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Vorderseite des Einbandes

Wahrend des Deutsch-Dinischen Krieges um Schleswig und Holstein
errichteten die Dénen eine Seeblockade gegeniiber den deutschen Kiisten. Am
17. Marz 1864 unternahm ein preufisches Geschwader unter Kapitin zur See
Jachmann, bestehend aus der Gedeckten Korvette « Arcona», Bauj. 1858
(Bildmitte) ; der Glattdeckskorvette «Nymphe», Bauj. 1863; dem Radaviso
«Loreley», Bauj. 1859 (links im Bild), und 6 Dampfkanonenbooten, einen
Vorstop gegen das weit iiberlegene dinische Blockadegeschwader unter
Konteradmiral von Dokkum, zusammengesetzt aus dem Linienschiff «Skjold»,
den Fregatten «Sjalland» und « Tordenskjold» sowie den Korvetten « Heim-
dal» und «Thor». Die preufischen Schiffe erzielten mehrere Treffer auf den
gropPen gegnerischen Einheiten, die deren taktische Mafnahmen stark ein-
schrankten. Aber auch «Arcona» und besonders «Nymphe» muplen bis zu

60 Treffer im Rumpf und vor allem in der Takelage hinnehmen, wobei
insgesamt 6 Mann fielen. Nach 2'/ystiindigem Gefecht konnten sich die preu-
Bischen Schraubenschiffe nach Swinemiinde in Sicherheit bringen

Riickseite des Einbandes

Die farbige Lithographie zeigt eine Radfregatte aus der Mitte des 19. Jahr-
hunderts. Das Schiff hat eine Wasserverdringung von etwa 1500 t und eine
vereinfachte Barktakelage, wobei aber Fock- und Grofmast zusitzlich mit
Galffelsegeln versehen sind. Antriebsanlage und Radkdsten setzten die Be-
stiickung bei einem solchen Schiff im Vergleich zu einer gleich grofen Segel-
Jregatte um etwa 10 Geschiitze je Bordseite herab. Dadurch war der Dampfer
um 12 Geschiitze in der Batterie und 8 weitere an Oberdeck schwicher armiert
als der vergleichbare Segler. Die Bewaffnung des abgebildeten Schiffes wird
einschlieflich der beiden sichtbaren Heckgeschiitze aus 24 Rohren in der
Batterie und etwa 10 schwenkbaren Bombengeschiitzen an Oberdeck bestanden
haben. Die Maschinenleistung betrug laut Bildunterschrift 350 PS (258 kW)

Vorsatz vorn und hinten
Zeitgendssische Darstellung einer Auswahl europdischer Marineuniformen
um 1860
Uniformen der deutschen Marine. Von l. n. r.: Maschinen-Ingenieur (Gala),
Kadett, Heizer-Unteroffizier, Unterleutnant (Gala), Kapitinleutnant im
Uberrock, Admiral (Gala), Kapitin (Gala), Leutnant im Uberzieher,
Korvetten-Kapitin (Uberrock), Deckoffizier, Vize-Sibel-Kadett, Feldwebel

Gegeniiber dem Titel
Das 1876 vom Stapel gelaufene britische Panzerschiff «Inflexible» mit zwei
Geschiitztiirmen in Diagonalaufstellung. Jedes dieser vier 406-mm-Vorderlader-
geschiitze wies eine Masse von 81 t auf.
Das Foto von diesem Linienschiff ist um 1896 entstanden
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60 JAHRE,
DIE JAHRHUNDERTE UBERHOLTEN

Die 6konomische Entwicklung der Gesellschaft und
das Wachstum ihrer Produktivkrifte haben, seitdem
es ein Militirwesen gibt, gesetzmafBig auf dieses ein-
gewirkt. So ist auch die Entwicklung der Seestreit-
krifte sehr eng mit der Geschichte der sozial6kono-
mischen Formationen verknipft. Besonders anschau-
liche Beispiele dafiir lieferte der hier zu betrachtende
Zeitraum vom Ende der 20er bis Ausgang der 80er
Jahre des 19.Jahrhunderts, als sich Ergebnisse der
industriellen Revolution auch im Marinewesen nie-
derschlugen. Diese Jahrzehnte fallen grofitenteils in
die zweite Halfte jener von 1789 bis 1871 reichenden
Epoche, die Lenin als die Epoche des Aufstiegs und
des vollen Sieges der Bourgeoisie bezeichnete.

Die Panzerfregatte «Friedrich Carl» (ab 21.1.1902 «Neptun») ist 1867

als Batterieschiff und Schiff I1. Ranges in Toulon fiir die preuffische Marine
fertiggestellt worden. In Preuflen selbst war man noch nicht in der Lage,
solche gepanzerten Schiffe zu bauen. Die Masten bestanden erstmalig aus
Stahlrohren, uber die zugleich verbrauchte Luft aus dem Schiffsinnern nach
aufen abgeleitet wurde. Die « Friedrich Carl» war von Anfang an mit Krupp-
schen Hinterladern (16 Ringkanonen, 210 mm) bestiickt, obwohl die englischen
Armstrong-Vorderlader zu jener Zeit noch iiberlegen waren. Das als Bark
getakelte Schiff verdrangte nach der Indienststellung bei einer Lange von
94,14 m und einer Breite von 16,6 m 6932 t. Im_Jahre 1906 ist es in den Nieder-
landen nach Verkauf abgewrackt worden

GroBe Fortschritte im Hiittenwesen und in der
Metallurgie, die Anwendung neuer Erkenntnisse im
Maschinenbau, in der Feinmechanik, im Schiffbau,
auf dem Gebiet der Elektrotechnik, der Ballistik und
nicht zuletzt im Bereich der Chemie fiihrten in rund
60 Jahren zu einer grundlegenden Veranderung des
vordem jahrhundertelang beibehaltenen Aufbaus und
der Bewaffnung der Kriegsschiffe. Das wiederum
wirkte sich entscheidend auf die Zusammensetzung
der Seestreitkrifte und die Seekriegskunst aus.

