrigens als Kapitan der KONIGIN MARIE ab 1855 Carl Hr. Téppe an und ver-
merkt als Korrespondentreeder den Rostocker Kaufmann L. Capobus sen.”” Das Schiff
fuhr also offensichtlich nicht nur die mecklenburgische Flagge, sondern muf§ nach Rahden
in Rostock registriertgewesen sein, war dies aber gleichzeitig auch in Amsterdam.** Mogli-
cherweise liegt hier so etwas wie eine » Ausflaggung« vor. Rostock hatte z.B. beim Sundzoll

Stapellanf der KONIGIN MARIE. (Slg. Eschenburg)
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Die Werft von Albrecht Tischbein in Rostock ca. 1860. Der abgebildete Raddampfer konnte
NEDENAES sein; dann ware das Foto schon 1857/58 entstanden. (Slg. Eschenburg)

Dampfer CASTOR. (Aus dem » Hamburger Fremdenblatt«, Slg. A. Kludas)
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Das 1856 bei Albrecht Tischbein erbaute Fabrschiff ALTE FAHRE, im Volksmund » Flunder«
genannt. (Slg. Hiickstadt)

gewisse Privilegien®”, und die Schiffe der Amsterdam-Harburger S.M. fuhren keineswegs
nur nach Harburg, sondern oftmals auch bis in die Ostsee.® Wie das auch immer gewesen
sein mag, Tischbein brauchte sich dafurnicht zu interessieren. Neben der KONIGIN MARIE
wuchsen schon die Spanten eines grofieren Schiffes empor, des Schraubendampfers
CASTOR fur Gebr. Schiller & Co. in Hamburg.

Auflerdem lag ein Auftrag auf eine Raderfahre vor, die Stralsund und Altefahr auf Rigen
verbinden sollte. Unter dem Namen ALTE FAHRE wurde sie noch 1856 feruggestellt.”
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Auch dies muf3 die ALTE FAHRE sein, weil kein anderer Raddampfer diese Strecke befubr. (Aus:
H. Ewe: Stralsund. Rostock 1969)
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Die zweite Generation der Petersburger Dampfer — ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ (1)
und GROSSFURST CONSTANTIN (II). (Slg. Eschenburg)

An Arbeitfehlte es jetzt also nicht, zumal Tischbein noch einmal zwei Schraubendampfer
fir Fracht und Passagiere in der Art seiner ersten beiden Schiffe bauen sollte, nur diesmal
grofler und komfortabler.

Die »Erste Rostocker Reederei-Gesellschaft von 1851« hatte mit ihren beiden ersten
Dampfern nicht das gewlinschte Ziel erreicht. Nach einem nur zweijihrigen Anlauf war der
Krimkrieg ausgebrochen und hatte den Fahrten ein Ende gesetzt. Nun war die Zeit gekom-
men, es noch einmal zu versuchen. Weil die Frachtkapazitit der Schiffe nicht ausgenutzt
worden war (sie hatten u.a. keine Postbeférderungslizenzerhalten, auch hatte Rostock kei-
nen sehr groflen Warenverkehr mit der russischen Hauptstadt), wollte man jetzt mehr Auf-

Raddampfer NEDE-
NAES. (Aus: B. Danne-
vig: Arendals Damp-
skibsselskab 1857-1882.
1982; durch frdl. Ver-
mittlung von Else Marie
Thorstvedt, Norsk Sjo-
fartsmuseum, Oslo)
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Albrecht Johann Heinrich Tischbein.
(Nach H. Rahden: Die Schiffe der Rostocker
Handelsflotte 1800-1917. 1941)

merksamkeit auf die Passagierbeférderung richten. Zu diesem Zweck sollten die Schiffe
vergroflerte und komfortablere Kajiten erhalten. 1857/58 lieferte Tischbein die beiden
neuen Dampfer unter den alten Namen ab. Er hatte aber die Liefertermine nicht einhalten
konnen, so dafl er eine Konventionalstrafe von 2000 Talern zahlen mufite.??

In einem Brief vom 2. Februar 1858 erwihnt Tischbein, dafl er 1856/57 einen Umsatz von
480000 Talern gehabt hatte, davon 290000 fur auslandische Rechnung.®* Trotzdem war er
gendtigt, zu dieser Zeit den Groftherzog um eine finanzielle U nterstiitzung zu bitten. Uber-
haupt hatte er mit mancherlei Schwierigkeiten zu kimpfen. So weigerte sich beispielsweise
die Stadt Rostock, die gehalten war, vor threm Stadthafen, wo auch die Segelschiffswerften
lagen, das Fahrwasser auf einer hinreichenden Tiefe zu halten (wofiir Tischbein den schon
erwihnten Baggerneubau abgeliefert hatte), ein Gleiches auch vor Tischbeins Werft zu tun,
mit dem Hinweis, dafl dieses Gelinde auflerhalb des Stadtgebiets lige. Spater fand man eine
Ubereinkunft.

Nachdem Tischbein noch 1857 den schon erwihnten Auxiliar-Segler HERZOGINMARIE
fertiggestellt hatte, erhielt er einen weiteren Auslandsauftrag. Dies war der kleine Rad-
dampfer NEDENAES, ein Schiff von 33'/: Commerzlasten, welches die 1857 gegriindete
»Arendals Dampskibsselskab« bei thm bestellt hatte. Am 2. Juli 1858 traf dieser Dampfer
aus Rostock kommend in Arendal ein.*

Nach diesem Bau wurde es auf Tischbeins Werft recht still, zumindest bis jetzt sind keine
weiteren Bauten vor 1863 bekannt. Erst fur dieses Jahr finden wir den kleinen Rostocker
Raddampfer WARNOW. Was hat die Werft in der Zwischenzeit produziert?

Eine genaue Bauliste existiert nicht. Einzelne Hinweise sind widerspriichlich. So tragt
der 1875 fertiggestellte Dampfer RIGA als einziger in Lloyds Register eine Baunummern-
Angabe, und zwar die Nummer 31.% Indessen komme ich in dieser Arbeit bis 1875 nur bis
zur (laufenden) Nummer 28. Eine Firmenschrift der Neptunwerft aus dem Jahre 1910
schreibt®®: Bei A. Tischbein und Hansa-Werft etwa 50 Fahrzeuge erbaut (genaune Zahl lief$
sich nicht mehr ermitteln ). Schliefilich erwihnt Tischbein selbstin einem am 12. Mirz 1870
an den Rat der Stadt gerichteten Brief”, dafy er zur Zeit finf Dampfer im Bau habe; mir ist
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Die bei Tischbein fiir den Schweriner See gebauten Dampfer SCHWERIN (1864, hinten) und
PFEIL (1866, vorn). (Aus: |. Richter, K. Harland: Schweriner Personenschiffabrt. 1982)
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aus dem Jahre 1870 nur ein einziger bekannt, die CONCORDIA (vgl. die am Schlufl befindli-
chevorlaufige Bauliste). Aus all dem lafit sich nur schlieflen, dafl es noch einige bisher unbe-
kannte Bauten der Tischbein’schen Werft gegeben haben muf.”

Andererseits sind dort, wie schon erwihnt, von Anfang an nicht nur Schiffe gebaut und
repariert worden, sondern auch landwirtschaftliches Gerat, Kessel, Tanks, Einrichtungen
fur Zuckerfabriken und Brennereien und nicht zuletzt Dampfmaschinen. Zum Beispiel
erbaute Tischbein 1857 fir die beiden Prager Seitenrad-Schleppdampfer MECSERY und
CLAM-GALLAS die Maschinen??, ebenso stattete er den kleinen auf dem Schweriner See ver-
kehrende Dampfer PILOT 1867 mit einer Maschine aus.'® Sogar der Expeditionsdampfer
VEGA des schwedischen Polarforschers Nordenskjold, der 1873 in Bremerhaven erbaut
wurde, besafl eine von Tischbein gebaute Dampfmaschine von 60 PSi.'° Eine Liste aller von
ihm gebauten Maschinen existiert allerdings ebensowenig wie die seiner Schiffsneubauten.

Zum Geschift gehorten auch Schiffsreparaturen. Dies war nur natiirlich, denn die Holz-
schiffswerften am Orte konnten mit dem Werkstoff Eisen nicht arbeiten. Als Beispiel sei
der 1856 in England gebaute Dampfer TAURUS genannt, der 1863 in die Hinde der Ham-
burger Firma Gebr. Schiller & Co. gelangte, fur die Tischbein friher den Dampfer CASTOR
erbaut hatte. Gebr. Schiller erinnerten sich an ihn und gaben den erworbenen Dampfer 1864
zur Reparatur und Verliangerung nach Rostock.

5. Die Konkurrenz schlaft nicht

Im Laufe der Jahre setzten sich Eisenschiffbau und Dampfer immer mehr durch. So war es
nicht erstaunlich, daff Tischbein schliefilich auf seinem Gebiet in Rostock Konkurrenz
bekam. Zunichst einmal lief§ sich im Jahre 1860 direkt neben seiner Werft eine neugegrin-
dete »Rostocker Patentslip Company« nieder. Dies war kein Schiffbauunternehmen und
storte Tischbeins Geschifte in dieser Hinsicht nicht. Unmittelbar tangiert wurde aber sein
Reparaturgeschift. Das Patentslip war eine Anlage, die Schiffe mit Hilfe einer Dampfwinde
einfacher, schneller und billiger an Land ziehen konnte als dies von Hand méglich war. Ein
Dock gab es ja in Rostock nicht, und man mufite noch bis 1904 darauf warten. Bislang
wurde ein Schiff, wollte man seine Unterwasserteile bearbeiten, der Kielholung unter-
zogen, was nicht nur umstindlich war, sondern auch allerlei Schiden verursachen konnte.
Anderswo, etwa in englischen Hifen, gab es schon lange Slipanlagen, was auch mit ein
Grund dafir war, dafl der von vielen Rostocker Seglern gefahrene Kupferbeschlag der
Auflenhaut nicht von heimatlichen Werften angebracht wurde.

Auch wenn sich das Patentslip iberwiegend mit Holzschiffen befafite, so mufite Tisch-
bein dennoch auf der Hut sein. Schon wenige Jahre spiter, nimlich 1866, beantragte und
erhielt der bekannte Rostocker Getreidekaufmann N.H. Witte gleichfalls eine Konzession
zum Bau eiserner Schiffe.!® Das war nun eine direkte Bedrohung. Witte war ein in Rostock
etablierter Reeder und Kornexporteur, der sicher tber nicht geringen Einflufl verfigte.
Warum er, der bisher nur hélzerne Segler bereedert hatte, sich nun fir den Eisenschiffbau
interessierte, bleibt Gegenstand von Vermutungen. Tatsachlich befand sich die Rostocker
Seglerflotte 1866 noch auf einem sehr hohen Stand, sollte aber bald in zunehmendem Mafle
an Bedeutung verlieren. Ende der siebziger Jahre ging Witte selbst mit 22 Seglern in Kon-
kurs. Zunichst aber nahm er seinen Schwiegersohn Carl Abendroth in die neue Firma auf
und ubertrug thm die Werftleitung. Abendroth war ebenso wie Tischbein von Beruf Inge-
nieur.

War der Auftragsbestand an Neubauten schon fir Tischbein allein nicht tiberwiltigend
hoch, so wurde die Lage jetzt noch schwieriger. Noch war die Zeit stirmischer Industriali-
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Planskizze des Schweriner Dampfers PFEIL. (Slg. H. G. Wentzel)

Bergungsdampfer DWINA, 1868 bei Witte und Abendroth in Rostock erbaut (Bau-Nr. 2)frir Peter
Berg, St. Petersburg. (Foto: Neptun Transport & MarinService, Stockholm)
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Der Dampfer CONCORDIA
(I), 1870 bei Tischbein fiir die
Stade-Altlander Dampfschiff-
fabrts- und Rbhederei-Gesell-
schaft erbaut. (Aus: F. Wagner:
Zwischen Hamburg und Stade.
1970)

sierung nicht gekommen. So konnte die neue Werft denn auch erst 1867 thren ersten Neu-
bau abliefern, den Bergungsdampfer KALUSCHA fur russische Rechnung.'® Dieser verzo-
gerte Beginn war eine Erfahrung, die selbst Blohm & Vofi noch um 1878 machen mufiten.'®

Es ist interessant, einmal die Neubauten der beiden Werften aus einem Zeitabschnitt
nebeneinander zu stellen, wobei die Angaben fur Witte und Abendroth aufgrund der Bau-
nummern (Beginn der Zahlung der spiteren Neptunwerft) verbirgt sind, wahrend sie fur
Tischbein den erwihnten Einschrinkungen unterliegen:

Tischbein Witte/Abendroth
1867: WIDDER KALUSCHA (180 BRT)
1868: KARLUSCHA(8 Lasten) DWINA

MERCUR
1869: — WLADIMIR

RABOTNIK

1870: CONCORDIA IWAN
1871: - MORECHODEZ
1872: STRASSBURG OBOTRIT

ROSTOCK

Moglicherweise waren KARLUSCHA und KALUSCHA identisch.
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In dieser Aufstellung schneidet die neue Werft gut ab. Es scheint, als habe Tischbein
durch sie Einbufien erleiden miissen. Witte betrieb eine Expansionspolitik. 1871 kaufte er
die neben seinem Gelinde gelegene Dampfsagerei von Fr.Chr. Schulze auf, um anschlie-
end, am 2. Oktober 1871, seine Firma in eine neugegriindete Aktiengesellschaft einzu-
bringen, die den Namen »Rostocker Actien-Gesellschaft fur Schiffs- und Maschinenbau«
erhielt.%

Die Umwandlung in eine Aktiengesellschaft brachte der »Rostocker AG« einen Vorteil.
Sie besafl nun das Geld, um die fir eine gesunde Fortentwicklung notwendigen Investitio-
nen durchfuhren zu kdnnen. Wie stand dagegen Tischbein da, der noch 1870 den Rat der
Stadt um Stundung eines Darlehens bitten mufite und der auch dem Groflherzog noch Geld
schuldete.'”

Der gewonnene Spielraum versetzte die Rostocker AG in die Lage, ein weiteres benach-
bartes Gelinde anzukaufen, nimlich die Holzschiffswerft von Emil Padderatz. Tischbein
geriet dadurch unter Druck. Einer drohenden Einkreisung seines Terrains suchte er
dadurch zu entgehen, dafl er das benachbarte Patentslip in seinen Besitz brachte, aber damit
waren seine Moglichkeiten erschépft. Nun muflte er, um den Untergang seiner Firma zu
vermeiden, den gleichen Schritt wie seine Konkurrenz tun — der Grindung einer Aktien-
gesellschaft zustimmen.

6. Die Hansa-Werfte

Kaum ein halbes Jahr nach der Griindung der »Rostocker AG« wurde am 17. April 1872
also eine zweite Schiffbau-Aktiengesellschaft ins Leben gerufen, die »Hansa-Werfte fur
eiserne Schiffe und Maschinenbauanstalt, (vorm. A. Tischbein)«. Tischbein selbst erloste

*

Dampfer GUTENBERG (I11), von Tischbein fiir die Stade-Altlinder Dampfschiffabrts- und Rbe-
derei-Gesellschaft erbaut. (Aus: F. Wagner: Zwischen Hamburg und Stade. 1970)
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aus dem Verkauf seiner Anlagen andie AG 230000 Taler, eine fur die damalige Zeit bedeu-
tende Summe.'® Er war zu diesem Zeitpunkt bereits 69 Jahre alt. Dennoch behielt er die
Leitung des Unternehmens. Von seinen Séhnen trat keiner die Nachfolge des Vaters an,
obwohl Albrecht Alfred, der ilteste, ebenfalls Ingenieur geworden war und von dem zwei-
ten (Moritz) eine Schiffbauerlehre bezeugt ist. Albrecht Alfred wird im Rostocker Adrefi-
buch von 1886 in Verbindung mit der Rostocker Dampfwaschanstalt genannt; spater
betrieb er mit einem Kompagnonin Warnemiinde die Firma Tischbein und Schwiedeps, die
beispielsweise 1893 fir den bei der AG-Neptun abgelaufenen Dampfer GOTEBORG die
elektrischen Anlagen lieferte.'®

Die Umwandlung in eine Aktiengesellschaft dnderte die im Vergleich zur »Rostocker
AGe« unglinstige Auftragslage der »Hansa-Werfte« ganz offensichtlich nicht. Zwischen
1872 und 1875 sind nur sechs dort gebaute Schiffe bekannt geworden (siehe Schiffsliste im
Anhang). Eines davon ist bemerkenswert, stellt es doch wiederum Tischbeins technische
Fihigkeiten ins helle Licht: Noch im Griindungsjahr der »Hansa-Werfte« wurde der Dop-
pelschraubendampfer ROSTOCKfur die »Rostocker-Nykjobing Dampfschiffahrts-Actien-
Gesellschaft« fertiggestellt, der neben seinen zwei Schrauben auch zwel Maschinen
besafl.'® Eine derartige Antriebsanlage war fur die Zeit ungewohnlich.

Die »Rostocker AG«allerdings baute — technische Ingeniositit hin oder her—in der glei-
chen Zeit nicht weniger als 22 Schiffe, wenn darunter auch acht Schuten waren.!"! Daf§ fur
Tischbein die Verhaltnisse nicht zum Besten standen, lifit sich auch auseinem Vergleich der
Arbeiterzahl herauslesen!'?:

Rostocker AG  Arbeiter Beamte  Durchschn. Jahreslohn

1874 205 16 778,13 Mark
1875 278 27 758,17 Mark
1878 209 115 749,42 Mark
Hansa-Werfte

1875 280 15 664,50 Mark
1876 140 11 653,41 Mark
1877 60 11 -

Die Rostocker AG beschiftigte nicht nur auf Dauer mehr Mitarbeiter, sondern sie zahlte
auch besser.!??

1879 bekam die »Hansa-Werfte« einen neuen technischen Direktor. Tischbein war mit
nunmehr 76 Jahren wohldoch zu altfir die Fihrung der Geschifte geworden. Sein Nach-
folger in der Werftleitung hieff Heinrich Peter Ferdinand Burchard, ein Bruder von Anna
Burchard, der Frau von Tischbeinsjiingerem Bruder Otto.""* Heinrich Burchard war 1835
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Dampfer COURIER entstand 1873 bei der Hansa-Werfte fiir den Rostocker Kapitin P. Baade.
(Foto: Eschenburg)

in Rostock geboren und hatte seine Ausbildung noch bei Tischbein in Buckau begonnen.
1857 ging er nach Stettin zur dortigen Actien-Gesellschaft »Vulcan«, wo er sich als Kon-
strukteur einen Namen machte. Albrecht Tischbein starb am 22. Mirz 1881. Im gleichen
Jahr wurde die »Hansa-Werfte« an »Ernst Burchard & Co.« (eine Rostocker Holzschiffs-
werft) verkauft.!”®

Wie man es bei so einer weitverzweigten Familie wie den Burchards schon fast erwarten
darf, waren Ernst Burchard und Heinrich Burchard Vettern. Ob dies bei dem Verkauf eine
Rolle gespielt hat, und was aus dem Zusammentreffen von Tischbeins Todesjahr und dem
Verkaufsjahr zu schlieflen ist, muff offen bleiben. Vielleicht hatten sich die Burchards finan-
ziell an der Werft beteiligt. Die neue Firma hiefd nun »Burchards Schiffswerfte und Maschi-
nenbau-Anstalt«. Lange blieb es dabei indessen nicht. Die weiteren Ereignisse werden in
einer offiziellen Schrift der Neptunwerft so dargestellt''é:

Ein Zusammenschluf8 der Rostocker Actien-Gesellschaft fiir Schiffs- und Maschinenban
mit der nunmehrigen Burchard’schen Werft konnte nur eine Frage der Zeit sein, und die
mafSgebenden Faktoren sdumten nicht, einen Akt zu vollziehen, der fiir den Rostocker
Schiffban von wesentlicher Bedeutung war. Bereits im April 1881 ging die Burchard’sche
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Werft durch Kauf in den Besitz der Rostocker Actien- Gesellschaft fiir Schiffs- und Maschi-
nenban iiber, und damit war die Grundlage fiir einen spateren Aufstieg des Unternehmens
gegeben.

Man kann sich fragen, ob Burchard nicht tiberhaupt nur die Rolle eines Strohmannes
spielte. Zwischen Tischbeins Tod und der beschriebenen Transaktion vergingen kaum vier
Wochen, so als habe man schon lange darauf gewartet. Die mafSgebenden Faktoren siumten
also wirklich nicht.

Mit Albrecht Tischbeins Tod endete der erste Abschnitt der Rostocker Werftgeschichte,
soweit sie den Bau eiserner Schiffe betrifft. Tischbein war der Begriinder des Rostocker
Eisenschiffbaus, aber sein Schaffen wirkte iber die Stadt hinaus. In der Frithgeschichte des
Schiff- und Maschinenbausin Deutschland spielte er eine wesentliche Rolle. Sicher nicht zu
tberschitzen ist auch seine Tatigkeit als Vorbild und Lehrer.'”

Mit der Entstehung der beiden Actien-Gesellschaften war schon recht frithzeitig die
Phase kleinerer Einzelunternehmen abgeschlossen worden. Die Geschichte war nun die
einer mittelgroflen Kapital-Gesellschaft mit vielen ortlichen Bezugen, aus der schlief§lich
die » Actien-Gesellschaft NEPTUN« hervorging. Als deren Urheber kann man Tischbein

ansehen.

Anmerkungen:

1 Abschrift der Original-Geburtsurkunde durch das Mecklenburgische Kirchenbuchamt in Schwerin.

2 ]. Warncke: Das Libecker Topferamt und die Einfuhr von Tischbeinéfen. In: Mitteilungen des Vereins

fiir Liibeckische Geschichte und Altertumskunde, 1920, Heft 14, S. 90f. — Gustav Lindtke: Alte Liibek-
ker Stadtansichten. In: Liibecker Museumshefte, Heft 7, 1968, S. 107.
Die verwandtschaftlichen Zusammenhinge der Familie Tischbein kannman finden in: Wilhelm Tisch-
bein: Aus meinem Leben. Hrsgg. von L. Brieger. Berlin 1922. — Zur Abstammung von Albrecht Tisch-
bein (geb. 1803) siehe auch: Lars U. Scholl: Hollands Bedeutung fir die deutsche Dampfschiffahrtin der
erstenHilftedes 19. Jahrhunderts. In: DSA 2,1978,S. 111{, sowie folgende stark vereinfachte Tabelle:

w

Johann Heinrich Tischbein
16821764
[ — |
Johann Konrad 7 weitere Geschwister Johann Jacob
1712-1778 1725-1791
|
| [ I |
Joh. Heinr. Wilhelm Aug. Albrecht Christ. Sophie Marg. Antoin. Magdalene
1751-1829 1768-1648 @ 1783 Pfarrer 1795 @ L.P. Strack
(»Goethe-Tischbein«) LudwigRoentgen

| | |
[ |
7 weit. Geschwister + Joh. Heinr. Albrecht ~ Gerhard Moritz Roentgen Wilhelm Strack

18031881 1795-1852 1803- 2

4 Geboren am 10.11.1805 in Rostock, gestorben 1855 in Triest, Maler (Angaben von Jirgen Rabbel,
Rostock). — Nach Rabbel soll August Tischbein die Kajiite des Dampfers MINISTER VON LUTZOW mit
sechs Gemilden geschmiickt haben, die die Entwicklung der Schiffahrt veranschaulichten. Von August
Tischbein stammen auch eine Anzahl gestochener Blitter, die Rostocker Ansichten darstellen.

Eugen Bruckmann: Gerhard Moritz Roentgen. In: Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 36,
1892,S.941f.— M.G. De Boer: Leven en Bedrijf van Gerhard Moritz Roentgen. Gedenkschrift door de
Maatschappij vor Scheps- en Werktuigbouw »Fijenoord« angeboden bij haar 100jarig Bestaan op
10. Nov. 1923. — Zur Rolle G.M. Roentgens und seiner Beziehung zu Tischbein siehe auch Lars U.
Scholl (wie Anm. 3).

Ebd.

F.C. Van Oosten: Schepen onder Stoom. De Bocr Maritime Handboeken. Busum 1972, S. 27f.
Ebd,S. 113.

Wie Anm. 5.
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De Boer (wie Anm. 5).

Jurgen Rabbel: Rostocks eiserne Segler. Rostock 1986.

DeBoer(wie Anm. 5), S. 19.

Wolfgang Kollmann: Friedrich Harkort, 1793-1838. Bd. 1. Disseldorf 1964, sowie L. Berger: Der alte
Harkort - Ein westfilisches Lebens- und Zeitbild. Leipzig 1890.

Jurgen Rabbel (wie Anm. 11).

De Boer (wie Anm.5),S. 87.

Wie Anm. 3.

Rheinisch-Westfilisches Wirtschafts-Archiv in Koln 20,4,4, F6/7, sowie Lars U. Scholl (wie Anm. 3).
Wie Anm. 13.

Westfilisches Wirtschaftsarchiv Dortmund. F 1 A; A 388; Rep. I Harkort/Kamp.

Ebd.

Ebd.

Wihrend seiner Zeit bei Harkort wird Tischbein in allen Briefen und Schriftstiicken stets mit den Initia-
len P.L. genannt und schreibt sich auch selbst so (vergl. Abb. 1). Seine Vornamen Johann Heinrich Alb-
recht tauchen nicht auf. Uber diesen Sachverhalt besteht Unklarheit. Vielleicht handelte es sich um ein
Pseudonym, welches sich Tischbein aus unbekannten Griinden zulegte. Albrecht Tischbein hatte einen
jingsten Bruder Paul Ludwig (1820-1874), der war jedoch Maler in Rostock. Daf P.L. ein anderer
Tischbein als Albrecht ist, erscheint unwahrscheinlich. Berger (Anm. 13, S. 154) spricht bei Erwihnung
von Mitarbeitern Harkorts von dem frither au f Schiffswerftenin Rotterdam thatig gewesenen Tischbein,
und auch die tbrigen Zeitabliufe und die technischen Fihigkeiten des bei Harkort belegten Tischbein
sprechendafir, dafl es sich um Albrecht handelt. Und schliefflich ist ein anderer Ingenieur Tischbein in
dieser Zeit nicht auszumachen.

Wie Anm. 19.

Ebd.

Ebd.

Ebd.

Ebd.

Ebd.

Kollmann (wie Anm. 13), S. 113, sowie Hans Szymanski: Die alte Dampfschiffahrt in Niedersachsen.
Wirtschaftswissenschaftliche Gesellschaft zum Studium Niedersachsens e.V. Hannover 1958, S. 399,
402.

Conrad Matschofl: Die Maschinenfabrik R. Wolf Magdeburg-Buckau 1862-1912 — Aus Anlafl des
50jihrigen Bestehens. Matschofd schreibt dazu: Neben einigen kleineren Maschinenfabriken ... entwik-
kelte sich die heutige Maschinenfabrik Buckan AG zu einer der damals in ganz Deutschland fiihrenden
Maschinen fabriken. Die Fabrik wurde 1838 von der »Vereinigten Hamburg-Magdeburger Dampf-
schiffabrts-Compagnie«, die ein Jahr vorber entstanden war, gegriindet. [Matschof irrt hierinsofern, als
die »Vereinigte Hamburg-Magdeburger ...« erst 1841 in dieser Form gebildet wurde.] Zunachst hatte
man nur beabsichtigt, fiir die Dampfschiffabrtsgesellschaft zwei Dampfschiffe zu banen. Man sab aber
sehrbald, dafS man auch eine Maschinenfabrik braunchte, um die notwendigen Re paraturen auszufiihren;
dann aber wollte man auch daran gehen, neue Maschinen zu baunen. Das Griindungskapital wurde anf
200 000 Taler festgesetzt und in 8 000 Aktien zu je 25 Talern ausgegeben. Die technische Leitung wurde
dem Ingenieur Alfred Tischbein [hier filschlich Alfred genannt), #bertragen, der langere Zeit unter des
beriibmten Ingenienrs Roentgen Leitung in Holland gearbeitet und hier auch die ersten Verbundmaschi-
nen mit ausgefiihrt hatte.

Hans Rindt und Heinz Trost: Dampfschiffahrt auf Elbe und Oder, den Berliner und Mirkischen
Wasserstraflen, 1816-1945. Selbstverlag, 1983, S. 28.

Lars U. Scholl (wie Anm. 3).

Conrad Matschof}: Die Entwicklung der Dampfmaschine. Berlin 1901. (Reprint 1983). Bd. 1, S. 698.
Hans Szymanski (wie Anm. 29),S. 267.

Ebd, S. 48.

Siehe die Heiratsurkunde des Alfred Albrecht Ludwig August Tischbein (am 28. April 1871), in welcher
das Geburtsdatum angegeben ist. Abschrift des Mecklenburger Kirchenbuchamtes Schwerin, sowie
freundliche Mitteilungen von Dr. Jiirgen Rabbel.

Ebd.

Frdl. Mitteilung von Dr. Jiirgen Rabbel.

Conrad Matschoff (wie Anm. 33), S. 190.

Ebd.

Conrad Matschof}: R. Wolf, der Begriinder der Maschinenfabrik R. Wolf in Magdeburg-Buckau. In:
Beitrige zur Geschichteder Industrie und Technik 4,1912, S. 4. Matschofd berichtet dartiber: DasRevo-
lutionsjabr 1848, das anch an Magdeburg nicht spurlos voriibergegangen war, brachte die ersten Arbei-
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terbewegungen, allerdings noch sebr harmloser Art, die durch eine den Arbeitern freundlich gesinnte
Ansprache des Direktors Tischbein im besten Sinne fiir die Fabrik erledigt wurde. Er gewdhbrte ihnen
ohne Lobnabzug am Sonnabend schon 1um 5 Ubr nachmittags Feierabend und in gleicher Weise am Mon-
tagum'/26 Ubr, damit, wie Tischbein seinen Arbeitern sagte, sicauch geborig Zeithdtten, sichibre Sonn-
tagsvergniigungen zu erzahlen. Die Arbeiter brachten ein Hoch auf Tischbein aus und zogen be friedigt
aus der einberufenen Versammlung nach Hause.

Conrad Matschoff (wie Anm. 30), S. 8.

Ebd., S. 11. Matscho8: Die geschaftliche Krisis, die aber dann in den folgenden Jabren [nach 1848, der
Verf.] hereinbrach, brachte auch iiber die Buckauner Maschinenfabrik schlimme Zeiten, noch dadurch
verstarkt, dafi Tischbein, so genial er als Ingenieur und Konstrukteur war, sich wenig befahigt zeigte,
nach kaufmannisch-wirtschaftlichen Gesichtspunkten die Fabrik zu leiten. Auch dem Vertrag, den
Tischbein mit der Firma hatte, und der ibm neben seinem Gebalt eine auf den Bruttoumsatz berechnete
Tantieme gewdhrte, gab R. Wolf nachher in seinen Erinnerungen mit Schuld daran, dafd der Direktor in
erster Linie nur Interesse daran hatte, Arbeit herbeizuschaffen und herauszubringen, sich aber selbst sehr
wenig darum zu kiimmern brauchte, ob und wieviel daran verdient wurde.

Dr. Schulze-Liibeck: Die ersten Dampfer in der Ostsee. In: Marine-Rundschau 1904 1, S. 692, Marine-
Rundschau 1904 11, S. 829.

Jirgen Rabbel: Rostocker Windjammer. Rostock 1983, S. 43.

Vom Werden und Wachsen der Neptunwerft— Eine Chronik der 130jihrigen Entwicklung. Hrsgg. von
der Grundorganisation der SED — VEB Schiffswerft Neptun Rostock. o. Jahr (ca. 1983), S. 4 und nach
Angaben aus der zeitgendssischen Mecklenburgischen Zeitung, hier vom 18.1.1853. Alle Angaben aus
der Mecklenburgischen Zeitung nach frdl. Mitteilung von Frank Peter Busch.

Actien-Gesellschaft Neptun. Schiffswerft und Maschinenfabrik Rostock 1850-1910. Rostock 1925.
Jurgen Rabbel (wie Anm. 45, S. 41).

Stapellauf-Meldung ERBGROSSHERZOG FRIEBRICH FRANZ. In: Mecklenburgische Zeitung (Schwerin)
vom 10.9.1851; Schilderung der Probefahrt: ebd. 1.12.1851; Stapellauf-Meldung GROSSFURST CON-
STANTIN: ebd. 27.12.1851.

D.G. Giitschow: Zusammenstellung aller von Rostock und Wismar fahrenden Mecklenburgischen
Schiffe undderen Reisen im Jahre 1852 und theils bis Ausgang April 1853.Rostock 1853. Der Textdieser
ungewohnlichen Schrift ist nicht nach Schiffen, sondern nach Kapitinsnamen geordnet. Da die ERB-
GROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ in der fraglichen Zeit unter zwei Kapitinen fuhr, kann bei der Lek-
tire leicht Verwirrung auftreten. Die ersten Fahrten des Dampfers finden sich in der Abbildung auf
Seite 120 unter Kapitin Zeltz; die Abbildung auf Seite 118 bringt die Fortsetzung unter Kapitin Sanft-
leben.

Zur Eisenbahn in Mecklenburg vgl. Lothar Schulz: Eisenbahnen in Mecklenburg. Berlin (DDR) 1986.
Karl Radunz: 100 Jahre Dampfschiffahrt 1807-1907. Rostock 1907.

Aus dem Protokoll der Sitzung des 1. Quartiersin Rostock am 2.4.1852. In: Mecklenburgische Zeitung
vom 6.4.1852.

D.G. Giitschow (wie Anm. 50).

Neptunwerft (wie Anm. 46), S. 5.

Frdl. Angabe von Frank Peter Busch nach der zeitgendssischen »Mecklenburgischen Zeitung«.

Wie Anm. 56.

Wie Anm. 56.

Mecklenburgische Zeitung vom 18. 1. 1853.

Jiirgen Rabbel (wie Anm. 45), S. 36f.

Mecklenburgische Zeitung vom 7. 10. 1852.

JurgenRabbel (wie Anm. 11), S. 36f.

Mecklenburgische Zeitung vom 17.12.1852.

Mecklenburgische Zeitungvom 5.1.1853, nach frdl. Mitteilung von Frank Peter Busch. Intercssant wire
eine Beantwortung der Frage, ob dieses Projekt in Stettin statt in Rostock zur Ausfithrung gekommen
ist. Nur die Werft von Frichtenicht & Brock, Vorliufer des Stettiner Vulcan, wire dafur in Frage
gekommen. Diese Firma baute zwischen 1852 und 1854 als Bau-Nr. 2-5 vier Dampfer fir russische
Rechnung. Dies konnten also die erwihnten Auftrige fir Ruffland gewesen sein, nicht aber die im
Zusammenhang mit Tischbein genannten Schiffe. Sofern fir diesc nicht ein Auftraggeber stand, der spi-
ter seine Pline nicht realisierte, kann cs sich eigentlich nur um die seit 1773 in Stettin ansissige Firma
R.C. Gribel gehandelt haben, die ihre ersten Dampfer (ebenfalls vier) 1856 von Friichtenicht & Brock
(Bau-Nr.9-12) bekam — das Quartett ALEXANDRA, HEINRICH, EMILIE und ARTHUR (vgl. »Strandgut«
8,S. 41). Eserscheint gut moglich, daff es diese Dampfer sind, um deren Bau Tischbein verhandelte.
F.H. Dunckelmann: Nachrichten von der Familie Burchard. Rostock 1910, S. 48.

Kapitin Heinrich Rahden: Die Schiffe der Rostocker Handelsflotte 1800-1917. In: Veréffentlichungen
aus dem Stadtarchiv Rostock, Bd. 2. Rostock 1941 ; sowie Detlev Lexow: Die Rostocker Barken. DDR-
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Arbeitskreis fir Schiffahrts- und Marinegeschichte. Hrsgg. vom Schiffahrtsmuseum Rostock 1983,
S1.311s.

67 Ernle Bradford: The America’s Cup. London 1964.
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Jurgen Rabbel (wie Anm. 11) uber Entwurf und Bau der Klipperbark DER ORIENTALE.

Ebd.

Walter Miiller: Rostocks Seeschiffahrt und Seehandel im Wandel der Zeiten. Rostock 1930, S. 61.
F.H. Dunckelmann (wie Anm. 65).

JurgenRabbel (wie Anm. 11).

Walter Kresse: Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft in Hamburg. Deutsche Werft Hamburg
(Hrsg.), 0.].,S.32,90; Otto Hover: Von der Galiot zum Fiinfmaster. Reprint Norderstedt 1975, S. 341;
Walter Ried: Deutsche Segelschiffahrt seit 1470. Miinchen 1974, S. 206.

Martin Schumacher: Alexander Seydell — ein vergessener Pionier. Ein Beitrag zur Rheinschiffahrt in der
ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts. In: Duisburger Forschungen, 4. Band. Duisburg 1970, S. 48.—Lars
U. Scholl: Innovationen im frithindustriellen Schiffbau. In: Jahrbuch der Wittheit zu Bremen 24, 1980,
S. 239f.

Mecklenburgische Zeitung vom 20.8. 1853.

Ebd., 23.8.1853.

Ebd., 27.10.1853.

Ebd., 10.11.1853.

Jirgen Rabbel: Aus der Rostocker Schiffahrtsgeschichte XII: Tauziehen zwischen Zunft und Werft.
Demokrat vom 28.10.1982. Rabbel: Die nach jedem starken Weststurm »vollig verschlagene« W arne-
miinder Hafeneinfabrt mufSte der Raddampfer »Stadt Rostock« wieder in althergebrachter Weise bei
stark auslanfendem Strom mit einer speziell dafiir angefertigten Eggevertiefen, und alssich das Geriicht
hartndckigbielt, der neue Baggerwerde wegen vieler Mangel nicht im Sommer (1855) fertig, forderte die
Biirgerschaft einen »Spezialbericht des leblichen Bauamtes« an.

Das Resultat ergab, dafd Tischbein wieder einmal wihrend des Baues ex perimentierte und nach iiber
den Vertrag hinansgehenden Verbesserungen suchte. Dieser Mann war geradezu von einem schopferi-
schen Pioniergeist beseelt, wofiirauch eine betrachtliche Anzahl von ibm gemachter Patente sprechen, die
auf dem Gebiet der Maschinentechnik zum Teil bahnbrechend gewesen sein sollen. Im Falle des Baggers
hatte er unter anderem die Vorrichtung zum Heben des Eimerschlittens anf Hand- und Maschinenbe-
trieb eingerichtet, damit er beiplitzlich auftretenden Hindernissen schneller und im Reparaturfalle obne
Dampf bewegt werden konnte.

Als dann Ende Mai (1855) beim Einsatz des Baggers ein als »Fiinfhuk« bezeichnetes Schwungrad
gleich zweimal brach, forderte das 11. Quartier eine technische Uberpriifung durch den Planer » Kunst-
sachverstandigen« Dr. Alban an. Nach dessen Protokoll leistete der statt vier FufS sogar nur 3'/2 Fuf3 tief-
gehende Bagger weitaus mebr, als im Kontrakt festgelegt worden war. Trotz Verstarkung der Machine
von 16 anf 26 PSverbrauchte sie statt dererlanbten zehn Pfund Koble pro PS und Stunde nicht einmal die
Halfte, wofiir der alte Bagger nur die halbe Leistung gebracht hatte. Der neue Bagger fuillte mit seiner
Niederdruckmaschine bei »4 Atmosphdren Druck im Kessel und 40 Umgangen der Maschine pro
Minute« in einer Stunde mit acht Prabmen die doppelte Anzahl, weshalb sofort nene Schuten in Auftrag
gegeben werden mufSten. Fiir die Maschine hatte Tischbein zusatzlich auch noch einen Regulator kon-
struiert, der bei unterschiedlichem Widerstand deren Lauf koordinierte.

Dr. Alban zollte Tischbein fiir seine Konstruktion die »volle Anerkennung und Bewunderunge, woranf
das 1. Quartier kleinlant »auf weitere Monituren wegen nicht kontraktlicher Beschaffenbeit« verzich-
tete. Albrecht Tischbein wurde jetzt nicht nur sofort die letzte Rate bezahlt und die beantragte Konven-
tionalstrafe von 6000 Talern erlassen, sondern er bekam sogar nochdie nicht vertraglich geforderte, den
Schlitten hebende und senkende Winde fiir den Eimerschlitten zusatzlich vergiitet.
lustrirte Zeitung, Leipzig, vom 5.1.1856. Dieser Artikel istsicher nicht, wie andernorts behauptet (vgl.
Neptunwerft [wie Anm. 46], S. 5), von Tischbein geschrieben worden. Ob er ihn »bestellt« hat, sei
dahingestellt.

Vgl. Bauliste unten S. 151.

Mitteilung des Gemeentelijke Archiefdienst, Amsterdam, 25.7.1983. Die angegebene Beziehung zwi-
schen m* und BRT ist nicht verstindlich. In den ilteren Ausgaben des »Handbuch[s] fir die deutsche
Handelsmarine« ist das Verhiltnis zwischen den beiden Werten als 1 m* = 0,353 BRT angegeben.
538 m? miifiten danach 189,9 BRT sein.

Als Unterauftrag der urspriinglich beauftragten Werft von Paulvan Vlissingen in Amsterdam, wo auch
die Maschine entstand. Vgl. »Strandgut« 8, S. 160.

Wie Anm. 80. - Beziiglichder mecklenburgischen Flagge:Mitteilungvon Herrn J.L. Meyer,Purmerend
(vom 4.12. 1984).

Heinrich Rahden (wie Anm. 66).

Ebd.



144

87

89
90
91

92
93
94

96
97
98

99
100

101
102
103
104
105
106
107
108
109
110

111
112

Ebd.

Wie Anm. 82.

Walter Miller (wie Anm. 70), S. 16, 57.

Wie Anm. 82.

Neptunwerft (wie Anm. 46), S. 5; sowic Wolfgang Steusloff: Votivschiffe. Schiffsmodelle in Kirchen
zwischen Wismarbucht und Oderhaff. Rostock 1981, S. 113.

Neptunwerft (wic Anm. 46), S. 6.

Ebd.

Frdl. Mitteilung von Else Marie Thorstvedt, Norsk Sjofartsmuseum, Oslo.

Wie Anm. 27. Bis auf die angefiihrte Ausnahme finden sich nirgendwo in Lloyds Register Baunum-
mern-Angaben fir dic drei mit Tischbein zusammenhingenden Werftnamen. Verfolgt man den
Lebenslaufdes genannten Dampfers RIGA mitder Bau-Nr. 31 der Hansa-Werftelt. Lloyds Register, so
erweist er sich als ein anderes Schiff, nimlich als RIGA-LUBECK. erbaut 1870 bei der Norddeutschen
Schiffbau AG in Kiel-Gaarden unter der Bau-Nr. 22. Auftraggeber fir die RIGA-LUBECK war die
Neue Libecker D.G. in Liibeck, die das Schiff bis 1882 in Fahrt hielt, um es dann an W.G. Reincke in
Windau zu verkaufen. Unter dem Namen Crro blieb das Schiff bis 1910in Windau registriert und ging
dann als INES nach Bilbao. 1922 wurde es in LR gestrichen. (Diese Angaben verdanke ich der freund-
lichen Mitteilung von Hans-Giinther Wentzel, Mecklenburgisches Schiffahrtsarchiv). Im Jahr 1876
wurde die RIGA-LURECK bei der Rostocker AG verlingert; diese Arbeit bekam von der Werft die Nr.
31. Lloyds Register hatalso diese RIGA-LUBECK mit der ein Jahr friher bei der Hansa-Werfte erbauten
R1GA verwechselt, ein leicht verstindlicher Irrtum, wenn man bedenkt, dafl nur einige Jahre spiter die
beiden Werften sich vercinigten. Die Bau-Nummern der Rostocker AG, in der die Tischbein’sche
Werft(bzw. dic Hansa-Werfte) 1881 aufging, leiten sich von der Griindungderselben durch Witte und
Abendroth her und zihlten nicht etwa die Tischbein-Bauten fort, fiir die eine Bauliste nicht existiert.
Wie Anm. 47.

Freundliche Mitteilung von R. Jacobi.

Diein dieser Arbeit angegebene Schiffsliste ist alles andere als vollstindig oder erschopfend. Einige der
angefiihrten Schiffe sind in ihrer Identitit zweifelhaft. Ebenso gibt es andere, die moglicherweise
Tischbein-Bauten sind, aber als solche nicht haben nachgewiesen werden kénnen und deshalb in der
Liste keinen Platz fanden. Die mir bekannten Problemfalle seien aufgezihlt: Nr. 1T der Schiffsliste
»Eiserner Segler«: Da fir diese Schiff jegliche Hinweise fehlen, handelt es sich méglicherweise um ein
nicht ausgefihrtes Projekt. Nr. 21 der Schiffsliste KAR1.USCHA: Nur ein Jahr frither hat die Rostocker
AG einen Dampfer KALUSCHA erbaut, dic allerdings grofier als die 8 Lasten der KARLUSCHA war.
Letztere wird von Rahden (vgl. Anm. 66) erwihnt. Laut Hans Rindt (vgl. Anm. 31) hat Tischbein 1857
fir die Prager Dampf- und Segelschiff. Gesellschaft die Raddampfer MECSERY und CLAM-GALLAS
erbaut. In cinem Brief an mich hat er spiter diese Aussage teilweise zuriickgenommen und nun geiu-
Bert, dafl Tischbein nur die Maschinen fur die beiden Schiffe hergestellt habe. Der Fall lafdt sich nur
durch Recherchen in Rostock kliren. Nr. 26 der Schiffsliste COURIER: Dieser Rostocker Lokaldamp-
fer wird von Rahden (vgl. Anm. 66) als bei Tischbein erbautbezeichnet, wihrend erandererseits auf der
Bauliste der Rostocker Actien-Gescllschaft unter der Bau-Nr. 12 auftaucht. Eine Klirung dieser Frage
steht noch aus. Als weitere mogliche Tischbein- Bauten sind mir der eiserne Leichter AjaX (vgl. Hand-
buch fir die deutsche Handelsmarine 1912; frdl. Mitteilung von Arnold Kludas), der 1872 in Rostock
erbaut wurde, und cin kleiner Dampter oder Schlepper, PILOT, begegnet. Uber beide licgen nihere
Informationen nicht vor.

Hans Rindt und Heinz Trost (wie Anm. 31).

Jurgen Richter und Kurt Harland: Schweriner Personenschiffahrt. Veroffentlichungen des Stadtar-

chivs Schwerin, Ncue Folge, Heft 17, Schwerin 1982, S. 32.

Norddeutsche Zeitung vom 21.3.1986.

Hans Szymanski (wie Anm. 29), S. 320.

Wie Anm. 46, S. 6.

Ebd.

Hans Georg Prager: Blohm & Vof. Schiffe und Maschinen fir die Welt. Herford 1977.

Wie Anm. 47.

Frdl. Mitteilung von R. Jacobi.

Wie Anm. 46,S. 7.

Mitteilungen von Herrn Dr. Jiirgen Rabbel sowie Warnemiinder Zeitung vom 7.3.1893.

Gernot Eschenburg: Zur Geschichte der Fihrverbindung Warnemiinde-Gjedser. In: Rostocker Bei-
trige — Regionalgeschichtliches Jahrbuch der mecklenburgischen Seestidte, Bd. 1. Rostock 1967,
S. 203.

Wie Anm. 47.

Neptunwerft (wic Anm. 46),S. 8.
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113 Daf die Verhiltnisse auch sonst zu wiinschen tbrig liefen, lifit sich auch aus der Tatsache ablesen, daf§
beim Bau der CONCORDIA im Jahre 1870 an der Dampfmaschine des neu abgelieferten Schiffes vom
Auftraggeber ein geflickter Zylinder entdeckt wurde, was zu einer Reklamation fihrte. Der Vorfall
wiederholte sich funf Jahre spater bei der GUTENBERG. Beli letzterem Schiff hatte die Werft sogar um
eine Vorauszahlung von Baukosten gebeten, well sie sich in Geldverlegenheit befand, was die Sache
doppelt unangenehm machte. Vgl. dazu: F. Wagner: Zwischen Hamburg und Stade. Ein Kapitel der
Niederelb-Dampfschiffahrt. Selbstverlag, Hamburg 1970, S. 41, 46.

114 F.H. Dunckelmann (wie Anm. 65), S. 48, 61.

115 Ebd., S. 65.

116 Wie Anm. 47.

117 Zum Beispiel hat der junge Hermann Blohm 1872 ein Jahrlangbei Tischbein auf der »Hansa-Werfte«
gearbeitet. Hans Georg Prager (wie Anm. 105), S. 14.

118 Seeamtsspruch Flensburg vom 29.9.1903 aus Entscheidungen des Ober-SeeamtsundderSeeimter des
Deutschen Reiches, Reichsamt des Innern, Bd. 15, Hamburg 1905.

119 Ernst Hieke: Robert M. Sloman jun. Hamburg 1968, S. 194.

120 Geschiftsbericht der Hapag fiir 1854.

121 Karl B. Kithne: Seelotsen. Norderstedt 1975.

122 Freundliche Mitteilung des Staatsarchivs Hamburg.

123 Wolfgang Rudolph: Die Insel der Schiffer. Rostock 1962, S. 209f.

124 Wolfgang Rudolph: EinJahrhundert rigensche Bider-Dampfschiffahrt. In: Neue Mecklenburgische
Monatshefte 2, 1957, S. 238-245.

125 Walter Kresse: Seeschiffsverzeichnis der Hamburger Reedereien 1824-1888. 1969, S. 168, 172.

126 Handbuch fiir die Deutsche Handelsmarine 1884; Verzeichnis der Liibecker Kauffahrtei-Schiffe 1885.

Besonderen Dank schulde ich Herrn Hans-Guinther Wentzel und seinem Mecklenburgischen Schiffahrts-
archiv, der durch vielfiltige Hilfe sehr zu dieser Arbeit beigetragen hat.

Vorldufige Liste der bei Zeltz & Tischbein, Albrecht Tischbein und
der Hansa-Werfte erbaunten Schiffe

Wenn keine Werft angegeben ist, so handelt es sich um einen Bau von Albrecht Tischbein, Werfte fir
eiserne Schiffe und Maschinenfabrik. Jahreszahlen hinter dem Namen geben das Baujahr an. Eingeklam-
merte Zahlen im Text und bei Literaturangaben beziehen sich auf die entsprechenden Anmerkungen.

1. ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ (I) (1852)

Zeltz & Tischbein, Rostock; Stapellauf Ende Juli 1851, abgeliefert 23.2.1852; 70 Lasten
bzw. 170 NRT; Dampfmaschine 60 PS.

1852-1856 Erste Rostocker Reederei-Gesellschaft von 1851 (K.R. Dampfschiffs-Actien-
gesellschaft, Rostock); Fahrt zwischen Rostock und St. Petersburg mit Fracht und Passa-
gieren, nach Ausbruch des Krimkriegs Versorgungsfahrten fur die englisch-franzésische
Flotte. — Am 8.1.1856 in Amsterdam verkauftan Amsterdamsche Stoomvaart-Maatschap-
pij (Direktor Paul van Vlissingen), neuer Name HARBURG. Am 22.12.1857 bei Lemvig auf
der Fahrt von Wolgast nach Newcastle mit Getreide gestrandet und verloren.

Anm. (45), (50), (52), (Rahden, 66), (82).

2. GROSSFURST CONSTANTIN (I) (1852)

Zeltz & Tischbein, Rostock; Stapellauf Ende 1851, abgeliefert Mai 1852; 70 Lasten bzw.
170 NRT; Dampfmaschine 60 PS.

1852-1856 Erste Rostocker Reederei-Gesellschaft von 1851 (K.R. Dampfschiffs-Actien-
gesellschaft, Rostock); Fahrtgebiet wie ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ. — Am
9.1.1856 in Amsterdam verkauft an Amsterdamsche Stoomvaart-Maatschappy) (Direktor
Paul van Vlissingen), neuer Name AMSTERDAM. - 1862 verlingert, neue Vermessung



146

195 NRT, 1876 neu vermessen: 432 m?; 1878 neu vermessen: 538 m* (= 757 BRT) (nach
82). — 1877 Ubernahme der ASM von P. van Es & Co., Rotterdam. — GL 1881: 234 BRT,
195 NRT; Bureau Veritas 1895: Eine Compound-Maschine 160 PS, erbaut 1872 bei
Albrecht Tischbein, Rostock. — Nach Angabe (82) 1893 ins Ausland verkauft, aber nach
Bureau Veritas noch bei P. van Es & Co., Rotterdam. Spiter (ab wann?) Leichter in Kiel.
— Am 19.8.1903 unter dem Namen AMSTERDAM (Kohlenleichter) Kollision mit dem bei
Howaldt neuerbauten rumainischen Eisbrecher MANTUIREA (118). AMSTERDAM sank,
wurde aber spiter gehoben und repariert. — GL 1906: AMSTERDAM, Leichter, Eisen,
236 BRT, 229 NRT, U-Signal LBHN, Eigner: Howaldtswerke Kiel; GL 1907: Nicht
mehr verzeichnet, Schicksal nicht bekannt.

Anm. (45), (50), (52), (66), (82), (118) sowie Register Bureaus Veritas und Germanischer
Lloyd.

3. Rostocker Yacht (1853)

Eiserne Schoneryacht; Kiel-Lange 6 m; Linge 1.d.WL 7,5 m; Linge G.Deck 8,4 m; Tief-
gang: 0,75 m.

Anm. (Rabbel, 11)

4. DER ORIENTALE (1854)

Stapellauf 1.6.1854; eiserne Klipperbark; 200 Weizenlasten bzw. 170 Roggenlasten (a 6000
Pfund); Linge tber Deck 150'; Breite 26" 6"; Tiefgang 13’ 6" (engl. Fuf8/Zoll).
1854-1856 Korr. Reeder Peter Burchard & Co., Rostock. — Kenterte im Sturm wihrend
des Entladens in der Irrawaddy-Miindung/Burma am 28.7.1856. Totalverlust.

Anm. (11), (45), (65), (Rahden, 66), (Miller, 70).

5. NORDEN (1854)

Eiserner Leichter mit Schonertakelung; bestellt von Hapag. Lt. Jahresbericht 1854 in
diesem Jahr fir NORDEN aufgewandte Betrige: 11347,13 Mark Bco.; 1877 verkauft.
Anm. (119), (120).

6. NEUWERK (1854)

Baukontrakt vom 5.5.1854; eisernes Schraubendampf- und Segelschiff (Schraubenewer);
Linge uber Deck 70'; Breite 16’ 6"; Tiefe 7'; Grofimast 45’ hoch; Besanmast 30" hoch
(engl. Fuf}/Zoll).

Eine Mitteldruckexpansionsmaschine 30 PSi; ein Rohrenkessel fir Koksfeuerung;
8,5 Knoten Hochstgeschwindigkeit; Baukosten: 13500 Taler preufl. Courant.

Diente dem Senat der Hansestadt Hamburg (Lotsinspektion Cuxhaven) zur Umlegung
und zum Transport der Seetonnen und zur Beférderung der Lotsen zu der in der Elbmiin-
dung stationierten Lotsgaliote. — Die Koksfeuerung bewihrte sich nicht. Anldfllich einer
ohnehin notwendigen Reparatur auf Kohlenfeuerung umgestellt. — Am 17.11.1868 fir
6545 Mark Courant verkauft an Gebr. Luders.

Anm. (121), (122).

7. Dampfbagger (1854/55)
Eiserner Bagger fir die Stadt Rostock.
Anm. (75), (76), (77), (78).

8. GREIF (1855)

Eiserner Schrauben-Passagierdampfer; 14 Lasten/45 NRT.

1855-1859 ].P. Ohlerich, Rostock; 1859 umbenannt in GEORG; 1860-1866 G.Chr. Meyer;
1866-1878 F. Burmeister; 1878 in Rostock abgewrackt.

Anm. (66).
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9. KONIGIN MARIE (1856)

Stapellauf: 28. Nov. 1855; 83 Lasten/170 NRT (Rahden); Maschine v. Georg Egestorff,
Linden.

Am 11. April 1856 in Amsterdam eingetroffen und von der Amsterdam-Harburger Stoom-
boot Maatschappij (Tochterges. der Amsterdamsche Stoomvaart Maatschappi)) ibernom-
men. Gleichzeitig offenbar in Rostock fir L. Capobus sen. registriert (Rahden). Bis 1860
Verkehr zwischen Amsterdam und Harburg. — Vermessung 1860: 172 Tonnen; 1876
381 m?, nach 1878 529 BRT (nach 82). — 1860 an Koninklijke Nederlandsche Stoomboot
Maatschappij (KNSM), umbenannt in MEDEA. Am 12. September 1881 auf der Fahrt von
Amsterdam in die Ostsee nach Kollision mit einem britischen Dampfer in der Koge-Bucht
gesunken.

Anm. (11), (34), (Rahden, 66), (80), (82).

10. CASTOR (1856)

251 Commerzlasten; 659 BRT; 202 x 29,8 Hamburger Fuf$; 120 PS.

18561870 Gebr. Schiller & Co., Hamburg; 1870-1878 Friedrich Georg Schmidt, Ham-
burg (Name unverindert); im September 1878 vor der Themse verlorengegangen.

Anm. (125).

11. Eiserner Segler (1856)

Etwa600 RT.

Es handelt sich wahrscheinlich nicht um die ORIENTALE (vergl. Grofle) oder um die
HERZOGIN MARIE (vergl. Baujahr).

Anm. (11), (46).

12. ALTE FAHRE (1856)

Eiserner Raddampfer, im Volksmund Flunder genannt; 27 x 4,5 m; 34 PS.
18561895 Fiahrgenossenschaft Altefahr/Rugen.

Anm. (Steusloff, 91), (123), (124).

13. ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ (II) (1857)

Eiserner Schraubendampfer; 410,74 BRT/318,58 NRT; 54,06 X 6,79 m.

1857-1861 Rostock—St. Petersburger See- und Dampfschiffahrts- Actien-Gesellschaft, Ro-
stock. 1861 verkauft an Wm. Minlos, Libeck, neuer Name HENRIETTE. Seit dem 23.12.
1888 verschollen.

Anm. (46), (66), (126).

14. GROSSFURST CONSTANTIN (II) (1857)

Daten ahnlich wie bei ERBGROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ (I1).

1857-1861 Rostock-St. Petersburger See- und Dampfschiffahrts-Actien-Gesellschaft,
Rostock. 1861 bei Riigen im Eis gesunken.

Anm. (46), (66).

15. HERZOGIN MARIE (1858)

Eiserne Bark mit Hilfsdampfmaschine; Stapellauf 3.9.1857; Probefahrt 1.6.1858; 180
Rostocker Lasten = 120 Commerzlasten; Linge von Steven zu Steven 156’; grofite Breite
26' (schwedische Fuff zu 0,297 m); Hilfsmaschine mit 36 PS; anhebbare Schraube; Kohlen-
vorrat fur 20 Tage Fahrt unter Dampf.

18571861 Peter Burchard & Co., Rostock (Korrespondentreeder). — Am 24. August 1861
auf der Fahrt von London nach Odessaim Atlantik gesunken.

Anm. (11), (66).
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16. NEDENAES (1858)

Eiserner Raddampfer; 33,5 Commerzlasten.

Ankunftbeim Bestellerin Arendalam 2. Juli 1858; 1858 — 1864 Arendals Dampskibselskab
(Kustenfahrt zwischen Kristiansand und Kristiania); 1864 an Parafin-Olie Company,
Mandal (die NEDENAES war das erste in Mandal registrierte Dampfschiff); 1866 nahe
Farsund wrack.

Anm. (94).

17. WARNOW (1863)

Eiserner Raddampfer.

1863—1887 Stadt Rostock; 1887—1888 H. Mentz, Rostock; 1888 nach Kiel verkauft, weite-
res Schicksal nicht bekannt.

Anm. (Rahden, 66).

18. SCHWERIN (1864)

17,5 RT; 17,68 L tia x 3,05 x 1,52 (Seitenhdhe); Tiefgang 0,91 m; 10 PSi.

Probefahrtin Rostock am 18.9.1864; 18641869 F.W. Hacker, Schwerin; 1869-1872 Georg
Ahlert, Schwerin; 1872 nach Libeck verkauft; weiteres Schicksal nicht bekannt.

Anm. (100).

19. PFEIL (1866)

22,86 L tia X 3,51 m X 2,17 m (Seitenhohe); 16 PSi.

Stapellauf 20.4.1866 (volligfertiggestellt); 1866—1883 Gebr. Ludwigund Theodor Giinther,
Schwerin; 1883-1885 Theodor Glinther; 1885-? Joseph Bahlke, Schwerin-Muef3; 1893
ausgebrannt, aber wieder hergestellt, neuer Name ELSA; 1894-1910 Passagierschiff auf dem
Schweriner See; 1910 aufler Dienst; 1911 abgewrackt.

Anm. (100)

20. WIDDER (1867)

Eiserner Passagierdampfer; 2 Lasten/15 RT.

1867-1868 H. Lindemann, Rostock; 1868—1879 W. Schmidt, Rostock; 1879-1895 J. Schro-
der, Rostock; 1895 Ferd. Eichmann, Rostock; 1895 in Rostock abgewrackt.

Anm. (Rahden, 66).

21. KARLUSCHA (1868)

Eiserner Dampfer; 8 Lasten.

1868 N.H. Witte, Rostock; 1868 nach Ruffland verkauft. Die Identitit dieses Schiffes ist
unsicher (Verwechslung mit KALUSCHA, erbaut 1867 bei Rostocker A G?).

Anm. (Rahden, 66).

22. MERCUR (1868)

Eiserner Passagierdampfer; 5 Lasten/30 RT.

1868-1884 J. Johannsen, Rostock; 1884 nach Malchin/Meckl. verkauft.
Anm. (Rahden, 66).

23. CONCORDIA (1870)

125 BRT/76 NRT; 40,4 x 5,43 m; Tiefe 2,25 m; 212 PSi.

1870-1929 Hamburg-Stade-Altlinder Dampfschiff-Linie (Albert Aust), Stade; 1930 nach
Verkauf der Linie bei Walter Ritscher in Harburg abgewrackt.

Anm. (113) sowie Germanischer Lloyd Register 1910.
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24. ROSTOCK (1872)

Doppelschraubendampfer; Hansa Werfte fur eiserne Schiffe und Maschinenbau-Anstalt
(vorm. A. Tischbein); 179 BRT/127 NRT; 40,38 X 5,79 x 2,71 m.

1872-1883 B. Beselin als Korrespondentreeder (K.R.) fiir Rostock~-Nykjobing Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft; 1883-1886 L. Burchard & Sohn, Rostock (K.R.); 1886-1891
Deutsch-Nordischer Lloyd, Rostock; 1891-1897 verkauft nach Neapel, Name unverin-
dert; 1897 umbenanntin ALDO P./Italien; 1900 umbenannt in MEDEA T./Osterreich; 1923
genannt im Almanacco Marine Mercantili als IMMACOLATA/Neapel; 1925 nicht mehr;
weiteres Schicksal nicht bekannt.

Anm. (Rahden, 66), (110), div. Register.

25. STRASSBURG (1872)

Hansa-Werfte fur eiserne Schiffe und Maschinenbau-Anstalt (vorm. A. Tischbein);
445 BRT/342 NRT; 49,25 x 7,12 X 3,82 m; 210 PSi.

1872-1897 Actien-Gesellschaft Freihandel, Lubeck; 1897-1899 Alf Monsen, Tonsberg,
umbenannt in GIMLE; 1899-1900 J. Bull, Isafjord, Island; 1900-1908 Brodrene Bull, Isa-
fjord, Island; 1908-1909 O.A.A. Hirsch, Moss (Norw.), umbenannt in HJORDIS; 1909—
1913 Dampskibsakuselskab » Hjordis« (O.A.A. Hirsch, Moss); 1913 an J. Ringen, Hauge-
sund, Name unverindert. Weiteres Schicksal nicht bekannt.

Literatur: Diverse Register.

26. COURIER (1873)

Eiserner Passagierdampfer; Hansa-Werfte fur eiserne Schiffe und Maschinenbau-Anstalt
(vorm. A. Tischbein); 44 BRT/34 NRT/10 Lasten; 45 PSi.

1873-1914 P. Baade, Rostock; 1914 C. Lindemann, Rostock; 1919 nach Barth verkauft;
weiteres Schicksal nicht bekannt.

Anm. (Bauliste in 47), (Rahden, 66).

27. FRIEDRICH FRANZ (1874)

Eiserner Passagierdampfer; Hansa-Werfte fir eiserne Schiffe und Maschinenbau-Anstalt
(vorm. A. Tischbein); 2 Lasten/20RT.

1874-1876 H. Radloff, Rostock; 1876-1880 H. Michaelsen, Rostock; 1880 H. Beus,
Rostock; 1880 nach auswarts verkauft; weiteres Schicksal nicht bekannt.

Anm. (Rahden, 66).

28. RIGA (1875)

Hansa-Werfte fir eiserne Schiffe und Maschinenbau-Anstalt (vorm. A. Tischbein);
663 BRT/501 NRT; 55,1 x 8,3 X 4,5 m; 240 PSi.

1875-1883 Dampfschiffahrts-Actien-Gesellschaft in Rostock (K.R. Richard V. Beselin);
1883 K.R. Martin Petersen, Rostock; 1896-1912 K.R. F.W. Fischer, Rostock; 1912 ver-
kauft nach Italien, neuer Name PALMERINO; 1913 verkauft nach Griechenland, neuer
Name PIRINI; 1916 umbenannt PYRIN; 1917 umbenannt EPTALOFOS; 1920 umbenannt
PRINKIPOS; 1929 umbenannt KYRA-PANAGIA; im April 1935 abgewrackt.

Anm. (Rahden, 66), div. Register.

29. GUTENBERG (1875)

Eiserner Raddampfer; Hansa-Werfte fir eiserne Schiffe und Maschinenbau- Anstalt (vorm.
A. Tischbein); 146 BRT/ 92 NRT; 42,8 X 5,7 X 2,38 m.

1875-1924 Hamburg-Stade-Altlinder Dampfschiff-Linie (Albert Aust), Stade; 1924 aufler
Dienst; weiteres Schicksal nicht bekannt.

Literatur: (113), div. Register. (In Registern filschlich GUTTENBERG geschrieben).
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Nachtrag

Einige neue, nach Drucklegung gewonnene Erkenntnisse machen es notwendig, den vor-
liegenden Zeilen noch einen Nachtrag hinzuzufigen. Diese Erkenntnisse verdanke ich
dem unermiidlichen Studium der »Mecklenburgischen Zeitung« aus den 1850er Jahren,
welches Herr Peter Busch auf sich genommen hat.

Es ist bisher eine offene Frage gewesen, wie Albrecht Tischbein bei den vergleichsweise
wenigen Schiffen, die auf seiner Werft nachweislich gebaut wurden, wirtschaftlich tber-
leben konnte. Zwar war von vornherein klar, daff er nicht nur Schiffe gebaut hat, sondern
auch eine Maschinenfabrik betrieb, die Dampfmaschinen, Kesselanlagen, Behilter und
landwirtschaftliches Geriat erzeugte. In welchem Umfange dies tatsichlich der Fall war
und wie weit sich die Produktionspalette spannte, wird nun durch die Lektire der o.g.
Zeitung deutlich.

Am 22. Juli 1853 schreibt die MZ (Ubernahme eines Artikels der »Rostocker Zeitung«):

Wir erblickten dort auf der Tischbeinschen Werft eine Anzahl von Drebbdnken bis zur
Grifle, dafd sie Gegenstinde von 12 Fufs Durchmesser dreben, Metallhobelmaschinen usw.,
alles durch Dampfkraft bewegt. Die Anstalt liefert schon jetzt kleine Dampf- und andere
anch landwirtschaftliche Maschinen jeder Art und iibernimmt die Reparaturen auch der
grofiten Schiffs- und anderen Dampfmaschinen.

Am 13. Oktober 1858 zitiert die »Mecklenburgische Zeitung« einen Bericht der
»Rostocker Zeitung« tiber die dort vom 7. bis 9. Oktober 1858 abgehaltene Landesgewer-
beausstellung. Ausfihrlich wird iiber die von Tischbein ausgestellten Exponate berichtet.
Tischbein zeigte z.B. eine transportable Dampfmaschine (Locomobile), die er zum Betrieb
von Mihlen, Dreschmaschinen, Hickselmaschinen, Pumpen, Sigemaschinen usw. emp-
fahl; alles Gerate mehr oder weniger des landwirtschaftlichen Bedarfs. Gleichzeitig eignete
sich die Locomobile auch als Feuerspritze mit einer Leistung von ca. 3 Oxhoft/Minute. In
einer halben Stunde konnte die Maschine auf Betriebstemperatur geheizt werden. Weiter-
hin waren im Tischbeinschen Angebot eine transportable Dampfwasserpumpe nebst R6h-
renkessel, die in der Minute 42 Kubikfuff Wasser 50 Fuf§ (ca. 15 m) hoch pumpen konnte,
sowie ein Leuchtgas-Bereitungs-Apparat fiir 30-40 grofle Flammen (fiir herrschaftliche
Landsitze, Eisenbahnhife, grofiere Werkstdtten und Orte, welche einer offentlichen Gas-
anstalt entbebren, hochst brauchbar und empfeblenswerth). Der Preis dieser Einrichtung
stellte sich auf 250 Taler, wozu ein Gasbehilter fiir 70-100 Taler kam. Auf dem Gebiet des
Schiffbaus stellte Tischbein neben mehreren Schiffsmodellen auch das Modell einer neuen
Steuermaschine und einer zum Ausheben eingerichteten Hiilfsschraube vor, wie sie dhnlich
auf der HERZOGIN MARIE eingebaut war.

Im Oktober 1859 wird wiederum eine Tischbein’sche Locomobile von 12 PS Leistung in
der »Mecklenburgischen Zeitung« erwihnt, die von Hofrath Thiele in Kasan (Ruf}land)
bestellt und zum Betrieb einer Kreissage fiir Holz bis zu 14 Zoll Durchmesser vorgesehen
war.

Diese Berichte machen deutlich, daff Albrecht Tischbein neben dem Schiffbau einen
ausgedehnten Fabrikationszweig von Maschinen vor allem fiur landwirtschaftliche
Anwendung pflegte, der sein Unternehmen auch ohne Schiffsneubau wohl auslasten
konnte. Dazu kamen Schiffsreparaturen und der Bau von Schiffsdampfmaschinen auch fir
Schiffe, die nicht von seiner Werft stammten.

Die »Mecklenburgische Zeitung« lifit auch die Schiffbauliste in einem neuen Licht
erscheinen. Zunichst einmal wird das schon erwihnte Problem beziiglich CLAM-GALLAS
und MECSERY geklart — diese Schiffe sind als Seitenradschlepper tatsichlich bei Tischbein
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vollstindig erbaut worden. Weiterhin findet man, dafl der Schleppdampfer DIE WARNOW,
von Rahden in das Jahr 1863 verlegt, bereits 1858 fertiggestellt wurde. Schliefllich kommt,
bisher vollig unbekannt, ein zweiter eiserner Bagger zum Vorschein, den die Stadt Rostock
1860 von Tischbein erhielt. Fur viele der Schiffe gibt die MZ tberdies das Stapellaufdatum
an, so daf} die Rethenfolge der Bauten jetzt eindeutig festgelegt werden kann. Die Liste der
von Tischbein gebauten Schiffe bis 1860 kann nun abschlieflend folgendermaflen geschrie-

ben werden:

Schiffsname Stapellauf ~ Probefahrt Ab- Abmessungund
lieferung  Bemerkungen

ERBGROSSHERZOG 9. 9.1851 26.11.1851 9,25 Knoten Probe-

FRIEDRICH FRANZ fahrtgeschw.; 229 tons
Tragfahigkeit

GROSSFURST CONSTANTIN 23.12.1851 Mai 1852

Klipperyacht Okt. 1853 25’ Ly, Tiefgang2'/>’

DER ORIENTALE 1. 6.1854 Aug. 1854 130" Ly,

GREIF 11. 7.1854 Aug. 1854

Dampfbagger 12. 8.1854 Jan.1855  Jun11855

NEUWERK 7.10.1854 Juni1855 Im Juli1855in Cux-
haven eingetroffen

NORDEN 16. 1.1855

KONIGINMARIE 28.11.1855 4.4.1856  11.4.1856 in Amster-
dam eingetroffen; 152’
x22'6"x 14'3" Tiefe;
250 engl. tons Lade-
fahigkeit

CASTOR 24. 4.1856 235" (L) X 30" x
177" (19")

ALTE FAHRE Am 6.7.1856 aus

CLAM-GALLAS 3. 4.1857 24.5.1857

MECSERY am 12.6.1857

ziemlich fertig
ERBGROSSHERZOG 12. 6.1857 30.9.1857
FRIEDRICH FRANZ (II)
GROSSFURST CONSTANTIN 14. 7.1857
(In)
HERZOGINMARIE 3. 9.1857 1.6.1858

Kleines Segelschiff fir Hamburger Rechnung 1858
Kleines Segelschiff fiir Hamburger Rechnung 1858
NEDENAES

DIE WARNOW 14.12.1858

Rostock nach Stral-
sund ausgelaufen

160’ x 16'; 0,56 m Tief-
gang; 2 Kessel; 80 PSi
160’ x16'; 0,56 m Tief-
gang; 2 Kessel; 80 PSi
185" Lg% 23/ &= 13’
(Tiefe); 80PS1

185" Ly, x23"x 13’
(Tiefe); 80PS1

140’ Ly, x 26";36 PSi;
500 tons, 180
Rostocker Lasten

Am?2.]Juli1858in
Arendal eingetroffen
Schleppdampfer fir

Baggerschuten
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GEORG 15. 3.1859 Bedeut. Umbau des
Dampfers GREIF

Bagger 2. 8.1860 92'x29'6"x10'8"
Tiefe; 40 PSi; fur Stadt
Rostock

Bei Abweichungen des Nachtrages von Daten der obigen Schiffsliste gelten die Zahlen des
Nachtrags.





