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HOLLANDS BEDEUTUNG FUR

DIE DEUTSCHE DAMPFSCHIFFAHRT
IN DER ERSTEN HALFTE

DES 19. JAHRHUNDERTS

VonN Lars U. SCHOLL

Der Import technischen Wissens aus dem westeuropiischen Ausland hat der Industrialisierung
Decutschlands wesentliche Impulse verlichen. Aufgrund einiger neuerer Untersuchungen sind
wir etwas besser tiber die Wege informiert, auf denen technisches ,,know-how*‘ nach Deutsch-
land kam.' Diesen Arbeiten, in denen eine Fiille von Fakten ausgebreitet werden, fehlt jedoch
noch eine vollig befriedigende theoretische Konzeption, so daff man sie als sehr verdienstvolle
Vorstudien fir eine noch zu leistende systematische Behandlung des gesamten Komplexes anse-
hen mufl. Noch weniger scheint es bisher gelungen zu sein, die Auswirkungen der durch Nach-
ahmung, Lizenzerwerb oder Industriespionage erworbenen Kenntnisse auf den Aufbau neuer
Industrien oder Produktionszweige konkret und umfassend nachzuweisen. Lediglich die leider
noch nicht gedruckte Bochumer Habilitationsschrift von Troitzsch kann fir sich in Anspruch
nchmen, am Beispiel der Einfithrung des Bessemerverfahrens ausfihrlich dargestellt zu haben,
wie sich dieser Transfer von England nach Deutschland im einzelnen vollzogen hat.?

Verstindlicherweise hat sich das Interesse der wirtschafts- und technikgeschichtlichen For-
schung hauptsichlich auf England als dem ,,workshop of the world* konzentriert. Daneben ist
die Bedeutung Frankreichs als Kapitalgeber, aber auch als Vermittler technischen Wissens, in
ciner umfangreichen Studie untersucht worden, in der der Autor allerdings dic entscheidende
Frage, was die deutschen Unternehmer, Ingenieure, Meister und Arbeiter nun tatsachlich von
den Franzosen gelernt haben, offen lific.?

Besser informiert sind wir tiber den belgischen Beitrag beim Aufbau ciner eisenschaffenden
Industric im Ruhrgebiet.* Markante Personlichkeiten der deutschen Eisenindustrie des 19.
Jahrhunderts -dieIndustriellenund Ingenicure Reiner Daelen (1813-1887), Franz Buttgenbach
(1832-1900) oder Jean Louis Piedboeuf (1838—1891), um nur einige Namen zu nennen — stam-
men aus dem deutsch-belgischen Grenzraum. Aber auch weniger bekannte Ingenieure wie
Abraham Lugene Franquinet und Jean Lebacqz, die in den 1860er Jahren bei der Hiittenge-
werkschaft und Handlung Jacobi, Haniel & Huyssen in (Oberhausen-)Sterkrade arbeiteten®,
oder die Liitticher Wallonen, die rund 100 Jahre frither den ersten Hochofen auf der St. Anto-
ny-Hiitte errichteten — dem Stammwerk des heutigen Gutcehoffnungshiitte Aktienvereins
Niirnberg/Oberhausen —, unterstreichen den belgischen Einfluf.®

Nach der Unabhingigkeit der siidlichen Provinzen der Niederlande vollzog sich in dem selb-
standigen Konigreich Belgien ein rascher industrieller Aufschwung, der von der Regierung mit
finanzicllen Mitteln tatkraftig unterstiitzt wurde. Dic herausragende Leistung war der Bau eines
nationalen I'isenbahnnetzes, das nach Plinen von George Stephenson (1781-1848) zwischen
(834 und 1843 entstand und die wichtigsten Industriezentren miteinander verband.”

Dagegen hatten sich die nordlichen Provinzen (Holland) nach dem Ausscheiden aus dem
Kreis der europiischen Grofimachte gegen knde des 18. Jahrhunderts zu cinem Finanz- und
Rentierstaat entwickelt, der vonseinem in fritheren Zeiten erworbenen Reichtum lebte. Man in-
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vestierte Kapital im Ausland, ohne die Schuldnerlander zu Importen aus Holland anzuregen,
um dadurch die heimische Industrie zu fordern. Die verschiedentlich geduflerte Ansicht, dafl
der Kapitalexport die Industrialisierung in Holland verzogert habe®, wird neuerdings von Klein
und Mokyr bezweifelt.”

Angesichts der einhelligen Meinung sowohl indlteren als auch in den neuesten Untersuchun-
gen zur hollandischen Wirtschaftsgeschichte, daff — cum grano salis — von einer Industrialisie-
rung Hollands vor 1860 nicht gesprochen werden kann'?, vermag es nicht zu verwundern, daf§
in der hiesigen Industrialisicrungsforschung der Einflufl der nordlichen Provinzen der Nieder-
lande auf die industrielle Entwicklung in Deutschland so gut wie nicht zur Kenntnis genommen
worden ist.'" Der vorliegende Beitrag will zeigen, daff die entstehende Schiffbauindustrie in
Ruhrort, Regensburg, Hannover, Magdeburg oder Rostock entscheidende Impulse aus Hol-
land crhalten hat. Dabei beschranken wir uns nichtallein auf die Frage des Transfers technischer
Kenntnisse von England iiber Rotterdam und Gerhard Moritz Roentgen (1795-1852) zu den
jungen deutschen Werften, sondern werden gleichzeitig einige der unternehmerischen und so-
zialen Konsequenzen darlegen, die sich vor allem fiir die Dampfschiffahrt auf dem Rhein erga-
ben.

I

Diealten hollindischen Gewerbe—neben Schiffbau, Segeltuchherstellung und Nahrungsmittel -
verpackung gehorten Papier-, Glas- und Porzellanherstellung, Zuckerraffinerien, Brandwein-
brennereien und Brauerceien sowie Tabakverarbeitung und Luxustextilien dazu— waren vorwie-
gend auf die Schiffahrt und den Handel mit Ubersee ausgerichtet. Durch die Napoleonischen
Kriege und die Kontinentalsperre kamen sie jedoch praktisch zum Erliegen. Die Folge davon
war, dafl trotz spiirbarer Abnahme der stadtischen Bevolkerung ein Teil der verbleibenden Be-
wohner von der Fursorge leben mufite.

In der nachnapoleonischen Zeitsetzte cine recht bescheidene Erholung ein, die jedoch die Pa-
pierindustrie z. B. vor dem gianzlichen Untergang nicht mehr zu bewahren vermochte. Den
Hollindern gelang es nicht, Anschlufl an die auslindische Konkurrenz zu gewinnen, die zwi-
schen 1815 und 1850 cine Rethe neuer Techniken in der Papierherstellung entwickeln und ver-
werten konnte.'? Wegen geringer Bodenschitze konnte Holland auch nicht nachhaltig von dem
Boom in der Schwerindustrie profitieren, der in Belgien und Deutschland einsetzte. Die grofite
Maschinenfabrik Hollands beschiftigte im Jahre 1830 knapp 100 Arbeiter.'?

Die beiden einzigen modernen Industriebetriebe, die in den 1820er Jahren in Holland ge-
griindet wurden, waren die Maschinenwerkstitten in Rotterdam und Amsterdam. Der Maschi-
nenbau in den nérdlichen Provinzen war jedoch nach Grofle und Umfang in keiner Weise mit
dem belgischen zu vergleichen, der nach der Griindung der beriihmten Maschinenfabrik in Se-
raing bei Liittich durch den englischen Ingenieur und Unternehmer John Cockerill (1790-1840)
einen raschen Aufschwung nahm.® So wie Belgien von den technischen und unternehmerischen
Fahigkeiten einer englischen Ingenieursfamilie profitierte, zog Holland grofien Nutzen aus der
technischen Begabung des jungen Marineingenieurs Gerhard Moritz Roentgen, der aus
Deutschland stammte.

Abb. | Gerhard Moritz Roentgen (1795-1852)
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Roentgen wurde am 7. Mai 1795 als Sohn des kinderreichen Pfarrers Ludwig Roentgen und
seiner Ehefrau Sophia Margaretha, die aus der beriihmten Kiinstlerfamilie der Tischbein stamm-
te, in Esens in Ostfriesland geboren.' Da er Seeoffizier werden wollte, schickte ihn sein Vater
im Jahre 1808, als Napoleon Ostfriesland dem Konigreich Holland zugeschlagen hatte, auf die
Kriegsschule in Enkhuizen. Dort zeichnete sich der Dreizehnjahige durch seine Tichtigkeit
derart aus, daff die hollandische Regierung die Kosten der Ausbildung tibernahm. 1810 trat
Roentgen nach der Einverleibung Hollands in das franzésische Reich als Seeaspirant 2. Klasse in
die franzosische Marine ein. Nach seiner Flucht aus der Haft in Toulon nahm ihn die hollandi-
sche Marine im Sommer 1814 als Seekadett 1. Klasse wieder auf. Bereits im gleichen Jahr wurde
er zum Leutnant zur See 2. Klasse befordert.

1815 meldete er sich freiwillig zu einer Fahrt als Begleitoffizier nach Ostindien. Da ein Schiff
des Konvois, die Braband, bereits im Kanal zu viel Wasser aufgenommen hatte, mufite Ports-
mouth angelaufen werden, wihrend die anderen Schiffe die Fahrt fortsetzten. Zufillig nach
England verschlagen, nutzte Roentgen, der zur zurtickgebliebenen Wachmannschaft gehorte,
die Gelegenheit, um sich wihrend der Reparaturarbeiten auf der Werft umzusehen. Als der Mi-
nister der Marine 1816 die Uberpriifung der Reparaturen anordnete, schlug der Kapitan der
Braband den jungen Roentgen vor, der viel Eifer gezeigt habe, die hier verwendeten Werkzeuge
kennenzulernen.'® Sein Bericht tiber die Art und Weise, wie man in England zu reparierende
Schiffe eindockte, fand Anerkennung bei seinen Vorgesetzten und hatte die Ernennung zum
Adjutanten des Kommandanten der Marine in Rotterdam zur Folge.

Da man in Holland deutlich erkannt hatte, daff der Anschluff an die fithrende Schiffbaunation
verloren gegangen war, fragte das Marineministerium in London bei der Admiralitat an, ob man
einige Schiffbaukundige zur Ausbildung nach England schicken diirfe. Die Englinder geneh-
migten nicht nur dieses Gesuch, sondern sicherten den Hollandern auch den Zugang zu allen
Werften zu. Daraufhin wurden Roentgen und zwei andere Ingenieure zum Studium des engli-
schen Schiffbaus abkommandiert. Die offizielle Unterstitzung durch die Admiralitit, die den
Hollandern Zutritt zu den Werften in Woolwich, Pembroke, Plymouth und Portsmouth ver-
schaffte, stieff auf 6ffentliche Kritik. Das war zu erwarten, da es einen Bruch mit der bisherigen
Politik bedeutete, nach der die Regierung die Bemithungen um die Sicherung der Fabrik- und
Produktionsgeheimnisse durch gesetzliche Regelungen unterstiitzt hatte. Zwar begann man
nach 1815 mit den ersten Uberlegungen, ob es weiterhin zweckmaflig sei, die Ausfuhrverbote
fur Maschinen und Werkzeuge sowie das Emigrationsverbot fiir Facharbeiter aufrecht zu hal-
ten.'” Jedoch war die Diskussion 1818 keineswegs positiv entschieden worden, so dafl der
Schritt der Admiralitit auflergewdhnlich war.

Roentgens zwei Begleiter wurden darauthin im Marz 1819 zuriickgerufen, nachdem sie noch
die Werften in Chatham und Sheerness besichtigt hatten. Roentgen verblieb jedoch bis zum Ok-
tober 1820 in England und kopierte — von der Offentlichkeit kaum bemerkt - alle Modelle und
Zeichnungen, die ihm zuginglich gemacht wurden. Sein Bericht tiber die gemachten Erfahrun-
gen brachte thm weitere Anerkennung ein und verhalf ihm gleichzeitig zu einem neuen Auftrag,
der sein weiteres Leben entscheidend beeinflussen sollte.

In den Jahren 1816 und 1817 hatte das Zeitalter der Dampfschiffahrt auf den Fliissen des eu-
ropdischen Kontinents begonnen. 1816 hatte der schottische Kapitan William Wager mit dem
Dampfschiff The Defiance den Rhein bis Koln befahren'®, wihrend James Watt jun.
(1769-1843) im folgenden Jahr mit der Caledonia bis nach Coblenz gelangt war.'® Das Dampf-
schiff The Lady of the Lake befuhr im Jahre 1816 die Elbe zwischen Hamburg und Cuxhaven,
und in Berlin liefam 4. September 1816 die von |. B. Humphreys erbaute Prinzessin Charlotte
von Preuflen vom Stapel.?° Die Weser machte am 6. Mai 1817 ihre Jungfernfahrt von Vegesack
nach Bremen.?' Ahnliche Versuche auf der Seine wurden auch schnell bekannt.

Diese verschiedenen Unternehmungen weckten auchin den Niederlanden ein Interesse an der
Dampfschiffahrt. Im Jahre 1821 versuchte John Cockerill mit einer eigenen Schiffskonstruktion
Rotterdam und Amsterdam zu erreichen. Dieser Versuch schlug zwar fehl, hinderte aber drei
Unternehmer in Antwerpen nicht daran, ein Privileg fir die Dampfschiffahrt auf dem Rhein zu
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Abb. 2 Roentgens erste Schiffskonstruktion, die Dampffahre auf dem Moerdijk (nach Zs. des VDI 36, 1892)

beantragen. Zur gleichen Zeit beabsichtigte man im Norden der Niederlande den Fahrverkehr
auf dem Moerdijk mit Hilfe eines Dampfbootes zu betreiben. Es lag nahe, Roentgen mit dem
Plan und dem Bau einer Fihre zu beauftragen, da er in England bereits den Bau von Dampfschif-
fen kennengelernt hatte. Daraufhin fuhr Roentgen im Juli 1821 erneut nach England, wo er den
BauderS. S. Wilhelmina nach seinen Planen iiberwachte. Das Fihrboot, das 32000 Gulden ko-
stete, wurde mit einer 16 PS-Maschine von Boulton, Watt & Co. ausgerustet, woflr allein
20825 Gulden aufgebracht werden mufiten.??

Wihrend seines Aufenthalts in England erreichte thn ein weiterer Auftrag der hollindischen
Regierung. Um die darniederliegende Eisenindustrie wieder anzukurbeln, hatte der Minister fiir
Unterricht und Gewerbe, Falck, den Unternehmer d’Artigues um einen Lagebericht gebeten.
Inseiner Denkschrift vom 16. April 1821 schlugd’Artigues vor, Puddeléfen und Walzwerke aus
England zu importieren und eine Schule zu griinden, an der die Eisenbereitung gelehrt werden
sollte. Zuvor aber sei es notig, sich in England nach den neuesten Methoden zu erkundigen, die
dann umgehend in den Niederlanden angewendet werden sollten.

Mit einem dahingehenden Auftrag verlieff Roentgen im August 1821 London in Richtung
Birmingham. Von dort setzte er seine Reise tiber Liverpool und Glasgow nach Wales und
Cornwallfort, ehe er Ende des Jahres iber Portsmouth nach Rotterdam zurtickkehrte. Fehlen-
des Fachvokabular verzogerte die Fertigstellung seines Berichts bis zum August 1822. Gleich
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nach der Abgabe seiner Denkschrift besuchte er die Eisenwerke in den stidlichen Provinzen der

Niederlande. Das Fazit seiner im Januar 1823 vorgelegten Beurteilung war, daf§ die belgische

Eisenindustrie hoffnungslos veraltet sei. Die Hochofen seien altmodisch und klein; die Ver-

wendung von Koks sei bisher noch gar nicht in Erwiagung gezogen. Der Hauptfehler sei jedoch,

dafl der wertvolle Toneisenstein — in reichlichem Mafle vorhanden - als wertlos angesehen und
weggeworfen werde. Er schlug vor, John Cockerill mit dem Bau eines staatlich mitfinanzierten

Musterbetriebes zu beauftragen, auf dem andere Fabrikanten die neuesten Methoden der Eisen-

gewinnung und -verarbeitung kennenlernen sollten. Von den vorgeschlagenen Verbesserungen

profitierte jedoch erst das neugeschaffene belgische Konigreich. Roentgens detaillierte Berichte

Uber die englische und belgische Eisenindustrie gehoren zu den wichtigsten technischen Doku-

menten der 1820er Jahre.?®

Von dhnlich weitreichender Bedeutung fiir den Schiffbau Hollands war Roentgens einge-
reichte Preisschrift ,, Verhandeling over de Stoombooten®, in der er zu dem Schluff kam, daf§ die
Einfithrung der Dampfschiffahrt fiir Holland mit seinen vielen Wasserwegen von groffem Nut-
zen sein miisse.?* Noch am Tage der Auszeichnung mit einer goldenen Medaille durch die Pro-
vinzial-Gesellschaft fiir Kiinste und Wissenschaften in Utrecht befahl der hollindische Konig,
Roentgen nach England zu senden, um dort die neuesten Anwendungen der Dampfkraft zu stu-
dieren und seine Ansichten tiber eine mogliche Verwendung der Dampfkraft auf Kriegsschiffen
in einer Denkschrift niederzulegen.

Im April 1824 reichte Roentgen, mittlerweile zum Berater fiir Gewerbefragen beim Ministe-
rium der offentlichen Arbeiten und des Gewerbes befordert, einen schriftlichen Bericht ein, den
eine Kommission aus Offizieren und Ingenieuren begutachten sollte. Roentgens Vorschlage
stieflen auf Unverstandnis, empfahl er doch, Schiffe ganz aus Eisen zu bauen. Da sich die ganze
Dampfschiffahrt noch in den Anfingen befand und in England als Geheimnis behandelt wurde,
brachte man Roentgens weitreichenden Ideen kein Vertrauen entgegen. Er hatte gefordert, daf}
1) die Maschinen dampfdicht und stirker und daher sparsamer arbeitend konstruiert werden

mifiten,

2) das Rad zur Fortbewegung der Schiffe ein unvollkommener Mechanismus sei, das durch ein
anderes, besseres ,, Werkzeug* ersetzt werden miisse,

3) die Schiffe linger und schmaler sein mifiten, um schneller fahren zu konnen. Dies sei nur
durch die Verwendung stirkeren Materials, also durch den Ersatz des Holzes durch Eisen,
zu erreichen;

4) eine Panzerung unter und iber der Wasseroberfliche erforderlich sei,

5) vor dem Vordersteven ein vorstehender eiserner Rammsporn anzubringen sei, und

6) statt vieler kleinerer Geschiitze nur ein bis zwei von grofiter Feuerkraft benotigt wiirden.?®

Zwar waren in England bereits eiserne Dampfschiffe gebaut worden — die Aaron Manby er-
reichte am 10. Juni 1822 Paris—, jedoch zeigte sich die englische Admiralitit noch 1836 an einem
Vorschlag von William Fairbairn (1789-1874), ein eisernes Kriegsschiff zu bauen, nicht interes-
siert. Erst im Jahre 1845 lief die Trident als erstes eisernes Dampfschiff der englischen Marine
vom Stapel.?® Die Birkenhead war die erste eiserne Raddampferfregatte, die fiir die Admiralitat
1846 zu Wasser gelassen wurde.

Wie in England so verhielt sich auch die Marine in Holland der Einfiihrung des neuen Werk-
stoffes Lisen gegeniiber sehr zuriickhaltend. Allein der Konig setzte sich tiber die Bedenken sei-
ner Offiziere hinweg und befahl den Umbau der holzernen Fregatte Riyn nach Roentgens Vor-
schlagen. Dazu kam es jedoch nicht mehr, weil Roentgen auf eigenen Wunsch hinam 1. Januar
1824 aus der koniglichen Marine ausgeschieden war.

I

Im Jahre 1822 war in Rotterdam die Reederei Van Vollhoven, Dutilh & Comp. gegriindet wor-
den, die im folgenden Jahr in die Aktiengesellschaft ,,Nederlandsche Stoomboot Maatschappij*
(NSBM) umgewandelt wurde.?’ Lifrigster Forderer dieses Unternehmens, an dem sich der K6-
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nig mit groflem Kapitaleinsatz beteiligte, war Roentgen, der klar die Vorteile sah, die die
Dampfschiffahrt fiir den hollandischen Handel und Verkehr haben wiirde. Als die Gesellschaft,
an der sich u. a. John Cockerill aus Seraing beteiligte, thren Betrieb mit der Linie Rotterdam—-
Antwerpen aufnahm, entschied sich Roentgen zum Ausscheiden aus der Marine und tibernahm
den Posten eines technischen Direktors. Sowohl die Skepsis der Marine gegentiber den neuen
Entwicklungen im Schiffbau als auch die bessere Besoldung fiihrten zu diesem Entschlufi.

Mit ihrem Dampfer De Nederlander, der unter Roentgens Aufsicht von der Werft |. Hoo-
gendijk in Kapelle/Issel gebaut und mit zwei Niederdruckmaschinen von Henry Maudslay
(1771-1831) ausgerustet wurde, hatte die Reederei bereits im Juni 1823 eine regelmifige Ver-
bindung zwischen Rotterdam und Antwerpen eingerichtet und beabsichtigte, den Verkehr der
Lastkahne auf den niederlindischen Rheinarmen bis zum Beginn des Leinpfades durch
Schleppdampfer zu beschleunigen.?® Der Erfolg dieser ersten regelmifligen Dampfschiffahre
auf dem Rhein veranlafite die Reeder bald darauf, auch eine Linie nach Nijmegen einzurichten.

Etwa zur gleichen Zeit—um die Mitte des Jahres 1822— begann man auch in Kéln, sich ernst-
lich mit der Dampfschiffahrt auf dem Rhein zu beschaftigen. Auf Betreiben von Heinrich Mer-
kens (1778-1854) und Bernhard Boisserée fafite die Handelskammer nur das Projekt einer
Schleppschiffahrt auf dem Niederrhein ins Auge, um der Beurtschiffahrt mit neuen Fracht-
dampfern nicht die Existenzgrundlage zu entziehen. Wahrend man dem Personenverkehr nur
geringere Bedeutung beimafl, versprach man sich eine Befreiung von der Konkurrenz der
Landwege iiber Le Havre und Bremen.?® Diese Ziele hoffte man unter Beteiligung an der Gesell-
schaft London-Rotterdam zu erreichen, die eine Fortsetzung ihrer Seefahrt bis Koln mit einer
Fahrzeit von drei Tagen in Aussicht gestellt hatte. Die Interessen Kolns an der Dampfschiffahrt
waren also von Anfang an auf die Anknlipfung an die Seeschiffahrt ausgerichtet.

Man holte von dem englischen Ingenieur David Napier (1790-1869) und Friedrich Harkort
(1793-1887) Gutachten ein.*® Der Letztgenannte empfahl eine Untersuchung des Fahrwassers
und des Stromgefilles, da die Untersuchungen von Carl Friedrich Wiebeking (1762-1842) nur
unzureichend Aufschlufl dariiber gaben.®' Harkort erbot sich, die Kosten der Untersuchung
durch seinen Ingenieur Treviranus zu tragen, wenn man thm den Bau des Dampfschiffes tiber-
lassen wiirde. Gleichzeitig fragte man bei den Handelskammern in Antwerpen und Rotterdam
an, ob dort ein Interesse an einem Dampfschleppdienst fiir Rangschiffe bestehe. Aus Rotterdam
erhielt man keine Antwort, wihrend die Antwerpener Handelskammer auf einen bereits be-
gonnenen Versuch verwies, ohne auf die Kolner Vorschlage einzugehen. Damit erlahmte die
Kolner Initiative, zumal Harkort mit seinen Bauplinen nicht weiterkam, und man begniigte sich
damit, die Entwicklung in Antwerpen zu verfolgen.

Im Jahre 1821 hatte John Cockerill mit einer eigenen Schiffskonstruktion versucht, Rotter-
dam und Amsterdam zu erreichen. Dieses Unternehmen schlug zwar fehl, hinderte aber die drei
Firmen Biart, Brequigny und Oreille in Antwerpen nicht, ein Privileg fir die Dampfschiffahrt
auf dem Rhein zu beantragen. Sie lieflen ein Schiff mit dem Namen Hoffnung von Antwerpen
bauen, das, mit einer 40 PS-Maschine ausgestattet, am 20. August 1823 eine Probefahrt unter-
nahm, um anschliefend zum regelmifligen Personen- und Giiterverkehr zwischen Antwerpen
und Koln eingesetzt zu werden. Die Maschine versagte jedoch vollig; und auch ein Umbau im
Jahre 1824 brachte wenig befriedigende Ergebnisse.®?

Das Thema Dampfschiffahrt hatte auf Kolner Seite rund 14 Monate geruht, als man aus Ant-
werpen von der Griindung einer Aktiengesellschaft fir die Dampfschiffahrt in Rotterdam er-
fuhr.®¥ Daman in K6ln keinen Mut zum unternehmerischen Risiko besaf und die Griindung ei-
ner eigenen Dampfschiffahrtsgesellschaft sowohl wegen der Kosten als auch wegen des man-
gelnden Vertrauens in die Durchfihrbarkeit scheute, versuchte man sich mit der Antwerpener
Kammer zu beraten, dic jedoch nicht darauf einging. Inzwischen ergriff die NSBM die Initiative
und bot den Kélnern 50 Zusatzaktien an, dic am Gewinn beteiligt sein sollten, sobald die neue
Linie nach Nijmegen und Arnheim eroffnet wiirde. Man ging davon aus, dafy der Kélner Handel
trotz der erforderlichen Umladung an der Grenze von der Fahrplanerweiterung profitieren
wiirde. Doch in Kéln zdgerte man.
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Es bestanden niamlich grofle Bedenken gegen die Form der Aktiengesellschaft. Heinrich Mer-
kens befirchtete, daff die Griinder, die als Dirigenten im Aufsichtsrat fast absolute Machtbe-
fugnis hatten, sich mehr dem Interesse threr eigenen Holz-, Eisen- und Maschinenfabriken ver-
pflichtet fithlen wiirden als der Aktiengesellschaft.® Dennoch beschlossen die HK und die
Rheinische Assekuranzgesellschaft unter dem Einfluff von Bernhard Boisserée am 17. April
1824 die Zeichnung der Aktien und iibertrugen die gesamte Vertretungsbefugnis der HK. Zum
ersten Malbeteiligte mansichan einem grofien Unternehmen in den Formen einer Aktiengesell-
schaft. Standen die Kolner dieser Beteiligung mehr als dngstlich gegentiber, so inszenierten die
Holliander eine von Optimismus zeugende Generalversammlung in Den Haag.

Auf der Fahrt nach Den Haag wurde den Kolner Abgesandten die Beteiligung an der NSBM
durch eine geschickte Regie schmackhaft gemacht. Zunichst zeigte man ihnen einen im Bau be-
findlichen Schleppdampfer, den Cockerill und Roentgen konstruierten, und den die NSBM
bauen lieff, um den Kolner Wiinschen nach einer Schleppschiffahrt entgegenzukommen. Mit
viel Uberzeugungskraft warb Roentgen fiir das Unternehmen, wobei niemand darauf achtete,
dafl er vorsichtig von dem reinen Schleppverkehr abriickte, an dem lediglich die Kolner interes-
siert waren. Den Weg von Antwerpen nach Rotterdam legte man an Bord eines Dampfschiffes
der NSBM zuriick. Die Generalversammlung fand auf der De Zeenw statt. Wihrend der Ver-
handlungen wurde das Schiff zwischen den Seglern hin und her mandvriert, um den Kélnern die
Beweglichkeit und Schnelligkeit zu demonstrieren. Als die Versammlung schlief§lich Bernhard
Boisserées Vorschlag aufgriff und eine Probefahrt im Oktober in Koln ankiindigte, hatte man
die Kolner derartig beeindruckt, dafl sie gleich an Ort und Stelle Einladungen zu einem grofien
Bankett aussprachen, an dem alle Spitzen der Behorden teilnehmen sollten. Nach Koln zuriick-
gekehrt, berichteten die Delegierten voll Begeisterung von ihrer ,,unbegreiflich schonen
Fahrt.?®

Ende Oktober 1824 trafen Roentgen, Cockerill und die tibrigen Direktionsmitglieder auf der
De Zeeww in Koln ein®®, wo sie einen Kahn mit 2000 Zentnern durch stirkste Stromung
schleppten. Gegen den reiffenden Strom mandvrierte Roentgen das Schiff bis Bacharach, wih-
rend Cockerill Proben mit den Kohlensorten vornahm. Die Saarkohle erwies sich als unbrauch-
bar; die Ruhrkohle wurde als geeignet angesehen, wenn sie auch ein Sechstel weniger Heizkraft
besafl als die Liitticher Kohle. Angesichts der Gesamtkosten von 60000 Gulden, einer Besat-
zung von 23 Personen und einem Verbrauch von 450 Pfund Liitticher Kohlen zur Erzeugung
von 45 PS fiel das technische Gutachten des Ingenieurs Christian Wenzel von der Zentralkom-
mission fiir die Rheinschiffahrt in Mainz negativ aus.®” Doch die HK lieff sich davon nicht be-
cindrucken, obwohl das Ergebnis gegen die Wirtschaftlichkeit der Schleppfahrten sprach. Man
zog daraus den Schluf}, dafl der Staat die Schleppschiffahrt in bezug auf die Abgaben begiinsti-
genmisse. Eintretende Verluste wiirden durch neue, an den Rhein gezogene Transportmengen
ausgeglichen.

Obwohl sich in weiteren Versuchen zeigte, daff die Beurtschiffer kein Interesse an einem
schnelleren Transport hatten, betrachtete die HK dennoch die Anwendung der Dampfschiff-
fahrt als eine ,,Vervollkommnung der Rangfahrt*.%® Als jedoch im Mai 1825 die niederlindi-
schen Beurtschiffer thre Vertrage mit der NSBM kiindigten, setzte sie thren eigens auf Kolner
Drangen als Schlepper gebauten Dampfer Hercules® nur noch zur Frachtfahrt ein und gab die
Schleppschiffahrt auf. Sie war damit zunichst gescheitert, und Roentgen, der den K6lnern hatte
entgegenkommen wollen, muflte sich den geschiftlichen Argumenten Vollenhovens beugen. In
Koln mufSte man erkennen, daff sich die Dampfschiffahrt nicht in das starre Gildenrecht inte-
grieren liefl. Andere Wege zu suchen war jetzt unumganglich.