Hinter den vielen Neuerungen und Verbesserungen
standen handfeste Geschiftsinteressen der Montan-
industrie, der Waffenproduzenten und der Werften,
denn der Bau von Kriegsschiffen entwickelte sich zu-
nehmend zu einem duBerst profittrachtigen Industrie-
zweig, der fir den eigenen Staat wie auch in wachsen-
dem Ma@e fur ausldndische Regierungen produzierte.
Seine Erzeugnisse nahmen vor allem die Staaten ab,
deren herrschende Klassen nach tiberlegener Militér-
macht, besonders nach Seeherrschaft, strebten. Zu
dieser Zeit stand der Kapitalismus der freien Konkur-
renz an der Schwelle des Ubergangs zum Monopol-
kapitalismus bzw. Imperialismus. Die dem kapita-
listischen System innewohnenden Widerspriiche




Der britische Raddampfer « United Kingdom» verdrdngte 1000 t und verfiigte
tber eine Dampfmaschine von 147 kW Leistung. Der Kupferstich von
E.W.Cooke, der das Schiff im Jahre 1829 zeigt, weist durch die Stick-
pforten auf militdrische Verwendungsmaoglichkeiten hin. Wéhrend des
Krimkrieges sind zahlreiche zivile Schiffe mit Geschiitzen bestiickt worden.
Raddampfer haben meist zwei schwere Bombenkanonen in Oberdecksauf-
stellung erhalten, denn die Breitseiten konnten nur verhaltnismafig wenig
Geschiitze kleineren Kalibers aufnehmen

spitzten sich nach auBlen in einen mit Erbitterung ge-
fuhrten Konkurrenzkampf zwischen den entwickelten
kapitalistischen Staaten zu, duBlerten sich aber vor
allem in einem gesteigerten Expansionsdrang in jene
Gebiete, die in Kolonien bzw. Halbkolonien verwan-
delt werden sollten. Die filhrenden Kolonialmiachte
jener Zeit waren GroBbritannien und Frankreich, und

natiirlich wollten sie ihre Stellung nicht nur halten,
sondern auch ausbauen.

Lander wie die USA oder Deutschland, deren Wirt-
schaft besonders seit den 70er Jahren des 19.Jahr-
hunderts eine bemerkenswert rasche Entwicklung ge-
nommen hatte, verfliigten dagegen aufgrund verschie-
dener Ursachen tber keinen bzw. einen relativ
kleinen, zudem kaum ergiebigen Kolonialbesitz. Bei
der Aufteilung der Welt in Kolonien und EinfluB-
sphiaren waren sie zu spit gekommen, und sie be-
gannen nun um so konsequenter auf eine Neuauf-
teilung der Welt zu driangen. Dadurch eskalierte die
Gefahr kriegerischer Auseinandersetzungen. Das be-
dingte sowohl bei den alten wie auch bei den auf-




Deutschland war bei der Aufteilung der Welt in Kolonien und Einflufsphiren
zu spat gekommen und ging im 19. Jahrhundert bei der Eroberung neuer
Kolonien besonders aggressiv vor. Die Abbildung zeigt einen deutschen Kreuzer

vor der afrikanischen Kiiste. Ste macht deutlich, welche Bedrohung dieses
Schiff fiir die Eingeborenen darstellte

strebenden jungen Michten ein starkes Ankurbeln
der Riistung. Besonderes Interesse fand dabei die
Marineriistung, weil nur mit kampfstarken, moglichst
iberlegenen Seestreitkriaften expansive Interessen
auch in von den eigenen Landesgrenzen weit entfernt
liegenden Gebieten verfolgt werden konnten. Zu-
gleich bot eine entsprechend ausgebaute Seekriegs-
flotte die Maoglichkeit, den Gegner durch Handels-
krieg auf dessen tberseeischen, oftmals lebenswichti-

gen, Seeverbindungen zu schddigen, seine Transporte
von und nach den Kolonien zu unterbrechen oder zu

verunsichern, Héfen zu blockieren, ja, eigenniitzig
weitere Kolonialisierungsabsichten zu durchkreuzen.
Andererseits verkorperte eine starke Flotte Seemacht,
mit der tberseeische Verbindungswege erfolgreich
gesichert, andere, nach der Seeherrschaft strebende
Staaten zuriickgeschlagen und neue Kolonien erobert
werden konnten. Doch auch schon in Friedenszeiten
bildeten Seestreitkrifte ein wirksames Mittel, um
Druck auf andere Staaten auszuiiben. Allein mit der
Prasenz von Kriegsschiffen konnte gedroht, konnten
der Diplomatie stdhlerne Fauste verlichen werden.
Von Bedeutung war dabei fiir jene Zeit, dal3 sich See-



Torpedo und Lancierrohr fiir den Uberwasserschufl von einem Schiff aus.
War das Trigerfahrzeug in Fahrt, gab es grofie Schwierigkeiten beim Zielen.
Und da die friihen Torpedos nur eine geringe Laufleistung aufwiesen, mufte
bis auf wenige 100 m an den Gegner herangefahren werden. Doch dann waren
die Fahrzeuge dem Feuer der eigens zur Abwehr von Torpedotrigern ent-
wickelten Schnelladegeschiitze ausgesetzt. Die Verbesserung der Leistungs-
parameter von Torpedos wurde mit leistungsstarkerem Geschiitzmaterial
beantwortet. Trotzdem blieb der Torpedo eine gefiirchtete Waffe

Gefechtsszene auf ecnem Kampfschiff. wie sie sich im Deutsch-Franzisischen
Krieg 1870/71 abgespielt haben kinnte: Links feuert die Enter-Division —
Matrosen und Seesoldaten—mit Gewehren auf den Gegner. Die Marsrah stiirzt
herab. Der Lotse ist getroffen worden. Eine Einschufstelle am Schornstein
wird geflickt, ein verwundeter Matrose aus dem Mars hinabgelassen

streitkrafte bei der herrschenden Freiheit der Meere
jederzeit in umstrittene Meeresgebiete umgruppieren
lieBen. Kurzum: Jeder entwickelte Staat, der es sich
leisten konnte und der Zugang zum Meer hatte,

vermeinte, iiber eine starke und moderne Flotte ver-
figen zu miissen. So kam es seit den 50er Jahren des
19. Jahrhunderts nach dem Entwicklungshochststand
der Segelschiffsflotten, ihrem nach dem Krimkrieg
einsetzenden raschen Niedergang und ihrer begin-
nenden Ablosung durch eisengepanzerte Dampf-
kriegsschiffe mit einer qualitativ neuen Schiffsartillerie
zu einer stindigen Steigerung der Kriegsschiffneu-
bauten in immer groBeren Dimensionen. Standig ver-
besserte Maschinenanlagen, Panzerungen und Ge-
schiitze sollten gegentliber den Konkurrenten einen
Vorsprung und Uberlegenheit erzielen. Der einset-
zende Wettlauf zwischen Panzerung und panzer-
brechender Artillerie fiihrte wechselseitig zu immer
neuen Herausforderungen der Waffenproduzenten
wie der Montanindustrie. Die sich zeitweise buchstib-
lich tberschlagenden technischen Neuerungen im
Kriegsschiffbau wurden iiberlagert, verworfen oder
bekriftigt durch Kriegserfahrungen, die zu neuen
taktischen Uberlegungen und zu weiteren technischen
Verbesserungen fiihrten.

Biirgerliche Historiker stellen dies in Frage mit dem
Hinweis, daf3 es in dieser Zeit keine entscheidenden
Seeschlachten gegeben habe, die allein einen maBgeb-
lichen Einfluf3 auf die Entwicklung in Technik und
Taktik hdtten austiben kénnen. Dabei tibersehen sie
geflissentlich eine ganze Reihe von historischen Er-
eignissen, die etwas anderes beweisen. So wurden
die generellen Einsatzmdglichkeiten erster britischer
Kriegsdampfer im Kolonialkrieg gegen Burma 1824/




1826 und gegen China ab 1836 erprobt. Im Anne-
xionskrieg der USA gegen Mexiko 1846/48 wurden
Dampfkriegsschiffe bereits in stairkerem Ma@e einge-
setzt. Das Gefecht von Eckernférde 1849 und die
Schlacht von Sinope 1853 brachten den Bewelis fiir die
vernichtende Brand- und Sprengwirkung von Gra-
naten gegen holzerne Kriegsschiffe. Der Krimkrieg
1853/56 bewies den Wert gepanzerter Dampfschiffe
und der amerikanische Biirgerkrieg 1861/65 die Ver-
wendbarkeit drehbarer Geschiitztiirme sowie die von
Unterwasserwaffen. Nach den ersten kriegsmaBigen
Einsitzen der Seemine 1848, 1853/56 und 1864 gab
es nach dem Sezessionskrieg schon wesentlich erwei-
terte Erkenntnisse fir die Verwendung und die Ab-
wehr der «Teufelseier». Und schlieBlich verdeutlichte
die Schlacht von Lissa (Vis) 1866 die Wiederbele-
bung der Rammtaktik fir den Nahkampf der Flotte,
gewissermaBen als Ersatz fur die Entertaktik, die mit
der Ara der Segelkriegsschiffe aufgekommen war.

Es wurde experimentiert und teilweise iiberhastet
nach neuen Wegen gesucht, was natiirlich Fehlent-
wicklungen, Riickschlage und Kuriosa, die auch ohne
Gegnereinwirkung zahlreiche Schiffe und viele Men-
schenleben kosteten, einschloB. So gingen in diesem
Zeitraum nach Einfiilhrung des Rammbugs mehr
Schiffe durch Kollisionen als durch RammstéBe im
Gefecht unter, was auf mangelhafte Manévrierfihig-
keit und Beherrschung der Schiffe schlieBen 14B8t. Auf-
grund des beharrlichen Strebens nach militirischer
Uberlegenheit und der damit einhergehenden oftmals
liberstiirzten Indienststellung stindig neuer Schiffs-
typen mit wechselnder Anordnung von Segeltakelage,
Panzerung und Geschiitzen bei laufend verdnderten
SchiffsgroBen und Geschiitzkalibern sahen die Flotten
bunt zusammengewiirfelt aus. Das dnderte sich erst
Anfang der 90er Jahre, als die Flottenfiihrungen nach
und nach mehr Klarheit tiber die ZweckmaBigkeit und
die Einsatzspektren der verschiedenen Schiffsklassen
gewannen. In gewissen Grenzen kam es sogar schon
zum Serienbau von einheitlichen Schiffstypen, wobei
es freilich immer noch nicht ohne Variationen abging.

Mitte der 80er Jahre setzte sich — jedenfalls bei
den Panzerschiffen — eine vollige Abkehr von der Be-

segelung durch. Bei den Kreuzern dauerte dies bis
zur Jahrhundertwende. Das reine Panzerschiff, jetzt
schon wieder als Linienschiff bezeichnet, bestimmte
das Aussehen der Flotten. Neben dem Einsatz lei-
stungsfahiger, effektiver arbeitender Dampfmaschinen
und Kesselanlagen, die den Fahrbereich der Kriegs-
schiffe erheblich vergréBern halfen, hat darauf auch
der Ausbau von iiberseeischen Stiitzpunktsystemen
zur Brennstoffergdnzung (Bunkerstationen) einen
nicht unwesentlichen Einflul ausgetibt.

Die Einfihrung des Torpedos in die Bewaffnung
der Seestreitkrifte brachte die Entwicklung speziel-
ler Tragerfahrzeuge, aber auch von Abwehrwaffen
in Gestalt der Schnellfeuergeschiitze mit sich. Das
Tauchboot entwickelte sich allmahlich zu einer
einsatzfahigen Unterwasserwafle. Ausgekliigelte, wir-
kungsvolle Mechanismen fiir Minen bildeten ein
streng gehiitetes Geheimnis jedes Staates.

Allein schon dieser kurzen einfihrenden Betrach-
tung ist zu entnehmen, wie vielschichtig das Marine-
wesen in den rund sechs Jahrzehnten seit den begin-
nenden 30er Jahren des 19. Jahrhunderts war. Beidem
vorgegebenen Umfang fiir dieses Buch muBte also
erheblicher Mut zur Liicke aufgebracht werden. Es
kénnen daher nur die grundsitzlichen und charakte-
ristischen Hauptlinien der Entwicklung im Marine-
wesen jener Zeit skizziert werden sowie die Tatsache,
welch hohen Stand Wissenschaft und Technik da-
mals schon erreicht hatten, was Schépferkraft und
Ko6nnen von Ingenieuren und Konstrukteuren, Tech-
nikern und Facharbeitern vermochten. Diese z.T.
heute noch imponierenden technischen Leistungen
und technologischen Prinzipien sind jedoch von den
herrschenden Kreisen der filhrenden Staaten vor
allem zu einem Zweck geférdert worden: Krieg im
Interesse des Profits zur expansionistischen und anne-
xionistischen Starkung ihrer Basis zu fiithren. Die
wissenschaftliche Beweisfiihrung dafiir erbrachte als
Zeitzeuge in zahlreichen, mit groBer Sachkenntnis
geschriebenen Artikeln und Abhandlungen kein Ge-
ringerer als Friedrich Engels, auf dessen Schriften wir
uns bei der Erarbeitung des Manuskripts in vielen
Details stiitzen konnten.




Fig. 6 n. 7. Hochsoe - Tarped

Entwicklungsschritte im Minen- und Torpedowesen des 19. Jahrhunderts.
Besonders bemerkenswert ist die Darstellung eines Torpedobootes — auf einer
europdischen Werft fiir China gebaut — mit Hilfsbesegelung

nesischo Regiorang erbaut
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SEGEL
UND DAMPF

Durch das Aufkommen der dampfgetriebenen Kriegs-
schiffe vollzog sich etwa ab 1850 ein tiefgreifender
Wandel in den Seestreitkraften der Welt.
Insbesondere als im Ergebnis des Krimkrieges 1853
bis 1856 die Entwicklung eisengepanzerter und mit
qualitativ verbesserten Geschiitzen bestiickter Dampf-
schiffe einsetzte, bedeutete dies das unwiderrufliche
Ende der Segelkriegsschiffe herkommlicher Bauweise.
Obwohl sich die Segelkriegsflotten in der ersten Hilfte
des 19. Jahrhunderts noch standig weiterentwickelten,
technisch und taktisch vervollkommnet wurden und
erstum 1850 den hochsten Grad ihrer Kampfkraft er-
reichten, setzte zu dieser Zeit ihr rasanter Niedergang
und Verfall ein. Ebenso rasant, wenn auch nicht ge-
radlinig und ohne zeitweilige Stockungen, ging die
Herausbildung der Dampfschiffe mit immer neuen
Schiffstypen und -klassen vor sich. Die allgemeine
Einfithrung der Dampfmaschine als hauptsachlicher
Schiffsantrieb unter Verwendung der Vortriebsmittel
Schaufelrad und Propeller, die Verwendung von Eisen
und dann von Stahl als Bau- und Schutzmaterial fiir
Kriegsschiffe und schlieBlich ein qualitativer Sprung
in der Entwicklung der Schiffsartillerie fihrten dazu,
daB viele der vor allem zwischen 1854 und 1889 ge-

bauten Schiffe durch die teilweise langen Bauzeiten
schon nicht mehr den mit ihrem Bauauftrag verbun-
denen Anspriichen geniigten. Sie waren schon ver-
altet, ehe sie vom Stapel liefen.

Als ein Ergebnis der fortschreitenden industriellen
Revolution entstanden grundsitzlich erneuerte und
wesentlich verdnderte Seestreitkrifte. Dieser Prozel3
brachte es mit sich, daB eine Zeitlang in den Kriegs-
flotten holzerne Segler und gepanzerte Dampfer mit
Holz- und Eisenriimpfen teils «reinrassig», teils in den
verschiedenen Kombinationsformen nebeneinander
bestanden. Voriibergehend gab es das Alte und das
Neue gleichzeitig. Dementsprechend bunt war das
Bild, das der Schiffsbestand der Seekriegsflotten bot.

Holzerne Segellinienschiffe, die bereits im Krim-
krieg das Gros der Flotten und ihre Hauptkampf-
schiffe gebildet hatten, waren auch noch in den
60er Jahren in erheblicher Zahl vorhanden, groBten-
teils als Schraubenschiffe. Sie dienten als Reserve-
schiffe, als Wohn- und Ausbildungsfahrzeuge und
Hulks fiir verschiedene Zwecke. Die Schraubenlinien-
schiffe hatten eine GroBensteigerung bis auf 6770 t er-
fahren und trugen bis zu 136 Geschiitze in geschlos-
senen Batteriedecks und an Oberdeck, hier meist vorn
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Mit der Erfindung der Schiffsschraube bzw. des Propellers ristete man

Segellinienschiffe nachtraglich mit Dampfmaschinen fiir den Antrieb aus.
Eines dieser Schiffe war das britische Schraubenlinienschiff « Duke of
Wellington» (im Bild), das 6071 t verdrangte und 131 Kanonen an Bord hatte.
Das Foto von diesem Schiff stammt aus dem Jahre 1852. Bei einer Leistung
von 1470 kW handelte es sich kier um ein Segelschiff mit Hilfsmaschine

und achtern. Die bei ihnen eingebauten Dampf-
maschinen von etwa 368 bis 588 kW Leistung waren
fur diese Schiffe zu schwach, sie dienten nur als Hilfs-
antrieb, wihrend die Segel nach wie vor den Haupt-
antrieb bildeten. Weit verbreitet waren noch Segel-
fregatten und -korvetten, sowohl als Stationsschiffe im
Ausland, als Ausbildungs- und Reserveschiffe, aber
auch als Forschungsschiffe. Die Fregatten hatten im
allgemeinen ein geschlossenes Batteriedeck und eine
Oberdecksbatterie sowie Bug- und Heckgeschiitze.
Insgesamt umfalBte ihre Bestiickung 36 bis 60 Rohre.

Die Klasse der Korvetten war in gedeckte und un-
gedeckte Schiffe aufgeteilt worden. Gedeckte Korvetten
fiuhrten auler Batteriedeck
einige.Geschiitze an Oberdeck, teils in der Breitseite,
teils auf dem Vorschifl'als Jagdgeschiitze angeordnet.
Ungedeckte oder Glattdeckskorvetten waren die urspring-

einem geschlossenen

lichen Korvetten, bei denen die gesamte Bestiickung
frei an Oberdeck hinter dem Schanzkleid und teilweise
auf dem Vor- und Achterschiff stand.

Zu diesen Schiffen zahlten auch die Sloops der briti-
schen und nordamerikanischen, die Klipper der russi-
schen sowie die grofleren Awvisos der franzosischen
Marine, wobei es Schiffe mit Barktakelung, aber auch
solche mit Vollschiffbesegelung gab.

Unter den Fregatten und Korvetten fand man nur
noch wenige «reine» Segelschiffe, die meisten waren
Mitte des 19. Jahrhunderts mit Dampfmaschinen aus-
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Der britische Panzerkreuzer 1. Klasse « Black Prince» von 9210 t erinnert mit
seiner Takelage, dem Bugspriet und der Heckgalerie noch stark an die
Segelschiffszeit, wenngleich seine liegende Trunkmaschine von Penn bereits
3874 kW gelestet und damit eine Geschwindigkeit von 12 kn ermiglicht haben
soll. Die Hauptbewaffnung bestand aus 14 Vorderladern vom Kaliber 230 mm.
Die Abbildung zeigt das Schiff nach der Indienststellung 1861. « Black
Prince» war das Schwesterschiff der « Warrior» — des ersten britischen
schraubengetriebenen Panzerfahrzeugs. Beide waren die letzten Grofkamp/-
schiffe des Inselreichs, die noch eine Galionsfigur erhalten hatten. Die 2 Schorn-
steine wurden teleskopartig eingezogen, wenn die Schiffe unter Segel fuhren

geriistet, wobei sich die Schaufelrad- und Schrauben-
schiffe Mitte der 50er Jahre nahezu die Waage hielten,
che dann innerhalb von wenigen Jahren die Anzahl
der groBBeren Raddampfer zugunsten der Schrauben-
schiffe rasch abnahm.

Das Festhalten am Segel als Antriebsmittel und am
Holz als Schiffbaumaterial war nicht nur auf Unver-
stindnis und Borniertheit maBgeblicher Admirale

“

und Politiker zurtickzufiihren, auch wenn diese in der
Tat lange Zeit den technischen und taktischen Fort-
schritt im Marinewesen ernstlich behinderten. In der
Zahlebigkeit der von der technischen Entwicklung
grundsitzlich tiberholten Segelkriegsschiffe kamen die
Widerspriiche zwischen der sich herausbildenden
neuen Technik des Dampfantriebs und dem Grad
ithrer theoretischen und praktischen Beherrschung
zum Vorschein. Gerade weil der Dampfantrieb in
der mehrtausendjahrigen Geschichte der Seefahrt
eine revolutiondare Umwilzung darstellte, muB3ten, so
scheint es, seine auch ihm anhaftenden Kinderkrank-
heiten konservative Zuriickhaltung, Ablehnung und
Widerstand ndhren. Die Dampfkraft sollte ja nicht
nur eine schnellere und besser berechenbare Fort-
bewegung der Schiffe bewirken, sondern auch die
Rudermaschine zum Steuern des Schiffes, das Anker-




spill und die verschiedensten Winden, die Lade- und
Richtmechanismen der Geschiitze ebenso bewegen
wie Munitionsaufziige, Speisewasser- und Lenzpum-
pen, Lichtmaschinen, Bootskrine, die Beiboote selbst
und vieles andere mehr.

Wie so oft in' der Geschichte der menschlichen
Gesellschaft, hatte es das Neue schwer, sowohl seine
eigenen Unvollkommenheiten und Unsicherheiten als
auch die alteingesessenen Methoden und Ansichten
rasch zu iiberwinden.

In der Mitte des 19. Jahrhunderts war es deshalb
nicht ungewdhnlich, daB3 jeder Dampferunfall, jeder
geplatzte Kessel, jede zusammengebrochene Dampf-
maschine international Schlagzeilen machte und zur
Sensation wurde, wahrend schwere Havarien, Brande
und Totalverluste an Segelschiffen kaum Aufsehen
erregten. Erst mit der besseren Beherrschung der
Schiffsdampfmaschinen und Kessel sowie der Dampf-
schiffe insgesamt, mit dem zunehmend besser quali-
fizierten Bedienungspersonal, mit der wachsenden
Zahl gelungener Fernfahrten und Mandéverbeteili-
gungen der Dampfschiffe, vor allem bei Schlechtwetter
und in anderen kritischen Situationen, gelang es, die
Vorbehalte abzubauen und einfluireiche Fiirsprecher
und Verteidiger fir das Neue zu finden.

Dabei galt es, auch 6konomische Gegebenheiten zu
beriicksichtigen. Abgesehen von der zunichst noch
ungentigenden Beherrschung und der mangelhaften
Betriebssicherheit des neuen Schiffsantriebs, war er
auch teurer als der Segelantrieb. Und oftmals fuhren
noch Fracht- und Fahrgastschiffe wie auch Kriegs-
schiffe unter Segel schneller als unter Dampf.

Je mehr die neue Marinetechnik ab Mitte des
19.Jahrhunderts voranschritt, um so engmaschiger
und verwickelter wurde das Netz der Wechselbezie-
hungen zwischen den verschiedenen Bereichen der
Produktion und der Wissenschaft, zwischen den ver-
schiedenen Elementen der Produktivkrifte, die das
neue Marinewesen schufen und erhielten. Es gab nicht
nur Probleme mit dem maschinellen Antrieb, sondern
ebensolche mit den neuen Geschiitzen, Geschossen
und Treib- und Sprengmitteln, mit der Panzerung,
dem Eisen- und spiter dem Stahlschiffbau, mit der

Kohlenversorgung der Flotte sowie mit anderen Be-
reichen.

Dieser ProzeB zog analoge spezifische Auswirkun-
gen in den Seestreitkriften selbst nach sich. Stindig
muflten neue Abhéngigkeiten beriicksichtigt werden.
Das galt sowohl beim Entwurf und beim Bau der
Schiffe, bei der Herstellung ihrer Antriebsanlagen, der
Bewaffnung und vielféltigen Ausriistung, bei der Aus-
bildung des immer mehr Speziallaufbahnen umfas-
senden seeménnischen und technischen Personals als
auch bei der zunehmend schwieriger werdenden Ver-
sorgung und Sicherstellung des Einsatzes der Flotte
und letztlich auch bei der Einsatzplanung und Fiih-
rung der qualitativ neuen Seestreitkrafte. Das Netz der
Wechselbeziehungen wurde enger und komplizierter,
als es jemals im Marinewesen vorher der Fall gewesen
war.

Dampfmaschinen auf Kriegsschiffen

Als der erste Kriegsdampfer der Welt auf: Kiel
gelegt wurde, war man in der Entwicklung von
Dampfkesseln und -maschinen kaum iiber die Watt-
sche einzylindrige, doppeltwirkende Niederdruck-
dampfmaschine hinausgekommen. Obwohl die Koh-
lenbunker bei den ersten Kriegsdampfschiffen rund
ein Drittel des Schiffsraumes beanspruchten, war der
Fahrbereich der Schiffe wegen der sehr unwirtschaft-
lich arbeitenden Maschine gering, auBBerdem war sie
selbst recht voluminés und schwer. In der Folge be-
miihte man sich, diesen Miangeln u.a. mit verbesser-
ten Maschinenanlagen, neuen Kesselanlagen und ver-
groBerten Kohlenbunkern abzuhelfen. Letzteres war
in gewisser Weise moglich geworden, weil mit der Er-
findung der direktwirkenden und der oszillierenden
Dampfmaschine mit liegenden oder schrig angeord-
neten Zylindern das Volumen der Kraftmaschinen
reduziert werden konnte.

Als verbesserte Expansionsmaschinen eingefiihrt
wurden, bedeutete das eine Leistungssteigerung. Na-
tiirlich waren auch die bis dahin verwendeten Nieder-
druckmaschinen von der Wirkungsweise her Expan-
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Britische Soldaten werden an Bord einer Dampffregatte gebracht. Deutlich
sichtbar sind die wie zur Segelschiffszeit angeordneten Stiickpforten in der
Breitseite iiber 2 Decks. Die Fregatte ist als Vollschiff getakelt. Links lauft
eine Dampfkorvette ab. Auch hilzerne Segellinienschiffe (rechts im
Hintergrund) wurden noch im Krimkrieg eingesetzt

sionsmaschinen. Doch seit man in der Lage war,
Kessel zu bauen, die héhere Driicke aushielten, konnte
bei beinahe gleichem Kohlenverbrauch mit hoherer
Expansionskraft gearbeitet werden. Mit solchen Ein-
fachexpansionsmaschinen waren beispielsweise die
preuBischen Panzerfregatten «Friedrich Carl» und
«Kronprinz» wie auch die Panzerschiffe «PreuBBen»,
«Kaiser» und «Sachsen» ausgertstet.

Wie man bald erkannt hatte, war der hochge-
spannte Dampfdruck nach geleisteter Arbeit immer
noch so grof3, dafl im Niederdruckverfahren weitere
Arbeit moglich wurde. Daraufhin entwickelte John
Elder aus Glasgow 1858 die Zweifachexpansions-
maschine mit nebeneinanderliegendem Hochdruck-
und Niederdruckzylinder. Diese Konstruktion wurde
auch Verbund- oder Compoundmaschine genannt.
Mit solchen Anlagen waren beispielsweise das Pan-
zerschiff «Oldenburg» und die Gedeckte Korvette
«Charlotte» ausgeriistet. Die Verbundmaschinen

arbeiteten schon recht wirtschaftlich. Hatten Einfach-

expansionsmaschinen von 735,5 kW Leistung in 20
Tagen noch 1300 bis 1400 t Kohlen verbraucht und
das Schiff dabei nur knapp 2000 sm zuriicklegen
kénnen, so benétigte eine Compoundmaschine von
gleicher Leistung nur noch 550 bis 600 t Kohlen, was
den Aktionsradius der Dampfschiffe betrachtlich er-
weiterte. Dieser Aspekt war von groBer Wichtigkeit,
weil die Seekriegsflotten in jener Periode wieder eine
steigende Bedeutung erlangten. Besonders der Kampf
um Kolonien bzw. die Erhaltung und Sicherung
bestehender Kolonien fiithrte dazu, daB sich neue
Seemichte zu formieren begannen. Frankreich, RuB-
land und in gewissem MaBe auch schon Deutschland
riittelten mit ihrem Kampfschiffsbestand an der bis
dahin existierenden Allmacht der britischen Flotte, ja
begannen sie in Frage zu stellen. In dieser Situation
waren naturlich alle Seiten fiir Neuerungen, die der
Seemacht dienten, aufgeschlossen. So kam es zu einer
gewissen Parallelitdt in der Seertistung. Als A. C. Kirk
aus Glasgow 1882 die erste Dreifachexpansionsma-
schine vorstellte (Kombination von einem Hoch-
druck-, einem Mitteldruck- und einem Niederdruck-
zylinder), erpro
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auch die deutsche Seekriegsleitung sofort diese Ma-
schine auf Torpedobooten. Sie benétigte nur noch
0,9 kg bzw. 0,8 kg Kohlen, um 1 kW zu erzeugen. Die
mit diesen Maschinen gemachten guten Erfahrungen
fihrten dazu, daB sie auch auf den Kiistenpanzer-
schiffen des «Siegfried»-Typs verwendet wurde, die
schon keine Segeltakelage mehr trugen. In der Folge
war die Dreifachexpansionsmaschine, ausgefiihrt als
sogenannte Hammermaschine, die gebrauchlichste
Dampfmaschine auf Kriegsschiffen. Eine neue Qua-
litit wurde erst nach der Jahrhundertwende mit
der Einfithrung von Turbinen (Parsons, Curtiss, de
Laval, AEG, Schichau) erreicht.

Voraussetzung fiir alle diese Entwicklungen waren
die gewaltigen Fortschritte u.a. auf dem Gebiet der
Metallurgie und der Wissenschaften. Auf dieser
Grundlage konnten Kessel gebaut werden, die dem
unter hohem Druck stehenden Dampf standhielten.
Hatte in den 60er und 70er Jahren der Kofferkessel
(wegen seiner duBeren Form so genannt) von 1,4 und
2,0 at (U) weite Verbreitung erfahren (z.B. auf der
«Arminius», «Ko6nig Wilhelm» oder «Bayern»), so

Liegende Zweizylinder-Dampf-
maschine mit riickgreifender
Kurbelstange fiir den Schrauben-
antrieb. Mit Maschinen dieser Art
sollten die Mangel der in den

40er Jahren von Penn in Greenwich
entwickelten Trunkmaschinen (vor
allem hoher Reibungswiderstand)
umgangen werden. Der Vorteil
beider Systeme bestand darin, daff
die Maschinen sehr kompakt und
damit platzsparend gebaut waren
und vor Beschufl sicher tief im
Schiff aufgestellt werden konnten.
Nachteilig war ihre schlechte
Zuganglichkeit, was den Betrieb
und die Wartung erschwerte.
Maschinen o. g. Art sind vor-
rangig auf Kriegsschiffen — auch
dreizylindrig — verwendet worden

kam nach der Einfiithrung ovaler Kessel mit 3.0 bis
5,0 at (U) Anfang der 80er Jahre der Zylinderkessel
oder der bald zum
Standard-Schiffskessel entwickelte. Die Kessel hielten
schon einen Druck von 8,0 bis 15,0 at (U) aus. Doch
am wirtschaftlichsten arbeitete der danach entwickel-
te Wasserrohrkessel, der zudem mit rund 100 at (U)
betrieben werden konnte. Natiirlich hatte man auch
hier nach der glinstigsten Losung gesucht. Namen wie
Benson, Thornycroft, Schulz, Belleville, Diirr, Nic-
lausse, Perkins, Palmer oder Herreshoffstehen fiir ver-
schiedene Modelle von Wasserrohrkesseln. Sie unter-

Flammrohrkessel auf, sich

schieden sich u.a. in der duBeren Form, der Feue-
rungsanlage und in der Stiarke, Lage und Fiihrung
der Rohre. Man unterschied Wasserrohrkessel mit
geraden, waagerechten Rohren; solche mit geraden,
geneigten Rohren; andere mit gebogenen oder auch
mit Spiralrohren. Véllig ausgereift und betriebssicher
war aber keine dieser Konstruktionen. Explosionen
waren immer noch nicht ausgeschlossen. Zwar hatte
man inzwischen Destillationsanlagen entwickelt, die
fiir eine ausreichende Menge an Speisewasser sorgten,




\

so daB} die Kesselsteinbildung sowie die Verschmut-
zung und Verkrustung durch Seewasser — bisher
Hauptursachen fir Kesselexplosionen — vermieden
wurden.

Trotzdem blieb die Arbeit im Heiz- bzw. Maschi-
nenraum von Kriegsschiffen fiir das Personal voller
Risiken. Der Besatzung an Deck brachte die Dampf-
maschine jedoch wesentliche Erleichterungen. Fried-
rich Engels schrieb dazu in seinem «Anti-Diih-
ring»: «Das heutige Schlachtschiff ... ist eine einzige
kolossale Maschine, auf der der Dampf nicht nur
die schnelle Fortbewegung bewirkt, sondern auch
die Steuerung, das Ankerwinden, die Drehung der
Tiirme, die Richtung und die Ladung der Geschiitze,
das Auspumpen des Wassers, das Einnehmen und
Herablassen der Boote — die selbst wieder teilweise
Dampfkraft fiihren usw.»

So hat die Dampfmaschine revolutionierend aufdas
gesamte Seekriegswesen gewirkt, nicht nur den Schiff-
bau, sondern u.a. auch die Wahl der Panzerung und
die Taktik, ja selbst die Bewaffnung der Schiffe beein-
fluBt und schlieBlich den Ubergang vom Segel- zum
Dampfkriegsschiff in wenigen Jahrzehnten bewirkt.

Die ersten Dampfkriegsschiffe

Am 29. Oktober 1814 wurde die von dem Amerikaner
Robert Fulton konstruierte schwimmende Batterie
«Demologos» nach nur 100 Tagen Bauzeit dem nassen
Element iibergeben. Sie gilt als das erste dampfgetrie-
bene Kriegsschiff der Welt. Dabei handelte es sich
nach zeitgendssischen Berichten um ein 2500 t groBes,
47,5 m langes und 17,1 m breites Doppelrumpffahr-
zeug. Zwischen den Rumpfhilften rotierte, vor
Rammst6Ben und BeschuB geschiitzt, ein 4,3 m breites
und 4,9 mim Umfang messendes Schaufelrad, das von
einer Dampfmaschine von nur 88 kW angetrieben
wurde. Dieses Fahrzeug dhnelte mehr einem hélzernen
Kistenfort als einem Schiff. Fulton erlebte allerdings
nicht mehr die endgiiltige Fertigstellung des Fahr-
zeugs, dem man inzwischen auch eine merkwiirdige
zweimastige Beseglung gegeben hatte.

Da es bei Handelsschiffen nicht darauf ankam, die Maschinen vor Beschufp
moglichst geschiitzt unterzubringen, setzte man hier zuerst die sogenannten
Hammermaschinen ein. Der Name riihrt von der Anordnung her, die an einen
Dampfhammer erinnert. Mit der Panzerung von Schiffen und damit auch

des Maschinenraums fanden sie haufig auf Kriegsschiffen Verwendung. Das
Grundprinzip der Hammermaschine besteht darin, daf die Zylinder vertikal
iiber der Welle stehen und die Kolben- und Lenkstangen direkt nach unten
arbeiten. Die Abbildung zeigt links einen Lingsschnitt und rechts die Vorder-
ansicht einer Dreifachexpansionsmaschine von 4781 kW, ausgefiihrt als
Hammermaschine. Sie arbeitete mit einem Hochdruckzylinder ( Durchmesser
1050 mm), einem Mutteldruckzylinder (Durchmesser 1700 mm) und einem
Niederdruckzylinder (Durchmesser 2700 mm). Der Kolbenhub betrug 1600 mm

Trotz dieser Fultonschen Pionierleistung auf dem
Gebiet des Kriegsschiffbaus wurde die am 20. Oktober
1827 —also 13 Jahre spdter —stattfindende Seeschlacht
bei Navarino zwischen einem britisch-russisch-fran-
zosischen Geschwader und der dgyptisch-tiirkischen
Flotte auf beiden Seiten noch mit Segelkriegsschiffen
ausgetragen — in der Kriegsgeschichte allerdings die
letzte Seeschlacht dieser Art.

Ausgangs der 20er Jahre des 19.Jahrhunderts
waren noch keine ausreichend erprobten Kriegs-
dampfschiffe zum Fihren eines Seegefechts vorhan-
den. In England wurde auf den dringenden Rat des
bekannten Konstrukteurs I.K.Brunel 1822 der Bau
von zwei kleinen Raddampfern mit Beseglung be-
schlossen. Einige Quellen erwdhnen auch einen
kleinen Kriegsdampfer «Congo» von 1815. Anfang der
20er Jahre ist aber mit Sicherheit der Radaviso
«Comet» fiir die britische Marine in Fahrt gebracht
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Kohlentrimmen war eine bei der Mannschaft verhafte Tatigkeit. Mest mufiten
die Kohlen iiber lange Plankenwege von Land aus in Schubkarren auf das
Schiff gebracht werden. Als Lohn fiir diese ausgesprochene Schwerarbeit
winkte zum Abschluff eine Ration Branntwein oder Rum, wie hier im Bild
dargestellt. An der Kohleniibernahme war die gesamte Mannschaft beteiligt.
Sonst wurde an Bord streng auf eine Abgrenzung des seemannischen Personals
vom Maschinenpersonal geachtet, die sich bis auf das Offizierskorps erstreckte.
Lange Zeit hat das technische Personal um seine Gleichstellung mit dem
seemannischen Personal gekampft

worden, der von britischen Marinehistorikern als das
erste Dampfkriegsschiff’ der Admiralitit bezeichnet
wird. Dieses Fahrzeug war 238 t grol und wurde von
einer Einzylinder-Niederdruckmaschine mit 58,5 kW
Leistung tber vollig ungeschiitzte Schaufelrader aus
Schmiedeeisen angetrieben. Als Bestiickung waren 4
9-Pfiinder-Kanonen vorhanden.

Inden Vereinigten Staaten soll das bewaffnete New-
Yorker Dampflfahrboot «Seagull» das erste dampfge-
triecbene Schiff im Kriegseinsatz gewesen sein. Es
wurde 1823 zur Jagd auf Piraten in der Karibischen
See verwendet. Seit 1822/23 gab es erste britische Ver-
suche, kleine Raddampfer mit und ohne Segeltakelage
in Kolonialfeldziigen in Burma und spiter auch in
China auf Flissen und in Kiistengewidssern einzu-
setzen. Als erstes britisches Dampfschiff im Kriegsein-
satz wird in diesem Zusammenhang die 1823 erbaute
«Diana» genannt, deren Antrieb aus einer 44 kW lei-

stenden Dampfmaschine und aus Segeln bestand. Vor
dem Bau groBerer Kriegsschiffe mit Dampfantrieb
schreckte man aber zuriick. Selbst als die Post- und
Handelsdampfer der damals fiihrenden Reedereien im
atlantischen Verkehr alltaglich geworden waren, z6-
gerten die Marinebehdrden weltweit noch immer, das
neue Antriebsmittel Dampf fir die Hauptkampf-
schiffe, die Linienschiffe, zu verwenden. Dafiir gab es
vor allem technisch-sachliche Griinde: Die Dampf-
maschinen waren in ihrer Konstruktion noch nicht
ausgereift, Kesselexplosionen waren keine Seltenheit,
und der Wirkungsgrad der Maschinen war im Gegen-
satz zum Kohlenverbrauch verhdltnismaBig gering.
Um 1830 rechnete man mit einem stiindlichen Koh-
lenverbrauch von 3,4 kg je kW der Dampfmaschine,
d. h. eine tibliche 147-kW- (200-PS-) Maschine, wie sie
z.B. bei einem Aviso zum Einbau gelangte, benétigte
in 2 Betriebsstunden die Energie von 1 t bester Stein-
kohle. Zudem waren die Maschinen unverhiltnis-
mafBig schwer. Um bei dem obigen Beispiel zu bleiben:
Da um 1830 mit einem Maschinengewichtvon 1130 kg

je kW Leistung gerechnet wurde, wog eine 147-kW-

(200-PS-) Dampfmaschine 166,2t. Rechnete mannoch
die Kessel und einen Kohlenvorrat fiir wenigstens
5 Tage hinzu, dann nahm der Maschinenantrieb 40
bis 50 Prozent der Tragfahigkeit der Schiffe in An-
spruch. Das aber war fiir Seeschiffe nicht zumutbar,
besonders fur Kriegsschiffe. Der Fahrbereich wurde
durch die Kohlenvorrite begrenzt, die riesigen Schau-
felrader waren im Gefecht oder auch bei hoher See
stark gefahrdet. Mit Raddampfern: einen stabilen
Kurs zu steuern war schon eine Kunst. Doch was die
Marinestabe am meisten gegen den Raddampfantrieb
bei Linienschiffen einnahm, und um diesen ging es ja
vor allem, war die Aussicht, die Kanonenanzahlin den
Breitseitbatterien wegen der 12 bis 14 m hohen Schau-
felrader drastisch reduzieren zu miissen. Der Kampf-
wert der Schiffe wire erheblich gesunken: man rech-
nete mit 30 Prozent und mehr. Am wenigsten war
deshalb von England zu erwarten, daf3 es seine mach-
tige Segelkriegsschiffsflotte, die dem Inselreich bislang
die eindeutige Uberlegenheit, die Seemacht, gesichert
hatte, mit der Einfilhrung des Raddampfantriebs
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Das erste dampfgetriebene Kriegsschiff der Welt lieff die US-amerikanische
Marine 1814 von Robert Fulton bauen: die « Demologos». