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Deutsches Schiffahrtsarchiv 1, 1975, S. 91-103

DIE ANFANGE
DER EISEN- UND STAHLHERSTELLUNG
FUR DIE HOCHSEESCHIFFAHRT
DURCH DIE RUHRINDUSTRIE
ZWISCHEN 1844 UND 1880

VON GERTRUD MILKEREIT

Der erste erfolgreiche Versuch, auf einer deutschen Werft ein seetiichtiges
Schiff aus Eisen zu bauen, erfolgte im Jahre 1844 auf der Werft der Hiitten-
gewerkschaft Jacobi, Haniel und Huyssen in Ruhrort. Es handelte sich um
das Rhein-See-Schiff Die Hoffnung'. Dieses Experiment, das wie viele Ver-
suche der frilhindustriellen Epoche des Ruhrgebiets als wirtschaftlicher
Miflerfolg endete, bildet den Schnittpunkt mehrerer wirtschaftlich-techni-
scher Entwicklungslinien, die es in diesem Zusammenhang zunichst zu
verfolgen gilt.

Ende der 20er Jahre des 19. Jahrhunderts hatten Kaufleute der Kolner
Handelskammer angesichts der bevorstehenden Aufhebung des Umschlags-
rechtes es unternommen, die Rhein-See-Verbindung zwischen Koln und
London, die im Mittelalter eine gewisse Bedeutung besessen hatte, wieder
aufleben zu lassen.? Die schwache Position der deutschen gegeniiber den
niederldndischen Schiffahrtsunternehmungen und der daraus folgende
Mangel an Frachtgut lieflfen das Unternehmen nach wenigen Jahren wieder
einschlafen. Auch dem zweiten Anlauf, im Jahre 1837 durch Friedrich
Harkort gestartet, blieb der wirtschaftliche Erfolg versagt.3 Den dritten
Versuch unternahm 1844 die im Jahre 1841 gegriindete Kolnische Dampf-
Schleppschiffahrts-Gesellschaft* unter dem Vorsitz von Ludolf Camphausen
und mit ausdriicklicher Unterstiitzung der preufdischen Regierung, nachdem
der Abschlufy des Belgisch-Preufdischen Handelsvertrages (1844) und die
Handelsvertrige zwischen den Niederlanden und dem Zollverein die Bezie-
hungen zu Holland grundlegend zu Gunsten der preufdisch-deutschen Vorstel-
lungen verindert hatten.> Waren bisher neben den wirtschaftlichen auch
romantisch-historische Gesichtspunkte bei den Kdolner Bemithungen mit im
Spiel gewesen, die dahin zielten, mit dem Wasserweg zwischen Koln und
London den mittelalterlichen kolnischen Hansegeist wieder aufleben zu
lassen, so waren die Interessen, die der preufdische Staat nun an dem Rhein-
See-Verkehr zeigte, niichtern der Gegenwart zugewandt. Es handelte sich
darum, die Ostlichen und westlichen Provinzen Preufiens iiber den Seeweg
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miteinander zu verbinden. Die Regierung gewihrte daher einen Zuschuf} von
5.000 Talern fur die zu bauenden Schiffe und fir jede Reise eine Primie in
Hohe von 400 Talern, vorausgesetzt, daf das Schiff mindestens einmal im
Jahr die Hin- und Riickreise nach Stettin zuriicklegte.® In diesem Zusammen-
hang erweiterte die Kolnische Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft ihren
Geschiftsbereich mit der Aufnahme des Rhein-See-Verkehrs nach Stettin.’
Fiir den Bau der geeigneten Schiffe setzte sich die Gesellschaft mit den
Firmen Petry, Drianne und Piedboeuf in Liittich, mit Ditchburn in London,
weiter mit F. Smit am Kinderdijk und schlieflich mit der Firma Jacobi,
Haniel und Huyssen in Ruhrort in Verbindung. Bei den geplanten Fahrzeu-
gen handelte es sich um eine Schiffskonstruktion, die der Binnen- und
Seeschiffahrt gerecht werden sollte, wobei die Raum- und Tiefenverhiltnisse
des Rheins Linge und Tiefgang der Schiffe bestimmen, d.h., einschrinkende
Momente im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit und Sicherheit der Schiffe
darstellen.® Haniel erhielt schlieflich als der preisglinstigste Anbieter den
Auftrag. Das Schiff war abzuliefern mit innerer Bekleidung, Schreinerarbeit,
Masten, Stangen und zwei Schaluppen, aber ohne Segel, Tauwerk und
sonstige Ausriistung.9