Im Februar, Mirz, Juniund Juli 1825 hatte bereits das Dampfschiff James Watt mehrfach mit
Frachtladungen in K6ln angelegt. Im Juli eroffnete die NSBM mit der Stad Nijmegen die Linie
Rotterdam-Antwerpen-K&ln, da der direkte Giitertransport per Dampfschiff von Rotterdam
nach Koln nicht gestattet war. Die HK war also aufgefordert, neue Uberlegungen anzustellen,
um die dauernde Zulassung der Dampfschiffahrt auf dem Rhein zu sichern. Im Januar 1825 trug
Bernhard Boisserée zum ersten Mal einige Gedanken vor, die zur Bildung einer deutschen Ge-
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sellschaft und zur Aufteilung des Rheins in einzelne Interessengebiete fithrten. Er schlug vor,
die Beforderung der Passagiere und kleinerer Giitermengen sowie das Schleppen beladener
Fahrzeuge zwischen Holland und K6ln der NSBM allein zu tiberlassen. Fiir die Fahrt zwischen
Koln und Mainz sollte eine eigene Aktiengesellschaft unter Beteiligung der NSBM und der
Mainzer Handelsleute gegriindet werden, der das Monopol auf dem Mittelrhein zustehen soll-
te.40

Die Kommission der HK, die diese Plane diskutierte, zog u. a. auch Roentgen zu den Bera-
tungen hinzu, dessen sachkundigen Rat man dringend benotigte, um den Plan zur Vorlage im
Plenum vorbereiten zu konnen. Zwar wurde die Beteiligung Roentgens, bevor die HK infor-
miert worden war, heftig kritisiert, doch hielt man den engen Anschluff der zu griindenden Ge-
sellschaft an die NSBM fiir gut. Am 14. Juli 1825 beschloff man, daf die Griindung der Preu-
Bisch-Rheinischen Dampfschiffahrtsgesellschaft (PRDG) von der HK in Koln in Angriff ge-
nommen werden sollte. EIf Monate spdter, am [ 1. Juni 1826, erfolgte die koniglich-preuflische
Genehmigung. Voll Optimismus bat man Roentgen, der im September eigens mit dem gerade
fertiggestellten Dampfer De Rijn nach Koln kommen mufite, den am Rhein weilenden Konig
Friedrich Wilhelm I1I. und seine Familie auf einer Demonstrationsfahrt den Rhein hinunter zu
fahren. In 5/, Stunden gelangte Roentgen von Koblenz nach Koln. Nur wenige Tage spater
steuerte er erneut sein Schiff denRhein hinauf, um in Mainz fiir die Dampfschiffahrt zu werben.

Wihrend man in Kéln zur Griindung der PRDG aufrief, liberwog in der Mainzer HK immer
noch die Skepsis. Man befiirchtete, dafl die gefahrlichen Stellen zwischen St. Goar und Bingen
auch fiir die Dampfschiffe nicht leichter zu durchfahren wiren. Diese Ansichtschien durch die
abgebrocheneFahrtder De Zeenw bestitigt, die 1824 in Bacharach hatte umkehren missen. Er-
neutbrachteRoentgendie Zweifler zum Schweigen. In einer Rekordzeit von 74 Stunden und 15
Minuten fuhr er mit der De Rijn von K6ln bis Kehl und sparte 25 9 der iiblichen Zeit. Stromab-
wirts benotigte er fiirdieselbe Strecke nur 27 Stunden und 2 Minuten, wobei er die Uberlegen-
heitseiner Konstruktion demonstrierte, indem er noch die Wasserdiligence®' gegen den heftigen
Nordwestwind von Koblenz nach Bonn schleppte. Damit waren die letzten Gegner des neuen
Beforderungsmittels in den Handelskammern und der Rheinschiffahrtskommission iiberzeugt,
und es regte sich kein ernsthafter Protest mehr.

Am 3. September 1825 war es bereits zu einem Vertrag mitden Niederlindern gekommen, die
sich zu einer Aktienbeteiligung verpflichteten und den Kélnern den Mittelrhein Gberlieflen,
wihrend sie selbst das Monopol auf dem Niederrhein erhielten. Am Tage nach Roentgens er-
folgreicher Probefahrt mit dem Schiff De Rijn, am 15. September 1825, traf die Kélner HK mit
den Vertretern der geplanten Rhein-Main-Dampfschiffahrtsgesellschaft in Mainz ein bindendes
Abkommen, in dem den Mainzerndie Alleinfahrtauf dem Oberrheinzugestanden wurde unter
der Bedingung, dafl man dort die Vereinbarung zwischen Koln und Rotterdam respektiere.
Durch die Kartellvereinbarung schuf man einen neuen Stapel, da die territorial begrenzten
Dampferfahrten ein Umladen in Koln und Mainz erforderlich machten. Man hoffte, auf diese
Weise den sich in seinem Broterwerb bedroht fiithlenden Kolner Schifferstand zu gewinnen,
dem man dariiber hinaus den Erwerb von Kleinaktien zu je 200 Talern erleichtern wollte. Die-
ses Kartell funktionierte so lange reibungslos, wic es keine Konkurrenz gab, die sich nicht an
diese Vereinbarungen zu halten brauchte. Noch war die Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den
Nieder- und Mittelrhein mit Sitz in Disseldorf nicht gegriindet.

Die NSBM hatte den Kolnern nicht nur bewiesen, daff eine regelmafige Dampfschiffahrtauf
dem Rhein praktikabel war, sondern auch beider Griindung einer Konkurrenzgesellschaft Pate
gestanden. Den Kolner Handelsleuten war denn auch durchaus bewuflt, wie tief man in der
Schuld der Niederlinderstand. Man habe, so hiefl es, erst bei den Nachbarn in die Schule gehen
miussen, um dort die notigen Sachkenntnisse zu erwerben. Auch habe man erst einmal abwarten
miissen, ob der Zustand des Rheinbettes und der Stand der technischen Entwicklung die
Dampfschiffahrt auf dem Rhein erlaube. Der giinstige Kurs der Aktien der NSBM (25 ¢ tiber
Pari) gebe zu der Hoffnung Anlafl, daff sich die neu zu errichtende preuflische Gesellschaft
gliicklich entwickeln werde.*? Die vorsichtigen Kolner Kaufleute liefien also die Moglichkeiten
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erst durch die Niederlinder erforschen, che sie selbst Gelder investierten. Wie sehr man den
Kolnern entgegenkam, beweist auch die Tatsache, dafy man dem Wunsch der HK entsprach und
die De Rijn im Oktober in Friedrich Wilhelm umtaufte, obwohl es ein niederlandisches Schiff
war und blieb.*?

Am 28. September 1825 kehrte De Rijn nach Rotterdam zuriick, um vorliufig mit der Stad
Nijmegen regelmifige Fahrten zwischen Koln, Antwerpen und Rotterdam aufzunehmen. Die
konigliche Genehmigungsurkunde hatte die NSBM bereits am 31. August 1825 erhalten. Als
Anlegeorte waren neben Koln und Nijmegen noch Diisseldorf, Ruhrort, Wesel und Emmerich
gestattet. 22 Personen versahen den Dienst auf dem Dampfschiff. Um kostendeckend zu fahren,
mufiten pro Fahrt 29 Personen an Bord sein, dieeinendurchschnittlichen Fahrpreis von 18 Gul-
den zu entrichten hatten.**

Im Spatherbst 1825 wurde die Preuflisch-Rheinische Dampfschiffahrtsgesellschaft mit einem
Stammbkapital von 240000 Talern gegriindet. Nach ihren Statuten sollte sie in regelmifiger
Fahrt mit ihren Dampfschiffen Passagiere und Giiter auf dem preuflischen Rhein zwischen Kéln
und Mainz transportieren und sich gleichzeitig mit den Gesellschaften in Rotterdam und Mainz
verbinden, um dhnliche Fahrten auf den ibrigen Flufiteilen zu ermoglichen. lThre Fahrzeuge
sollten auch zum Schleppen herangezogen werden. Die Boote wollte man in Holland ankaufen;
es war jedoch an eine rein preuflische Bemannung der Schiffe gedacht. 1200 Aktien zu je 200
preuflischen Talern wurden ausgegeben.

Nachdem im Juni 1826 die konigliche Genehmigung eingegangen war, konnte die Concordia
am 1. Mai des folgenden Jahres die regelmifige Fahrt von K6ln nach Mainz aufnehmen.** Fiir
den Mai sah der Fahrplan wochentlich zwei Fahrten hin und zuriick vor. Die Concordia war ur-
springlich von der Rhein-Main Dampfschiffahrtsgesellschaft in Holland bestellt und mit einer
englischen 70 PS-Einzylinder-Niederdruckmaschine nach Wattschem Patent ausgeriistet wor-
den. Auf der Ablieferungsfahrt am 16. April 1827 stellte sich der Tiefgang als zu grof} fiir die
Oberrheinfahrt heraus. So wurdesie gegen Erstattung aller Kostenan die PRDG verkauft.* Thr
Schwesterschiff, die ebenfalls in Holland erbaute Friedrich Wilbelm, tratam 31. Mai desselben
Jahres ihre Jungfernfahrt mit der wiirttembergischen Konigin den Rhein abwirts zur Schelde-
miindung an, wo der konigliche Gast auf ein englisches Schiff umstieg. In den ersten vier Be-
triebsjahren erzielte die Kolner Gesellschaft mit drei Schiffen — 1829 kam die Prinz Friedrich
hinzu — beachtliche Verkehrsergebnisse.®

Jahr Strecke Schiffe Personen Giiter

1827 Koln-Mainz 2 18624 57 135Ztr.
1828 Koln-Mainz 2 33352 83292 Ztr.
1829 Koln-Mainz 3 42942 142452 Ztr.
1830 Koln-Mainz 3 52580 181441 Ztr.

Roentgens energisches Eintreten fiir die Dampfschiffahrt auf dem Rhein hatte aber nicht nur die
Griindung der Kolner und Mainzer Gesellschaften zur Folge. Am 22. September 1825 wurde
der GrofSherzoglich-Badischen Rheindampferschiffahrtsgesellschaft die Konzession verliechen.
Sie erhielt die Erlaubnis, auf dem Rhein vom Kanton Basel bis zur nordlichen Landesgrenze des
Groflherzogtums Menschen, Waren und Landeserzeugnisse aus badischen Hifen in badische
Hafen zu bringen und auch andere Schiffe zu schleppen. Bereits 1824 war durch den wiirttem-
bergischen Konig eine Gesellschaft zustande gekommen, an der der Stuttgarter Buchhiandler
Cottaund der Konsul der Vereinigten Staaten in Bordeaux, Church, sowie der Konig selbst be-
teiligt waren. Cotta veranlafite auch Konig Ludwig von Bayern, die Dampfschiffahrt auf den
Flissen Bayerns zu gestatten.
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Welche Auswirkungen hatte die Einfithrung des neuen Schiffsantriebs auf die alte Rheinschiff-
fahrt? DerSchifferstand lehnte die Dampfschiffahrt von Beginn an kategorisch ab und versuchte
mit unzihligen Beschwerden ihre Konzessionierung zu hintertreiben. Die Schiffe statt von
Pferden durch Dampfboote zichen zu lassen, hitte man sich vielleicht noch gefallen lassen.
Doch man firchtete, daf§ bald der Warentransportstattauf Seglern nur noch auf Dampfschiffen
vorgenommen und viele Familien threr Existenzgrundlage beraubt werden wiirden. Zunichst
brauchten die Schiffer nicht die Zerstorung der neuen Schiffe ins Auge zu fassen wie thre Berufs-
kollegen in Miinden, die im Jahre 1707 Papins (1647—1712) angebliches Dampfschiff unbrauch-
bar gemacht hatten, weil sie ihre Privilegien auf Werra, Fulda und Weser bedroht sahen.*” Die
ersten Fahrten mit dem neuen Schiffsantrieb lieffen den Schiffern durchaus noch die Hoffnung,
daf sich die Dampfmaschine auf dem Rhein nichtdurchsetzen wiirde. Erstals Roentgen erfolg-
reich und unter Beforderung koniglicher Passagiere die Soliditat der Dampfschiffe demonstrie-
ren konnte, wurde die Lage der alten Schiffahrt prekir.

Man wandte sich zuerst mit Protesten dagegen, daff Kaufleute, die grofienteils auch noch
Auslinder waren, Schiffahrt und Handel miteinander verbanden, obwohl die Trennung seit
Jahrhunderten iiblich gewesen war.“® Konnte man in diesem Punkt noch auf alte Rechte po-
chen, wufite man der Schnelligkeit der Dampfschiffe nichts anderes entgegenzusetzen als cine
Verstirkung der eigenen Anstrengungen. Die Schiffer behaupteten niamlich, daff sie den
Dampfschiffen an Geschwindigkeit nicht viel nachstiinden. Die Strecke Amsterdam-Koln
konne man in acht bis zchn Tagen zuriicklegen und von K6ln nach Mainz bendtige man nur finf
bis sechs Tage. Wenn man berticksichtigt, daff fiir die Route Rotterdam—Mainz iiblicherweise
vier bis funf Wochen erforderlich waren, wihrend ein Dampfschiff finf bis sechs Tage brauchte,
war das eine enorme Steigerung.

In den alten Tagen, als man noch konkurrenzlos war, nahm man sich sehr viel Zeit. Die Schif-
fer lieflen sich von threm Pferd den Rhein hinauftreideln und schafften an einem Tag so viel, wie
ein Pferd zu schleppen vermochte. Durch die Dampfschiffahrt herausgefordert, richtete man
nun Relaisstationen ein, an denen die Pferde gewechselt wurden, wodurch sich die Fahrzeit auf
dem Niederrhein von vierzehn auf sechs Tage verringerte. Man mobilisierte alle Krifte, um die
Brauchbarkeitdes alten Systems zubeweisen. Vom 11. Mai 1826 an ging tiglich eine Wasserdili-
gence von Koln nach Mainz mit einer Fahrtdauer von nur noch zweieinhalb Tagen. Von Mainz
nach Koln bendtigte man nur zwei Tage.

Ganz pessimistisch schitzten die Schiffer die Aussicht auf eine Erhohung des Transportvo-
lumens ein. Der Rhein, so argumentierten sie, sei eine abgeschlossene Handelsstrafle, die keine
Verkehrsbelebung durch das Umland erfahren konne. Das Mautsystem und die Billigkeit der
Landfrachten durch Frankreich seien uniiberwindliche Hindernisse.*?

Anders, aber gleichwohl ablehnend, verhielt sich die Gilde in Mainz, wo man sich auf den
Standpunkt stellte, dafl der Mittelrhein fiir cine regelmifiige Dampfschiffahrt nicht geeignet sei,
weil dieser Stromabschnitt sehr viele gefahrliche Stellen habe. Da der Schifferstand hohe Sum-
men in die Rheinschiffahrt investiert habe, verlange man die Erhaltung der alten Privilegien.
Nach Roentgens Fahrt mit der De Rijn konnte jedoch kein Zweifel mehr an der Leistungsfahig-
keit der Dampfboote auch auf dem Mittelrhein bestehen.

Die Behorden, die tiber die Zulassung der neuen Gesellschaften zu entscheiden hatten, stan-
den vor der schwierigen Aufgabe, die Dampfschiffahrt zu genehmigen und gleichzeitig den alten
Schifferstand nicht zu ruinieren. Das Beispiel des wiirttembergischen Konigs Wilhelm, der das
Problem durch die Pensionierung von acht Friedrichshafener Schiffern 16sen wollte, bot kein
Entscheidungsmuster fiir den Mittel- und Niederrhein. Die Zentralkommission in Mainz®°
machte sich Gedanken dariiber, wie diec Konkurrenz der Segelschiffe mit den Dampfern zu er-
halten sei, so lange der Oktroivertrag, nach dessen Bestimmungen die grofie Schiffahrt den Mit-
gliedernder Schiffergilden vorbehalten war®', Geltunghatte. Daff nach der neuen Ordnung, die
man anstrebte, die Gewerbefreiheiteingefithrt werden wiirde, war ohnchin allen klar. Die Gilde



121

lehnte jede diesbeziiglichen Erorterungen ab, weil diese einer Anerkennung der Rechtmifigkeit
des Begehrens der Aktiengesellschaft bedeutet hitte. Man hatte aber mittlerweile eingesehen,
daff man weder durch niedrigere Frachtpreise noch durch schnellere Beférderung mit den
Dampfschiffern konkurrieren konnte. Deshalb suchte man Zuflucht zu einem alten Zunftmittel
und forderte die Erhohung der Frachttaxen und den protektionistischen Schutz gegeniiber der
Kleinschiffahrt.

Um die sozialen Auswirkungen der Neuerungen zu mindern, beschlossen die Uferregierun-
gen, einige vorbeugende Mafinahmen an die Konzessionsvergabe zu kniipfen. Den Segelschif-
fern sollte die Beteiligung an den neuen Gesellschaften ermoglicht werden. In Koln mufiten 250,
in Mainz 100 und in Baden cin Drittel der Aktien fiir den einheimischen Schifferstand reserviert
werden. Allerdings erwies sich diese Bestimmungals untauglich, weil ein Schiffer, der sein gan-
zes Vermogen in seinem Segelschiff angelegt hatte, kaum den Kauf finanzieren, geschweige
denn von dem Ekrtrag einer Aktie leben konnte. Die zweite Mafinahme betraf die Rekrutierung
der Besatzung. Die Gesellschaften waren gehalten, ihr Personal unter den Schiffern ihres Hei-
matstaates anzuwerben. Doch das erwies sich als nur sehr schwer moglich. Denn man konnte
dieselben Leute, die bisher Segelschiffe bedient hatten, nicht ohne weiteres auf Dampfbooten
einsetzen. Fiir verschiedene technische Funktionen, wie Uberwachung und Bedienung der
Dampfmaschinen, konnten nur gelernte Mechaniker eingesetzt werden. Diese technischen Ex-
perten zu finden, war recht schwierig und gelang hiufig nur durch die Zahlung aufierordentlich
hoher Lohne.

Die Gesamtkosten fur die Bedienung cines Dampfschiffes der NSBM wurde 1826 auf 11740
Gulden geschitzt. Davon entfielen bei freier Kost 1600 fl auf den Maschinisten, 1000 fl auf sei-
nen Gehilfen, 1200 fl auf den Kondukteur, 500 fl auf den Zimmermann, 500 fl auf den Heizer,
wihrend der Kapitin 950 fl und die Matrosen nur 375 flerhielten. Der Techniker und sein Ge-
hilfe verdienten also mehr als der Kapitin, und die Heizer wurden besser bezahltals die Matro-
sen.®' Die gelernten, in alter Tradition stechenden Schiffer sahen sich zuriickgedringt von Ange-
horigen neuer Berufsgruppen, die bisher mit der Schiffahrt noch nicht in Berithrung gekommen
waren. Der Mechaniker und seine Gehilfen gehorten, im Gegensatz zum technischen Personal
der spiteren kaiserlichen Marine®?, von Beginn der Dampfschiffahrt an mit zu den wichtigsten
Minnern an Bord und erhielten eine mit ihrer herausgehobenen Stellung korrespondierende
hohere Vergiitung als die Fachkrifte der alten Schiffahrt.

Im Jahre 1827 mufite die PRDG 13781 Taler fur ihre Mannschaften aufwenden, obwohl ihre
Schiffe nur wenige Monate im kinsatz waren. Ein erheblicher Teil der hohen Kosten wurde da-
durch verursacht, daff Maschinisten, Kondukteure, Kapitine und anderes Personal vor ihrem
Dienstantritt nach Holland geschickt werden mufiten, um sich dort in ihre neuen Funktionen
cinweisen zu lassen. Abgesehen von den Technikern und den selbstindigen Schiffsmeistern,
durfte ein grofier Teil der tibrigen Besatzungsmitglieder, wie Schiffsknechte, Setzschiffer, ange-
hende Schiffsmeister und dhnliche Personen, aus den Kreisen des alten Schifferstandes gestammt
haben. Sicher ist, daff die Steuerleute aus dem Lotsenstand kamen, weil zur Fihrung eines Schif-
fes der Besitz eines Patentes fiir die betreffende Strecke erforderlich war. Der Steuermanns-
zwang fur Dampfschiffe erwies sich jedoch als sehr hinderlich, weil man bei jeder Fahrt mehrere
Piloten benotigte, die das Patent fir den entsprechenden Stromabschnitt besaflen. So wurden
die Lotsen fest angestellt als Fachkrifte, die den Kurs auf der gesamten Fahrstrecke zu halten
verstanden. Insgesamt geschen waren der Anwerbung von Personal aus dem alten Schifferge-
werbe wegen mangelnder Qualifikationen enge Grenzen gesetzt. Dabei stellt sich die Frage,
wieviele Schiffer durch die Dampfschiffahrt arbeitslos geworden sind.

In den ersten Jahren mufl die Zahl verhiltnismiflig gering gewesen sein. kine unmittelbare
Konkurrenz durch die Dampfschiffe ergab sich zunichst nurim Personenverkehr, wihrend im
Giiterverkehr von ciner Beeintrichtigung der Segelschiffahrt kaum gesprochen werden kann.
Die Dampfschiffe machten keineswegs die Kihne iiberflissig. Mit Recht betonten die Handels-
kammern immer wieder, daf das Transportquantum der Dampfer neu auf den Rhein gebracht
worden und nicht den Schiffern entzogen worden sei. Ebensowenig habe sich das Niveau der
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Frachtpreise abwirts entwickelt.>® Wie bei der Einfiihrung der Dampfkraft im Schiffbau so
sollte sich 20 Jahre spiter bei dem Bau der Eisenbahnen zeigen, dafl ein neues Transportmittel
ein betrachtliches Ansteigen des gesamten Verkehrsaufkommens zur Folge hatte. Die Anlage
von Eisenbahnlinien im Konigreich Hannover z. B. wurde zunichst mit dem Argument be-
kimpft, dafl der Transitverkehr vor allem von Hamburg und Bremen nach Ost- und Siid-
deutschland zu schnell durch das eigene Territorium geleitet werde, als dafl der alte Handels-
stand davon profitieren kdnne. Die Fuhrleute und Schiffer wiederum sorgten sich, dafl sie durch
das neue Beforderungsmittel arbeitslos gemacht wiirden. Beide Befiirchtungen traten nicht ein.
Vielmehr zog die Eisenbahn eine wirtschaftliche Belebung nachsich, dieein erhohtes Verkehrs-
aufkommen auch auf den alten Transportwegen bewirkte.®® Auch am Rhein zog das neue,
schnellere Wasserfahrzeug neue Giiter an den Rhein, so daff die Handelskammern 1829 bereits
mit Stolz vermerkten, dafy der Rhein wieder zu einer europiischen Durchgangsstrafie geworden
sel.

Bis zu threm endgultigen Untergang Ende der 1840er Jahre vermochte sich die Beurt- oder
Rangschiffahrt zunichst neben den Dampfschiffen zu behaupten. Noch im dritten Jahrzehnt
liflt sich erkennen, dafl sich die Beurtschiffahrt seit 1814 stark belebt hatte.®® Lehmann hat
nachgewiesen, dafl Dampf- und Beurtschiffe ein unterschiedliches Warensortiment an Bord
nahmen. Das Schwergewicht des Groffhandels lag vor allem auf Kaffee, Gewlirzen, Sudfriich-
tenund Reis, wihrend die Spediteure Rohbaumwolle, Baumwollgarne, Farbmittel, Farbholzer,
Drogen, Baumél, Salpeter, Schwefel und Kupfer transportierten.®®

Der zunehmende Dampfschiffverkehrhatte jedoch das Ende der Rangschiffahrtzur Folge. In
Duisburg wurde der letzte Beurtvertrag 1844 abgeschlossen. 1847 tibertrugen die Duisburger
Kaufleute der Niederrheinischen Dampfschleppschiffahrtsgesellschaft in Dusseldorf die Befor-
derung der Giiter von den Niederlanden nach Duisburg und besiegelten damit das Schicksal der
Beurtschiffahrt. Die Schiffer stemmten sich im Jahre 1848 zum letzten Mal in spektakulirer
Weise gegen die Dampfschiffahrt und beschossen wihrend der Revolutionsunruhen mehrere
Schleppdampfer.®’

Im ersten Jahrzehntihres Bestehens erfiillte die Dampfschiffahrt keineswegs alle in Kéln und
Mainz gehegten Erwartungen. Auch in Rotterdam erlahmten zeitweilig die Energien, so daf}
man kurzfristig zu protektionistischen Mafinahmen sowohl in Holland als auch in Preufien
griff. Die neuc Technik allein war nicht im Stande, einen leistungsfihigen Grofibetrieb im Ver-
kehrswesen herbeizufiihren. Erst die Freiheit der Konkurrenz brachte den neuen, auf Kapital-
basis operierenden Unternehmen verstarkten Verkehr und somit der Dampfschiffahrt den er-
hofften Durchbruch.

1\Y

Im Jahre 1830 fuhren nach der folgenden Ubersicht®® zwolf Dampfschiffe auf dem Rhein:

Name Anlegeorte

De Nederlander, Stad Nijmegen, Kéln, Rotterdam und Antwerpen

Stad Keulen (ex James Watt),

Hercules

Prinzessin Marianne Middelburg, Antwerpen und
Rotterdam

ein Boot (Name unbekannt) Dordrecht und Rotterdam

Stad Antwerpen, De Zeenw Rotterdam und Antwerpen
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Name Anlegeorte

Concordia, Friedrich Wilhelm, Koln und Mainz
Prinz Friedrich (ex De Rijn)

Stadt Frankfurt Mainz und Schroeck (bei Karlsruhe)

Alle diese Schiffe waren auf kleinen hollindischen Werften oder auf der NSBM- Werft Fijenoord
gebaut und mit englischen Maschinen ausgeriistet, die entweder aus England importiert oder
von Cockerill oder Roentgen nachgebaut worden waren. In Deutschland gab es Mitte der
1820er Jahre am Rhein noch keine Werften und Maschinenwerkstatten, bei denen die PRDG
thre Dampfschiffe hatte bestellen konnen.

1825 hatte die Kolner HK noch vergeblich durch Zeitungsanzeigen ,,Lusttragende** aufge-
fordert®®, die mit Roentgen ausgemachten Bedingungen einzusehen, um fiir die Lieferung von
Schiffsmaschinen einen deutschen Wettbewerb anzuregen. Neben Kolner Grobschmieden, die
nicht ernstlich in Frage kamen, hatte die Hittengewerkschaft und Handlung Jacobi, Haniel &
Huyssen (GHH) in Sterkrade ihr Interesse angemeldet. Sie war jedoch kurzfristig nicht in der
Lage, mit der NSBM zu konkurrieren.

Einer der Inhaber der Hiittengewerkschaft (GHH)®?, Franz Haniel (1779-1868), betrieb seit
1816 einen Kohlen- und Kokshandel mit zwei Schiffen und sechs Nachen auf Rhein und Ruhr
und war 1817 mit der Dampfschiffahrtin Beriihrung gekommen, als ein Balancier der Caledonia
brach. Haniels Kompagnon und Schwager, der technische Dirigent der Huttengewerkschaft
(GHH) Gottlob Jacobi (1770-1823), half Watt jun. aus der Verlegenheit und goff einen neuen
Balancier fiir die Antriecbsmaschine in Sterkrade.®' Seit dieser Zeit interessierte sich Haniel fiir
die Dampfschiffahrt, ohne daff er konkrete Mafinahmen eingeleitet hitte, um an ihr zu partizi-
pieren. Das tat er erst rund ein Jahrzehnt spater, als die PRDG ihre Anzeigen veroffentlichte.

Eine Maschinenwerkstitte®? besafl die Hiittengewerkschaft (GHH) seit 1820. Thr Leiter war
der konigliche Maschineninspektor Ernst Merker, der seine Ausbildung bei dem Pionier des
Dampfmaschinenbaus, August Friedrich Holtzmann (1768-1827), in Polen und Schlesien er-
halten hatte. Eslag nahe, dafl Haniel durch eine Ausweitung der Produktion auf den Schiffsma-
schinenbau und auch auf den Schiffbau eine Marktliicke auszufiillen hoffte. Seine 1828 unter-

Abb. 3 Franz Haniel (1779-1868)
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nommenen Bemihungen gingen jedoch noch weiter, da er die Griindung einer eigenen Schiff-
fahrtsgesellschaft plante, um sich deren Dampferbestellungen zu sichern. Zusammen mit dem
Antwerpener Handelshaus Demedes & Mintjens wollte Haniel zwischen K6ln und Antwerpen
eine regelmiflige Dampfbeurtschiffahrt betreiben, deren Konzessionierung er am 27. Novem-
ber 1828 beim Kolner Regierungsprisidenten Heinrich Delius (1773-1832) beantragte. Dem
Gesuch zufolge beabsichtigte die Gesellschaft, ,,die dazu erforderlichen Dampfmaschinen in
unserer Maschinen- Werkstatt und die Schiffe in Ruhrort* erbauen zu lassen. Man hoffte, daf§
,,unsere inlindischen Rheinbewohner die Uberzeugung gewinnen wiirden, daf§ auch im Vater-
lande Dampfschiffe erbaut werden konnen, und sich dadurch veranlafit finden, solche ferner
nicht mehr zu sehr hohen Preisen aus dem Auslande zu beziehen®.®® Haniels Plan, Schiffahrt
und Schiffbau zu kombinieren, gelangte nicht zur Ausfithrung. Doch deshalb scheiterte nicht
das ganze Projekt.®*

Im Jahre 1822 hatte Haniel im Ruhrorter Hafen einen Schiffsniederlageplatz erworben. An
dieser Stelle und auf der Hafeninsel liefd er 1829 seine Schiffswerft anlegen, die aus einer Bauhal-
le, einer Helling, einem Ausristungsplatz an der Spitze der Werftinsel, einer Kesselschmiede
und einer Dampfmaschinenreparaturwerkstitte bestand. Fiir die Anlage und Leitung der Werft
benotigte der technische Direktor der Hiittengewerkschaft (GHH), Wilhelm Lueg
(1792-1864)5°, qualifiziertes Personal, das in Deutschland nicht zu bekommen war. Bei dem
groflen Mangel an erfahrenen Maschinenbauern und bei der fehlenden Kompetenz deutscher
Schiffbauer — der Ruhrorter Baumeister Neinhaus hielt den Spiegel des ersten auf der Werft ge-
bauten Dampfschiffes fiir das Vorderteil - mufiten sich Hanielund Lueg im Ausland nach Fach-
kriften umsehen.

Nach der unternehmerischen Hilfeleistung fiir die PRDG mufite Roentgen, in diesem Falle
allerdings unfreiwillig, Haniel mit Personal versorgen, damit der Bau von Schiffen und Dampf-
maschinen in Ruhrort iberhaupt aufgenommen werden konnte. Auf Veranlassung des Kolner
Regierungsprisidenten Delius warb Haniel Ingenieure, Techniker und Facharbeiter in Rotter-
dam ab. Als erster nahm Wilhelm Strack (1803-18 . .) im Sommer 1828 Haniels Angebot an,
nach Ruhrort zu kommen, weil er sich seinem Vetter Roentgen nicht mehr unterordnen woll-
te.®® Mitte 1829 folgte ihm der Englinder Nicholas Oliver Harvey (1801-1861), den Roentgen
1824 fiir dic zu errichtende Werft auf der Insel Fijenoord gewonnen hatte.5” Weiteres Personal
wechselte nach Ruhrort: der niederlindische Schiffbaumeister Kriens, ein erfahrener englischer
Kesselschmiedemeister sowie weitere hollindische und englische Fachkrifte. Sie kamen, wie
Haniel behauptet, ,,ohne unser Zuthun““nach Deutschland. Obwohl Roentgen ganz unmif§ver-
stindlich antwortete, daf} ,,unsere Leute umgekauft** worden seien®®, triibte die Abwerbeak-
tion nicht sein freundschaftliches Verhiltnis zur Hiittengewerkschaft (GHH).

Roentgen, Strack und Harvey hatten mehrere Jahre in Rotterdam mit verschiedenen Boots-
formen experimentiert, die sowohl fiir den Schlepp- als auch fiir den Personenverkehr verwen-
det werden konnten. Dariiber hinaus waren die schwierigen Stromverhiltnisse auf dem Ober-
und Mittelrhein in Rechnung zu stellen, wo eine starke Stromung hohe Anspriiche an die Ma-
schinenkraft stellte. Bug und Kiel mufiten hier das schnellfliefende Wasser durchschneiden,
wihrend auf dem Niederrhein mit seiner schwachen Stromung die breitere, dem Seetyp entspre-
chende Bauweise vorherrschte, die das Schiff tiber die Welle hob.®® Es wurden sowohl die
Bootsform und -konstruktion variiert, als auch die Brauchbarkeit von Holz und Eisen als Bau-
material getestet. Roentgen hatte bereits 1824 den Bau eines eisernen Schiffes geplant.

Neben den schiffbautechnischen stellten die Ingenieure auch zahlreiche maschinentechnische
Versuchean. Nachdem die ersten Dampfmaschinen noch aus England bezogen werden muf3ten,
strebte Roentgen danach, sich von diesen Importen unabhingig zu machen. Nach verschiede-
nen Konstruktionsverinderungen und -verbesserungen gelang es Roentgen Ende der 182Qer
Jahre, das von Jonathan Hornblower (1753—1815) bereits 1781 im wesentlichen vorwegge-
nommene und von Arthur Woolf (1766—1837) im Jahre 1810 verbesserte Prinzip der Verbund-
maschine fiir den Antrieb von Schiffen weiterzuentwickeln. Die Maschinen der Dampfboote
James Watt und Hercules wurden zu Verbundmaschinen mit Zwischenkammern umgebaut.”
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Roentgen war damit seiner Zeit voraus, da sich dieser Maschinentypus erstinden 1860er Jahren
allgemein durchsetzte, nachdem John Elder (1824-1869) in Glasgow verschiedene Verbesse-
rungen angebracht hatte.”" Man wird davon ausgehen diirfen, daf§ Roentgens Beschiftigung mit
dem Verbundprinzip vorwiegend auf Harvey zuriickgeht, der mit Woolf in der Maschinen-
werkstatte seines Onkels Henry Harvey in Cornwall zusammengearbeitet hatte.

Grofle Bedeutung mafl Roentgen der Sicherheit bei. Um den damals noch recht hiufigen Ma-
schinenexplosionen vorzubeugen, wurde die Haltbarkeit und Starke des Materials, besonders
fur die Schiffskessel, laufender Priifung unterzogen.

Haniel verfiigte also tiber gut ausgebildetes Personal, das zum ersten Mal Anfang 1829 Repa-
raturen an der Concordia und der Friedrich Wilhelm im Dusseldorfer Winterhafen vornahm. Im

Abb. 4 Lageplan der Werft Rubrort, um 1835

Abb. 5 Nicholas Oliver Harvey (1801-1861)
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Winter 1829/30 konnten die Ausbesserungsarbeiten auf der fertiggestellten Werft in Ruhrorter-
folgen. Da Haniel nach dem Scheitern seiner Antwerpener Pline einen Auftraggeber fiir seine
Werft benotigte, sicherte er sich in Verhandlungen mit der PRDG die Vergabe von Reparatur-
und Bauauftrigen der Kolner Gesellschaft.”? Die PRDG wiederum hatte Roentgen als techni-
schen Berater fur sich gewonnen. Soschien alles bestens fur den Bau des ersten Dampfschiffes in
Ruhrort geregelt zu sein.

Im August 1829 wurde die Stadt Mainz auf Kiel gelegt und von Strack und Kriens unter Har-
veys Aufsicht gebaut. Nach dem Stapellauf am 7. Mai 1830 erfolgte im Sommer die Ausriistung
und im Oktober die Jungfernfahrt. Die Mitteldruckmaschine, die Harvey statt der iiblichen
zwel Wattschen Niederdruckmaschinen konstruiert hatte, arbeitete nicht zufriedenstellend.
Harvey wollte von dem bewihrten Maschinentypus abweichen, weil eine Maschine billiger war
und weniger Kohlen verbrauchte. Harvey und Lueg hatten auf einer technischen Informations-
reise’3im Jahre 1829 dieses System kennengelernt, das von den Ingenieuren Sims und Woolf mit
Erfolg bei ortsfesten Anlagen verwendet worden war. Harvey und Lueg beschlossen, cine Mit-
teldruckmaschine in die Stadt Mainz einzubauen, und lielen ihre Pline von Woolf und Harveys
Onkel Richard Trevithick (1771-1833) billigen. Die beiden Ingenieure bestarkten Harvey in der
Annahme, daff,,grofle Kraft mit einem moglichst geringen Aufwand von Schwere nicht anders
zuerzielensein diirfte*.”® Trotz mehrfacher Umbauten und trotz der Hilfe von eigens angestell-
ten englischen Maschinisten erzeugte der Kessel jedoch nicht genug Dampf und bewirkte bei der
fir diese Maschine zu leicht konstruierten Stadt Mainz unangenehme Stofle. Erst die im Som-
mer 1832 eingesetzten zwei Niederdruckmaschinen, die der Ingenieur Friedrich Kesten
(1808-1893) konstruiert hatte’, erfiillten die Erwartungen. Der PRDG waren zwei Maschinen
letztlich lieber, weil man davon ausging, dafl bei einem moglichen Ausfall der einen, die zweite
Maschine weiter arbeiten konne. Mag Harveys Experiment auch gescheitert sein — wobel fest-
zuhalten ist, daf§ eine von Harvey nach dem neuen Prinzip konstruierte Dampfmaschine erfolg-
reich fir die Hittengewerkschaft (GHH) arbeitete —, so ist es doch ein illustratives Beispiel fur
den Transfer technischen Wissens von England zum Kontinent einerseits und fir internationale
Zusammenarbeit von Ingenieuren andererseits.

Der urspriinglich veranschlagte Preis fir die Stadt Mainz von 45000 Talern muflte zwar auf
60000 Taler erhoht werden, jedoch war dieser erste auf einer deutschen Werft erbaute Rhein-
dampfer erheblich billiger als die Cencordia und die Friedrich Wilhelm, die 94 000 bzw. 89000

Abb. 6 Friedrich Kesten (1808-1893)
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Taler gekostet hatten. Einen Gewinn konnte Haniel durch den Bau und Verkauf der Stadt
Mainz nicht erzielen.

Das zweite, 1832 von der Ruhrorter Werft an die Kolner Gesellschaft abgelieferte Dampf-
schiff, die Stadt Coblenz, war von Anfang an ein Erfolg. Die von Kesten entworfenen Nieder-
druckmaschinen funktionierten hier vorziiglich. Fir den Innenbau - Salons und Kabinen —,
aber auch fir den Ausbau des rohen Schiffsrumpfes sicherte man sich die Mitarbeit des Ar-
chitekten Heinrich Johann Freyse’®, derals erster Architekt zur Priifung als Privatbaumeister in
Preuflen zugelassen worden war.

Neben den Neubauten entwickelte sich mitder wachsenden Flotte der PRDG ein reger Repa-
raturbetrieb. Im Winter 1831/32 mufite die von Fop Smit in Kinderdijk gebaute und von John
Cockerill mit Maschinen ausgerlistete Prinzessin Marianne repariert werden, weil das noch
durchgehend aus Holz gebaute Dampfschiff sich zu stark durchgebogen hatte. Das machte das
Avusrichten auf ebenen Kiel, unter Anbringung von entsprechenden Verstrebungen, firdie man
zunehmend Eisen verwendete, erforderlich. Den Plan fiir den Umbau der Prinzessin Marianne
hatte man Roentgen zur Priifung vorgelegt.

Nach dieser ersten Mitwirkung beim deutschen Dampfschiffbau nahm Roentgen in den nich-
sten Jahren recht intensiv daran teil. Im Winter 1832/33 wurden die Concordia, Friedrich Wil-
helm und Stadt Frankfurt nach Roentgens Plinen gestreckt und verstrebt. Im folgenden Winter
streckte und starkte man die Stadt Mainz durch holzerne Sprengwerke und ciserne Schrigver-
biande.””

Die massive Hilfe Roentgens half der Ruhrorter Werft nicht nur Uber technische, sondern
auch tiber personelle Probleme hinweg. Im Mai 1832 schied Harvey aus und tibernahm Woolfs
Stelle als technischer Leiter in Hayle Foundry. Freyse verlieff nach seiner Mitarbeit an der Stadt
Coblenz wieder die Werft. Strack griindete 1833 mit dem Ruhrorter Kohlen- und Holzhindler
Friedrich Jacob Westphal in Duisburg an der Einmiindung des Rheinkanals eine cigene Werft.”®
Als Schiffbauer stand der Werft plotzlich nur Kriens zur Verfiigung, der sich auch noch weiger-
te, den thm zur Ausbildung anvertrauten Ferdinand Noot (1806—1879) in die Geheimnisse des
Schiffbaus einzuweihen. In der Dampfmaschinenabteilung arbeitete neben Kesten und Lueg
noch der Absolvent des Berliner Gewerbeinstituts, Engstfeld, dem die untergeordnete Stellung
nicht behagte.”

Unter diesen Umstinden mufite die Hiittengewerkschaft (GHH) froh sein, daff Roentgen im
Friihjahr 1834 beim Umbau der Stadt Frankfurt behilflich war. Dieses 1828 in Ysselmonde in
Holland gebaute und mit Maschinen von Isambard Brunel (1806—1859) ausgeristete Boot hatte
verschiedene Konstruktionsschwichen. Bereits 1832 wurde ein neuer Kessel in das Schiff, das
bei der Verschmelzung der Mainzer und Kolner Gesellschaften 1832 in den Besitz der PRDG
ibergegangen war, eingebaut. Zwei Jahre spiter sollte die Stadt Frankfurt mit einer Verbund-

R e .\)‘ : T 3 _".'2,_, /e
Abb. 8 Stadt Coblenz vor Coblenz. Aquatinta von Bodner nach einem Gemalde von Witthoft
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expansionsmaschine ausgeriistet werden. Roentgen hatte auf seine Entwicklung der Verbund-
maschine, dieim Schlepper Hercules und in der Stad Keulen mit Erfolg arbeitete, im Juni 1833
durch Merkens ein Patentgesuch in Berlin eingereicht, welches am 5. Dezember 1833 fur die
Dauer von zehn Jahren fiir die preuflische Monarchie erteilt wurde.®°

Der dritte Neubau auf der Ruhrorter Werft, die Kronprinz von Preuflen, erhielt eine kombi-
nierte Expansionsdampfmaschine nach Roentgens Patent. In einem am 1. Oktober 1834 abge-
schlossenen Vertrag zwischen der Kolner Gesellschaft und der Huttengewerkschaft (GHH)
verpflichtetensichdie Herren Jacobi, Haniel & Huyssen zum Bau des neuen Dampfschiffes und
der Maschinen nach den von Roentgen angefertigten und mitgeteilten Plinen. An dem Entwurf
fiir die Dampfmaschinemufite Kesten einige Veranderungenvornehmen, weil die von Roentgen
vorgesehene Schiebersteuerung fir die beweglichen Zylinder keinen regelmafligen Gang der
Maschine erwarten lief}.®'

Die gleichfalls von Roentgen entworfene Prinz Wilhelm von Preu ffen brachte mit der kombi-
nierten Expansionsmaschine mittels oszillierender Zylinder eine weitere technische Neue-
rung.%? In Zusammenarbeit mit Kesten und Lueg gelang es Roentgen, die Brauchbarkeit des
Prinzips der Verbundexpansionsmaschine im Schiffbau unter Beweis zu stellen. Der nichste
Schritt in schiffbautechnischer Hinsicht erfolgte 1838, als der erste eiserne, in Deutschland ge-
baute Dampfer, Graf von Paris, vom Stapellief, den Kesten und Roentgen geplantund konstru-
iert hatten.?

Die Entwicklung der Jahre 1833 bis 1838 macht deutlich, wie sehr die Ruhrorter Werft und
die Kolner Gesellschaft ithre Existenz Roentgens Hilfsbereitschaft und technischem Konnen
verdankten. Am Rhein war man sich dessen durchaus bewufit. ,,Die freundlichen Verhiltnis-
se*’, so sprach der Direktor auf der 8. Generalversammlung der PRDG voll Anerkennung, ,,in
welchen wir zu der Niederlindischen Gesellschaft stehen, werden mit jedem Jahre inniger und
die vielfachen Beweise von Wohlwollen, welche wir von ihrem Stifter und Schopfer der
Rhein-Dampfschiffahrt, dem Herrn Direktor Roentgen, erhalten, machen uns fortdauernd zu
dessen Schuldner. <84

In Roentgens Schuld standen jedoch nicht allein die PRDG und die Hittengewerkschaft
(GHH). Roentgen war nicht nur freigiebig in Erteilung wertvoller Ratschlige, sondern er ver-
sorgtediein Deutschland entstehenden Werftenund Maschinenbaubetriebe auch noch mit qua-
lifiziertem Personal. Als die MaSchinenfabrik Georg Egestorff in Hannover einen Werkfihrer
benotigte, gab Roentgen seinen zweiten Direktor, den Ingenieur Charles Heidel (1805-1882),
fiir Hannover-Linden frei. Dort stellte Heidel fest, daff er wegen der Bestellung einer 50PS-
Dampfmaschine fiir den Fahrdampfer Kronprinz von Hannover durch die Harburger Schiffer-
gilde eingestellt worden war. Als Vorbild fir die erste im Konigreich Hannover gebaute
Schiffsmaschine sollte Roentgens Zweizylinderverbundmaschine mit Kondensation dienen.
Doch Heidel und Egestorffs Ingenieure schafften den Bau nicht, sondern mufiten Roentgen um
Hilfe bitten, die er ihnen bereitwillig gewihrte.?°

In Bayern half Roentgen der Bayerisch-Wiirttembergischen Gesellschaft beim Aufbau einer
Werft in Regensburg. Er lief seinen Neffen, Carl Roentgen, mit mehreren hollindischen
Schiffszimmerleuten an die Donau ziehen, wo sie 1837 den ersten Dampfer der Gesellschaft
bauten.® In diesem Zusammenhang kam es zu einer kleinen Kontroverse zwischen Franz Ha-
niel und Gerhard Roentgen, weil sein Neffe versucht hatte, den Ruhrorter Kesselschmiedemei-
ster Dinnendahl mit einem garantierten Mindestlohn von 1000 Talern bei freier Wohnung ab-
zuwerben. Haniel verlangte im Sommer 1837 in einem Brief von Roentgen, dafl er seinen Neffen
zur Zuriickhaltung auffordere. Grund zur Beschwerde hatte Haniel eigentlich nicht, denn er
hatte sich 1828/29 nicht anders verhalten und viele Fachkrifte in Rotterdam abgeworben.?’

Nach Strack arbeitete um 1830 ein weiterer Vetter Roentgens auf Fijenoord. Der aus der be-
kannten Malerfamilie stammende Alfred Tischbein (1803—1881) erhielt in Holland seine Aus-
bildung als Schiffbauingenieur und Maschinenkonstrukteur. Als Friedrich Harkort sich Mitte
der 30er Jahre erneut dem Schiffbau zuwandte, fand er in Tischbein einen Ingenieur, der Erfah-
rungen auf Rotterdams Schiffswerften gesammelt hatte.®® Da Harkorts Schiffahrtsunterneh-
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mungen bald scheiterten, ging Tischbein als technischer Dirigent nach Magdeburg-Buckau. Die
Magdeburger-Elb-Dampfschiffahrts-Gesellschaft veroffentlichte in der Magdeburgischen Zei-
tung am 15. Juni 1837 eine Annonce, in der sie thre Aktionire davon unterrichtete, ,,wie die
rithmlichst bekannten Kenntnisse und Erfahrungen des in diesem Fache hochst ausgezeichneten
Herrn Roentgen zu Rotterdam und die Tuchtigkeit des Hrn. Tischbein, welcher, nach dem
Princip des Herrn Roentgen und mit Benutzung seiner patentirten, sich auf dem Rhein so sehr
bewiahrten Dampfmaschine, den Bau hier unter unseren Augen bewerkstelligt, uns taglich mehr
die Ueberzeugung gewihren, dafl dieses Dampfboot die Schwierigkeiten gliicklich besiegen
wird, die bis jetzt noch kein Dampfboot beym niedrigen Wasserstande der Elbe zu iiberwinden
vermochte*.®¥ Man warb also mit dem Namen ,,Roentgen® um Vertrauen in die Fihigkeiten
des Ingenieurs Tischbein. Bereits kurze Zeit spater wurde das unter Tischbeins Leitung erbaute
erste Dampfschiff der Gesellschaft, die Kronprinz von Preuflen, vom Stapel gelassen, an deren
Konstruktion Roentgen mitgewirkt hatte und die mit zwei von ihm gelieferten Expansionsma-
schinen versehen wurde. Als die Buckauer Maschinenfabrik Ende der 40er Jahre in Schwierig-
keiten geriet, wohl nicht zuletzt weil Tischbein zwar ein ausgezeichneter Ingenieur, aber kein
guter Kaufmann war, zog Tischbein 1851 nach Rostock und griindete eine Schiffswerft, die 1890
in der Aktiengesellschaft ,,Neptun aufging.

Der Schopfer der Rheindampfschiffahrt, dessen Schiffe den Rhein, die Elbe, Donau und
Wolga befuhren, der die hollandische, franzosische und russische Marine mit Kriegsschiffen
versorgt hatte, wurde 1847 von einer schweren Geisteskrankheit befallen. 1852 starb Gerhard
Moritz Roentgen in einer Irrenanstalt in Haarlem.*°
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