Die Verbindung zwischen dem Kolner Schiffahrtsplatz und dem Ruhrorter
Unternehmen bestand bereits seit mehr als 15 Jahren. Angeregt durch den
tatkriftigen Ausbau des Ruhrorter Hafens unter Freiherr von Vincke !9 und
mit dessen Unterstiitzung in seiner Funktion als nebenamtlicher Direktor der
Ruhrschiffahrt, hatte die Hittengewerkschaft Jacobi, Haniel und Huyssen
1829 auf der Insel im Ruhrorter Hafen eine umfassend ausgestattete Schiffs-
werft fiir den Bau von Dampfbooten angelegt. Die Maschinen sollte die .eben-
falls zur Hittengewerkschaft Jacobi, Haniel und Huyssen gehoérende Gute-
hoffnungshiitte in Sterkrade liefern, die im Jahre 1820 den Bau von
Dampfmaschinen in ihre Produktion aufgenommen hatte. In diesem Zusam-
menhang hat der Plan, in Ruhrort eine Werft fiir den Bau von Dampfschiffen
anzulegen, offensichtlich bereits im Jahre 1822 bestanden, als man einen
Schiffsniederlageplatz im Hafen erwarb. Weiterhin kann mit Sicherheit
angenommen werden, dafl auch von Anfang an die Absicht bestanden hat,
Boote fiir den Rhein-See-Verkehr zu bauen, stand doch Franz Haniel, der
spiritus rector der Firma, in enger Verbindung mit der Kélner Kaufmann-
schaft. Er kannte die Kolner Schiffahrtsinteressen!! und war daher iiber die
dortigen Uberlegungen im Zusammenhang mit der Errichtung des Rhein-See-
Verkehrs bestens unterrichtet. Der Ausbau der Ruhrorter Werft ist daher,
wenigstens wihrend der ersten Jahrzehnte ihres Bestehens, weitgehend in
korrespondierender Ubereinstimmung mit den Kolner Plinen erfolgt.
Zunichst galt es, die Rheinschiffahrt im Koélner Einfluf3bereich vom Treideln
und Segeln aut den Dampfantrieb umzustellen. Um hier angesichts des
vollkommenen Mangels an erfahrenen deutschen Maschinenbauern voran zu
kommen, ibertrug man die Leitung der Werft in Ruhrort zunidchst dem
englischen Maschinenbauer Nicolas Harvey. Unter seiner Oberleitung ent-
stand in den Jahren 1829/30 das erste Dampfschiff der Werft, die Stadt
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Mainz '2 Der Maschinenbau bereitete zunichst Schwierigkeiten. In enger
Zusammenarbeit mit G.M. Réntgen und unter der finanziellen Mitwirkung
von Heinrich Merkes aus Koln entwickelte man jedoch in Ruhrort in den
nichsten Jahren das Prinzip der Verbund-Expansions-Maschine und ihre
Anwendung im Schiffbau weiter und gelangte schliefdlich, ebenfalls unter der
beratenden Mitwirkung von Rontgen, zur Konstruktion und zum Bau
eiserner Schiffe. Und nachdem es ein Jahr zuvor gelungen war, ein Schiffs-
gerippe aus Eisen zu bauen, lief im Jahre 1838 der erste, vollstindig aus
Eisen gebaute Dampfer vom Stapel. '3 Damit war auch fiir den Rheinverkehr
der Ubergang vom Werkstoff Holz auf den Werkstoff Eisen im Zusammen-
hang mit dem Dampf-Schiffbau vollzogen.

Die Voraussetzung fiir diesen Prozefd griindete in einschneidenden produk-
tionstechnischen Verdnderungen im Eisenhiittenwesen. Im Jahre 1836 waren
in Verbindung mit dem sich anbahnenden Eisenbahngeschift auf der
Gutehoffnungshiitte in Sterkrade die ersten Puddel6fen in Betrieb gekom-
men. Das Roheisen lieferte {ibrigens nicht der eigene Hochofenbetrieb, der
noch auf Holzkohle ging. Es wurde vielmehr Koksofenroheisen zollfrei aus
England und Belgien eingefiihrt. Die Luppen kamen {liber den Rhein bis
Ruhrort und gingen von hier mit Pferdefuhrwerken nach Sterkrade. Die
Aufnahme des Puddelverfahrens auf der Gutehoffnungshiitte zog den weite-
ren Ausbau der Walzwerksproduktion zwangsweise nach sich. Diese wiede-
rum brauchte einen aufnahmefihigen Markt. Nach Lage der Dinge kam als
Abnehmer neben den Eisenbahngesellschaften in erster Linie die firmen-
eigene Werft in Ruhrort in Frage. So betrachtet, erweist sich der Ubergang
zum Eisenschiffbau als das Ergebnis einer hart kalkulierenden Geschifts-
politik, die durchzusetzen es kiinftig nicht geringer Beharrlichkeit bedurfte.
Denn nicht nur die auslindische Konkurrenz, die sich dank der liberalen
Zollpolitik des preuflischen Staates ungehindert auf dem deutschen Markt
bewegen konnte, erwies sich in den kommenden Jahren als billiger, auch der
Holzschiffbau lag preislich weit unter den deutschen Angeboten auf Eisen-
bau. Als Mitglieder der spdteren Kolnischen Dampfschleppschiffahrts-Gesell-
schaft noch vor ihrer Konstituierung sich im Jahre 1839 in Ruhrort unver-
bindlich nach dem Preis eines kompletten Last-Schleppschiffes, das fiir den
Verkehr zwischen Ko6In und Antwerpen eingesetzt werden sollte, erkundig-
ten, lag der Preis fiir ein 150-PS-Schiff mit 80.000 Talern etwa um die Hilfte
hoher als auslindische Angebote. Zwei Jahre spiter lag Haniel mit
8.000 Talern fiir ein Schiff von 70 — 80 Last so hoch, dafy Camphausen als
Vorsitzender der Kolnischen Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft ange-
sichts der Tatsache, dafs sechs bis acht Schiffe angeschafft werden sollten,
zunidchst abwinkte, da ,,...der Vorteil des Eisens gegen Holz zu teuer
bezahlt sein mochte”. 14 Dennoch entschlofs sich die Kolner Gesellschaft, in
den folgenden Jahren mindestens einen Teil ihrer eisernen Lastschlepper aus
Ruhrort zu beziehen. In den Jahren 1842/43 wurden drei von etwa acht
projektierten Schleppern von der Ruhrorter Werft im Eisenbau nach Kd&ln
geliefert.15
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Franz Haniel, Kaufmann und scharfer Beobachter seiner Zeit, betrieb die
ErschliefBung des sich anbahnenden Marktes, der sich im kiinftigen Schiffbau
fiir die Massenproduktion der Walzwerke zu entwickeln begann, unverdros-
sen und verfolgte nun auch den Plan, ein eisernes Rheinseeschiff zu bauen,
konsequent.

1840 iibertrug er die Leitung der Ruhrorter Werft dem Schiffsbaumeister
Alexander Seydell aus Stettin.'® Seydell hatte in den Jahren 1837/38 fiir
Friedrich Harkort drei Rhein-See-Segler in Duisburg gebaut, Holland,
Belgien, Frankreich und England bereist und war vertraut mit dem techni-
schen Stand des Baus eiserner See- und Binnenschiffe. Als daher die Gute-
hoffnungshiitte im Jahre 1842 vom Actienverein Stettiner Dampfbugsierboot
Rhederey eine Anfrage auf ein Schiff im Holz-Kraweel-Bau erhielt, das im
Hafen-Flufdverkehr eingesetzt werden sollte, nicht ohne Hinweis, daf} dies
nur auf Empfehlung des preufdischen Finanzministers von Bodelschwingh
geschehe, schrieb Seydell dem Leiter der Gutehoffnungshiitte: ,, Indefd bin
ich dafiir, dafd Sie sich erst gar nicht auf Holzbau einlassen, sondern gleich ein
eisernes Schiff offerieren. Die Vorteile dieser eisernen Schiffe sind in Stettin
noch zu wenig bekannt, und ich glaube, es gehort wenig Uberredung dazu,
die Leute dafiir zu stimmen, es bestehen in England lidngst eiserne See-
dampfer und Segelschiffe und wir wiirden sie ebenso gut herstellen. Das
Bediirfnis fir Dampfschiffe an der Ostsee wird immer grofier und wenn
unsere eisernen Schiffe nicht zu teuer kommen, so entsteht nach dorthin
vielleicht in Folge ein guter Absatz”. 17 Schon 1843 legte Seydell der
Gutehoffnungshiitte einen Plan fiir den Bau eines neuartigen eisernen Seglers
vor, der, gebaut nach den ,,Gesetzen der Hydrostatik”, fiir den Rhein-See-
Verkehr geeignet war.18 Auf diesem Plan beruhte offensichtlich schlieflich
das Konkurrenzangebot der Firma Jacobi, Haniel & Co., das sie ein Jahr
spdter auf die Ausschreibung der preufdisch-Rheinischen-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft | nach langen Bedenken” einreichte.!® Das Schiff, ein eiserner
Segler, sollte auf der Bergfahrt nicht getreidelt, sondern durch ein Dampf-
schiff geschleppt werden. Um ihm — da fiir den Rhein moglichst flach gebaut
— auch die notwendige Seefestigkeit zu geben, sollten diese Art Segler mit
beweglichen Kielen ausgestattet sein. In diesem Zusammenhang schickte die
Gutehoffnungshiitte Seydell schlieflich noch im Sommer 1844 auf eine
ausgedehnte Reise nach England, Irland und Schottland, um dort dhnliche
Konstruktionen zu studieren. Damit schlug Haniel die harte Konkurrenz von
Petry, Drianne und Piedboeuf in Liittich, aber auch die wesentlich teureren
Angebote der erfahrenen englischen Schiffbauer aus dem Feld und erhielt
den Zuschlag fiir zunichst 15.000 Taler.20

Urspriinglich war der Bau von drei Schiffen geplant. 2! Schon bald stellte
sich heraus, daf} die Schiffe, um bei 6 Tiefgang die Tragfihigkeit von
150 Lasten zu erreichen, sich wesentlich teurer als geplant stellen wiirden.
Der Preis erhohte sich auf 17.500 Taler. Die Kolnische Dampfschlepp-
schiffahrts-Gesellschaft stellte daher beim preuflischen Finanzministerium
den Antrag, den bewilligten Zuschufd statt fiir drei nur fiir zwei Schiffe zu
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genehmigen, was dann auch geschah.?? Bei Ablieferung stellten sich die
Selbstkosten der Werft fiir das Unternehmen auf rund 19.500 Taler. Immer-
hin, dieses Experiment repridsentiert den ersten erfolgreichen Versuch einer
deutschen Werft, in Verbindung mit einer Hiitte ein seetiichtiges eisernes
Schiff zu bauen. Der Werkstoff bestand aus englischem Koksofenroheisen,
im Puddelbetrieb der Gutehoffnungshiitte zu Schmiedeeisen verarbeitet, das
im Walzwerk seine letzte Gestalt erhielt. Die Hoffnung war rd. 30 Meter lang,
rd. 8 Meter breit und mafd rd. 3.30 Meter niedrigste Seitenhohe vom Boden
bis zum Deck. Mit Ausnahme des holzernen Verdecks bestand der Rumpf
aus Eisen. Die eiserne Aufenhaut, bestehend aus doppelt vernieteten Platten,
war am Boden 1/2 Zoll und an den Bordwinden 3/8 Zoll stark. Mittschiffs
waren zwei bewegliche Kiele, sogenannte Schieber aus Eisenplatten, einge-
baut, die, iiber ein einfaches Ridderwerk auf und ab bewegt, das Schiff fiir
den Binnenwasserverkehr ohne Tiefgang geeignet machten, gleichzeitig das
Kentern auf hoher See verhindern sollten. Das Schiff trat im Jahre 1845 die
erste Reise von Koln nach Stettin an. Seydell nahm daran teil, um Erfahrun-
gen fiir den eventuellen Bau weiterer Schiffe dieses Typs zu sammeln.
Dadurch sind wir im Besitz eines ausfithrlichen Reiseberichtes iiber diese
teilweise abenteuerliche Reise, bei der sich Die Hoffnung tapfer hielt und bis
auf eine Kompafdregulierung keinen grofden technischen Schaden aufwies. Sie
dauerte genau einen Monat von KéIn nach Stettin.?3

Rhein-See-Schiff ,,Die Hoffnung”’ 1844 /45.
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Noch im gleichen Jahr kehrte das Schiff in seinen Heimathafen zuriick und
iiberwinterte hier. Der wirtschaftliche Gewinn der ersten Fahrt betrug
rd. 18.000 Taler und lag wesentlich unter den Erwartungen.?* Indes, zu dem
zweiten Auftrag an die Ruhrorter Werft kam es nicht. Noch wihrend Die
Hoffnung sich auf grofier Fahrt befand, erhohte Jacobi, Haniel und Huyssen
den Preis fiir den Bau eines zweiten Schiffes auf rd. 25.000 Taler. Gleich-
zeitig unterbreitete Petry und Piedboeuf nun ein Angebot auf ein zehn Fuf}
langeres Schiff als Die Hoffnung fiir Frs. 74.500,—, das jedoch nach den
Plinen Seydells und unter dessen Leitung ausgefiihrt werden sollte. 2> Hier-
gegen verwehrte sich Haniel zwar auf das entschiedenste. Das belgische
Unternehmen erhielt dennoch den Auftrag fir den Bau des Schwester-
schiffes, genannt Der Fortschritt. Man konnte in Belgien auf das wesentlich
billigere Eisen der dortigen Hiitten zuriickgreifen. Offensichtlich war der
Produktionsablauf sowohl in Belgien wie in England in einer Weise rationali-
siert, der die deutsche Konkurrenz auf die Dauer nicht gewachsen war.
Haniel liefs sich jedoch zunichst nicht von seinem Plan der Rhein-See-
Verbindung abbringen. Noch im gleichen Jahr versuchte er, eine rheinische
Seereederei ins Leben zu rufen. Auch dieser Plan scheiterte.2® Riickblickend
erweist sich das Projekt Die Hoffnung in mehrfacher Hinsicht als verfehltes
Unternehmen. Es war ein verspdtetes Experiment der Segelschiffahrt. Denn
zur gleichen Zeit begann in England der Fluf3-See-Verkehr bereits auf Dampf-
schiffen. Gleichzeitig erweist es sich als ein verfriihtes Experiment, den
Rhein-See-Verkehr in Gang zu bringen. Der nichste, erfolgreiche Versuch
wurde erst vierzig Jahre spiater mit dem Bau eines Zwillingsschraubenbootes
der Firma L. Smit und Zoon in Kinderdijk unternommen. Dagegen war
sowohl der Hoffnung wie dem Fortschritt in ihrer Zeit kein wirtschaftlicher
Erfolg beschieden. Die Linienschiffahrt zwischen Koln und Stettin blieb
wirtschaftlich zunachst ein MifSerfolg. Beide Schiffe wurden bald in verschie-
denen Relationen eingesetzt. So fuhr Die Hoffnung u.a. im Jahre 1849 in
73 Tagen von London nach Rio Grande und von hier iiber Rio de Janeiro
nach Hamburg zuriick. %’

Den zweiten Vorstof}, mit Hiitte und Werft Anschlufd an den Bau eiserner
Seeschiffe zu erhalten, unternahm Franz Haniel im Jahre 1861, als die
preufdische Regierung ihren Bestand an Dampfkanonenbooten erginzte.
Allerdings dachte die preufdische Marine nicht an eiserne Schiffe, sondern
erteilte den Auftrag auf Holz-Kraweel-Bau mit Kupferbeschldgen. Der
preufdischen Tradition folgend, wurden vorwiegend Werften aus dem Ostsee-
raum zwischen Stettin und Elbing herangezogen.?® In diesem Zusammen-
hang nun richtete Franz Haniel ein personliches Schreiben an von Roon, in
dem er sich um den Auftrag fiir den Bau eines eisernen Kanonenbootes
bewarb. Haniel legte die Vorteile eiserner Schiffe vor holzernen dar: vor
allem hob er ihre ldngere Lebensdauer bei weniger Reparaturen hervor. Um
den Transport der Schiffe zur See reibungslos zu gestalten, sollte zunichst
ein Boot mit beweglichem Kiel, dhnlich dem der Hoffnung gebaut werden.
Der Brief schlofs: ,,Da wir Eisenschmelze, Walzwerke und Maschinenwerk-
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stdtten besitzen, so liefern wir zu den eisernen Dampfschiffen mit Maschinen
das Erforderliche, bauen jetzt hauptsiachlich und am liebsten in Eisen, verlan-
gen keinen hoheren Preis als andere in gleicher Qualitdt erhalten und verbiir-
gen uns fiir die gute Ausfithrung nach uns vorgelegten Pldnen, die wir im Fall
erbitten.” 2% Gleichzeitig stiftete er fir den weiteren Ausbau der preufdischen
Flotte 1.000 Taler.

Gestiitzt zwar auf eine inzwischen mehr als zwanzigjdhrige Erfahrung im
Bau eiserner Schiffe, ermutigte Haniel doch vor allem wiederum der produk-
tionstechnische Ausbau der Anlagen der Gutehoffnungshiitte zu diesem
Vorstofd. Die eigenen Hochofen hatte man inzwischen auf Koks umgestellt,
die Einfithrung von Roheisen entfiel, die ndchsten Produktionsstufen, die
Puddel- und Walzwerke waren nicht nur vergrofiert, sondern der Qualitdts-
facher wesentlich erweitert worden. Es sei dahingestellt, ob die Zusammen-
arbeit zwischen Hiittenbetrieb und Werft damals bereits die Voraussetzungen
fir die erfolgreiche technische Durchfiihrung des Baus eiserner Kanonen-
boote gewihrleistet hdatte. In der Antwort des Marineministeriums heif$t es,
dafd man mit der Konstruktion solcher Fahrzeuge noch nicht zu Ende sei,
,,. . . da}, sobald die Detailkonstruktion festgestellt sein wird, mit Ihnen
wegen des Baus eines solchen Fahrzeuges in Verbindung getreten werden
soll.”30 Im Jahre 1867, als der Aufbau der Flotte des Norddeutschen
Bundes anstand, bewarb sich die Gutehoffnungshiitte erneut, Anschlufs an
den Bau von Kanonenbooten zu erhalten. Auch jetzt antwortete man vom
Kriegsministerium mit einem hinhaltenden Bescheid.3! Und als schlieBlich in
den siebziger Jahren die deutsche Reichsregierung den Bau von eisernen
Kanonenbooten systematisch in Angriff nahm, finden wir die Werft der
Gutehoffnungshiitte wiederum nicht unter den ausfiihrenden. Neben die
Werften des Ostseeraums traten nun die AG Weser in Bremen und die kaiser-
lichen Werften in Kiel und Bremerhaven. Die Werft der Gutehoffnungshiitte
ist auch spdter nicht mit Hochseeschiffen ins Geschédft gekommen und blieb
auf den Bau von Binnenschiffen beschrinkt.

Die Gutehoffnungshiitte ist bis in die 80er Jahre des 19. Jahrhunderts das
einzige Unternehmen der Eisen- und Stahlindustrie im Ruhrgebiet geblieben,
das sich im Schiffbau betitigt hat. Nach dem vergeblichen Anlauf unter
Franz Haniel hat man erst in den 90er Jahren die Stahlherstellung fiir den
Hochseeschiffbau aufgenommen und reihte sich nunmehr in den Trend der
Entwicklung der Eisenhiittentechnik ein. Die Bemiihungen wihrend der
beiden ersten Drittel des 19. Jahrhunderts dagegen entsprechen dem durch-
aus antizyklischen Verhalten eines Einzelnen, in dem wiederum typische
Merkmale des technologisch-wirtschaftlichen Wachstumsprozesses bis in die
80er Jahre sichtbar werden. In seinem Verlauf zeigen sich Zerrungsverhalt-
nisse zwischen unternehmerischem, d.h. mikrookonomischem Wollen und
makrodkonomischen Bedingungen unter der Voraussetzung noch weitgehen-
der Abwesenheit der notwendigen technischen Intelligenz, um den erfolg-
reichen Durchbruch technologischer Probleme zu erzwingen.

Die Schwierigkeiten jedoch, die die Ruhrindustrie in den Jahrzehnten des
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letzten Drittels des 19. Jahrhunderts insgesamt zu liberwinden hatte, ehe der

Anschluf$ an die Schiffstahlproduktion gelang, waren vielgestaltig.

1. Der Standort der Ruhrindustrie weist nach dem Binnenland. Der Rhein,
seine Tangente, fithrt ins Ausland und kommt als Transportweg fiir Schiff-
baumaterial zu deutschen Seewerften nicht in Frage. Selbst die Entfer-
nung zwischen den Ruhrhiitten und den ihnen am nidchsten gelegenen
Werften im Weser-Miindungsraum ist zu weit und kann nur iber den
Landweg zuriickgelegt werden. Die Transportkosten fiir das schwere
Schiffbaumaterial standen in keinem Verhiltnis zum Wert des Transport-
gutes.32 Die ersten eisernen Seeschiffe wurden zudem seit 1851 auf
Ostseewerften in Stettin, Rostock, Grabow, Danzig und Elbing gebaut. Im
Jahre 1855 lief in Hamburg der erste eiserne Dampfer vom Stapel. Bis zum
Jahre 1860 ist schitzungsweise kein Dutzend eiserner Schiffe auf deut-
schen Werften entstanden, fiir die allesamt das Material und Zubehor iiber
den Seeweg aus England beschafft wurden. 43

2. Neben den Standortfaktoren hatten zweifellos das Fehlen einer nennens-
werten Handelsflotte sowie der zogernde Ausbau der Kriegsmarine bis zur
Reichsgriindung 3* die Struktur der deutschen Werften bestimmt und
verhindert, dafS sich die westdeutsche Eisen- und Stahlindustrie in
nennenswertem Umfang als Zulieferer entwickeln konnte. Die Auftrige
waren bei den unterschiedlichsten Abmessungen, wie der Schiffbau sie mit
sich bringt, zu klein, um sich darauf einzustellen. Es blieb bei vereinzelten
Ansitzen. So lieferten Walzwerke aus dem Aachen-Eschweiler Raum sowie
die Burbacherhiitte im Saarrevier Ende der 50er Jahre die ersten Winkel-
und Fenstereisen, Doppel-T-Eisen und [-Eisen. Die Steinhauser Hiitte bei
Witten lieferte zwischen 1867 und 1870 als erstes Unternehmen des Ruhr-
gebiets Formeisenstiicke, und zwar ungleichschenkelige Winkelspanten mit
verschiedenen Schenkellingen sowie Bulbeisen bis zu 11’ Hohe fiir die
preufSische Marine.3% Indes, zur Entwicklung einer Zulieferindustrie fiir
Profilstihle kam es nicht. Erst im Jahre 1898 einigten sich Marine,
Werften und Stahlindustrie im Bestreben, die Vielzahl der verlangten
Abmessungen zu normieren, auf 156 Profile.3¢
Etwas giinstiger lag die Situation bei Gufistahl und Schmiedestiicken. Auch
hier erfolgte, und zwar unter der Fiilhrung der Firma Krupp, der Einstieg
in den Hochseeschiffbau iiber den Binnenschiffbau. Im Jahre 1852 lieferte
Krupp seine ersten beiden leichten Schiffswellen fiir Rheindampfer fiir die
Rheinische Dampfschiffahrtsgesellschaft. Es folgten die Diisseldorfer, die
Sichsisch-Bohmische-Dampfschiffahrtsgesellschaft und der Osterreichische
Lloyd, der die Krupp’schen Achsen zuerst auf Seedampfern anwendete.
Als Frankreich seine Marine ausbaute, gelang es Krupp, einen grofieren
Auftrag an Achsen zu erhalten. Es waren die ersten Gufistahlachsen, die
auf Kriegsschiffen verwendet wurden. Dieser Erfolg zog den legendiren
Hammer ,,Fritz”” nach sich. 1861 bestellte die Hamburg-Amerika-Linie die
ersten Gufdstahlachsen fiir ihre transatlantischen Postdampfer. Im nidchsten
Jahr folgte der Norddeutsche Lloyd, vorwiegend mit Kurbelachsen.
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Als im Jahre 1863 der Bremer Lloyd seine Schiffsbestellungen in England
unter der Bedingung erteilte, dafl nur Krupp’sche Gufdstahlachsen
verwendet werden diirften, hatte sich zwar Krupp’s Gufdstahl international
durchgesetzt 37 doch offensichtlich blieb die Zulieferung grofer
Schmiedestiicke fiir den Schiffbau bis in die 80er Jahre weitgehend auf die
Firma Krupp beschrinkt.

In den 70er Jahren iibernahm der Bochumer Verein die Lieferung von
Ankern, Pollern und Decksklusen sowie von Schiffsschrauben in Stahl-
formgufd. In den 80er Jahren folgte das Gufdstahlwerk in Annen bei Witten
mit den ersten Schrauben- und Kurbelwellenlagerblocken sowie mit den
ersten groferen Steven. 38

Die Herstellung von Panzerplatten begann in Deutschland im Jahre 1876
auf der Dillinger Hitte im Saarrevier.?® 1891 schaltete sich Krupp auf
Veriglassung der Admiralitit ebenfalls in die Panzerplattenherstellung
ein.

Ganz offensichtlich konnte sich die Ruhrindustrie als Zulieferer fiir den
Schiffbau nur dort erfolgreich einschalten, wo man durch die Entwicklung
besonderer hiittentechnischer Verfahren eine eindeutige Vorrangstellung
innehatte. An der Massenproduktion dagegen, d.h. an der Herstellung von
Blenden fiir den Schiffsmantel, dem typischen Kennzeichen des Eisen-
schiffbaus, hatte die Ruhrindustrie keinen Anteil. Dabei befand sie sich in
einer dhnlichen Situation wie die Werften selbst. Die deutschenSchift-
fahrtsgesellschaften und Reedereien bestellten bis in die Mitte der 80er
Jahre ihre grofien eisernen Uberseeschiffe und die ersten Schnellschiffe
vorwiegend bei englischen Werften. Das dnderte sich erst, nachdem im
Jahre 1885 mit dem Dampfersubventionsgesetz die auf den subventionier-
ten Linien eingesetzten neuen Schiffe auf deutschen Werften gebaut sein
mufdten, womit jedoch noch nichts Entscheidendes iiber die Provenienz
des Schiffbaumaterials gesagt war.

3. Der Bau von Seeschiffen, im grofieren Umfang betrieben, setzt voraus, dafy
Eisen bzw. Stahl in geniigender Menge und ausreichender Qualitit zur
Verfiigung stehen und die Walzwerkstechnik fiir Profileisen und Grob-
bleche den Anforderungen an die Formgebung gerecht wird. Die deutsche
Eisen- und Stahlindustrie hat sich zwar im Laufe des 19. Jahrhunderts
schwer getan, die Massenstahlproduktion in den Griff zu bekommen. Im
Jahre 1861, drei Jahre nachdem die Great Eastern und die Gloire vom
Stapel gelaufen waren, gab es im Ruhrgebiet 23 Kokshochdfen von
33 Hochofen insgesamt und wurden in Preufen rd. 400.000 Tonnen
Roheisen*! in Masseln und Guf, in allen deutschen Staaten
rd. 590.000 Tonnen und in England rd. 3,9 Mio Tonnen Roheisen
erzeugt.*?> Zwar stieg die deutsche Roheisenproduktion bis zum Jahre
1869 auf rd. 1,4 Mio Tonnen, 43 verdoppelte sich also, der Eisenschiffbau
dagegen kam, wie bereits dargestellt, in diesem Jahrzehnt kaum iiber die
Anfinge hinaus. Es liegt auf der Hand, daf$ fiir die deutsche Eisenindustrie
im Schiffbau kein Anreiz bestand. An den anfinglichen Relationen hat
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sich auch in den kommenden Jahrzehnten im Prinzip wenig gedndert,

trotz der in den 70er Jahren einsetzenden Flottenpolitik unter von Stosch.

Im Gegenteil, wihrend der englische Schiffbau im Verlauf der letzten

Jahrzehnte des 19. Jahrhunderts bis ins erste Jahrzehnt des neuen

Jahrhunderts hinein etwa 30 % der Produktion der Eisen- und Stahlindu-

strie an sich band, betrug der Anteil in Deutschland zunichst 4-5 % und

sank im neuen Jahrzehnt weiter ab. 44

Das Interesse der Ruhrindustrie am Schiffstahlmarkt ist erst in den 80er
Jahren erwacht und steht in enger Verbindung mit dem explosionsartigen
Anschwellen des Einsatzes eiserner Schiffe bei den deutschen Reedereien
einerseits und dem Ubergang vom Schweifdeisen zum Flufdstahl in der Eisen-
hiittentechnik anderseits. Der Verlauf sei kurz skizziert: Bei Griindung des
Germanischen Lloyd im Jahre 1867 war nur die Klasse holzerner Schiffe
vorgesehen. Lloyd’s Register dagegen klassifizierte seit 1854 und das Bureau
Veritas seit 1858 eiserne Schiffe. Das erste Programm des Germanischen
Lloyd umfafite 272 holzerne und einen eisernen Segler, kein eisernes Dampf-
schiff. In der neuen Klasse vom Jahre 1870 wurden auch eiserne Schiffe
beriicksichtigt, acht Jahre spiter finden wir 2.364 holzerne und 53 eiserne
Schiffe, davon 2.347 Segel- und 70 Dampfschiffe. Gleichzeitig fithrte man
neue Klassenzeichen fiir eiserne Schiffe ein.4?

In den 80er Jahren geriet auch der Bau eiserner Schiffe fiir die Handels-
flotte auf den deutschen Werften in Fluff. Wurden im Jahre 1880 noch
48 Segler und Dampfschiffe aus Holz mit insgesamt rd. 8.800 Bruttoregister-
tonnen und 43 aus Eisen mit insgesamt rd. 24.000 Bruttoregistertonnen auf
deutschen Werften gebaut, so standen fiinf Jahre spiater 5 Dampfer und
Segelschiffe aus Holz mit insgesamt rd. 2.400 Bruttoregistertonnen 29
Schiffen aus Eisen mit insgesamt rd. 21.000 und acht aus Stahl mit insgesamt
rd. 4.000 Bruttoregistertonnen gegeniiber. Fiir das Jahr 1890 finden wir noch
zwei Segelschiffe aus Holz, je zwei Dampfer und Segelschiffe aus Eisen mit
rd. 1.700 Bruttoregistertonnen und 62 aus Stahl mit insgesamt rd. 99.000
Bruttoregistertonnen. Danach verschwinden die eisernen Schiffe ganz aus
dem Bauprogramm, die holzernen beschrinkten sich ausschlieflich auf
Segler %6

Innerhalb von 5 Jahren hatte sich ein grundsitzlicher Wandel im Werkstoff
durch den Ubergang vom Holz iiber das Eisen zum Stahl vollzogen.

Vergleicht man jedoch die deutschen Zahlen mit den englischen und setzt
gleichzeitig die Stahlproduktion beider Lidnder in Vergleich, wird deutlich,
daf} trotz der Wachstumsrate des deutschen Schiffbaus sie nicht entfernt an
die englische heranreicht, sogar negativ verliuft. Den im Jahre 1890 in
Deutschland gebauten 62 Stahlschiffen standen 599 in England und den
rd. 102.000 Bruttoregistertonnen Gesamtbau in Deutschland rd. 1,2 Mio
Bruttoregistertonnen in England gegeniiber. In der Relation zur Stahlproduk-
tion beider Linder heifst das, dafd in Deutschland im Jahre 1890 von
rd. 1,6 Mio Rohstahl rd. .101.000 Bruttoregistertonnen Schiffsraum gebaut
wurden, wihrend sich in Grofibritannien das Verhiltnis von rd. 3.6 Mio
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Tonnen Rohstahl zu rd. 1,2 Mio Bruttoregistertonnen Schiffsraum ergab.*’

Der Strukturwandel im deutschen Schiffbau, wiederum hervorgerufen
durch die englischen Verhiltnisse, blieb dennoch nicht ohne Eindruck auf
die Ruhrindustrie. Wahrend der Periode des Schweifdeisens im Schiffbau
hatte man der englischen Konkurrenz, was die Preisgestaltung anbelangte,
hilfslos weichen missen. Die frithzeitige Normierung der englischen Profile
und Blechstirken fiihrten bald zu rationellen Betriebsweisen auf englischen
Hiitten und Werften. Im Gegensatz zu den deutschen waren sie schon in den
SO0er Jahren in der Lage, das gesamte Eisenmaterial aus einer Hand zu liefern
und Preiskalkulationen fiir komplette Schiffe mit grofier Genauigkeit zu
erstellen. Die Walzwerke hatten zudem Methoden entwickelt, Blech und
Schrott gemeinsam zu Platten in der von Lloyd vorgeschriebenen Dicke zu
billigen Preisen zu walzen. Im Jahre 1883 kosteten englische Schiffsbleche
135 Mark, Winkel 127 Mark und Wulsteisen 182 Mark franco Bremerhaven
oder Hamburg, wihrend die Werften fiir deutsche Bleche 180 Mark, fiir
Winkel 140 Mark und Wulsteisen 185 Mark zu zahlen hatten.*?

Mit dem Ubergang vom Schweifieisen zu Flufdstahl war fiir die deutsche
Eisen- und Stahlindustrie das Problem Schiffstahl keineswegs gelost. Die
Frage lautete jetzt vielmehr saures und oder basisches Verfahren. Nach
Lage der Dinge ging die englische Entwicklung vom sauren Bessemerstahl aus
— 1864 war das erste Schiff aus Bessemer-Stahl gebaut worden, — pendelte
sich jedoch der niedrigen Kosten wegen auf den sauren Siemens-Martin-Stahl
ein. Die deutsche Stahlindustrie dagegen war auf das basische Thomas-Stahl-
verfahren angewiesen, dessen Qualitdt zundchst zweifelhaft schien. Alles kam
darauf an, Thomasstahl in einer Giite herzustellen, die den Klassifikations-
bestimmungen von Lloyd’s Register entsprach. Einen ersten Versuch in
dieser Richtung unternahm der Horder Bergbau- und Hittenverein mit
Schiffmaterial aus Thomasstahl fiir zwei Schiffe, die von Lloyd klassifiziert
werden sollten. Wohl waren die Proben auf dem Werk positiv ausgefallen, das
Material hatte jedoch bei der Weiterverarbeitung schwere Schiaden erlitten, es
erwies sich als unzuverldssig, teils war es sprode wie Glas, teils ausgezeichnet
zih.* Die deutschen Werke sind daraufhin auf das basische Siemens-Martin-
Verfahren lbergegangen, womit ihnen schliefdlich der Einstieg in die Stahl-
herstellung fiir den Schiffbau gelang, die Diskussion um das Qualitdtsproblem
und die Klassifikationsvorschriften jedoch erst begannen.
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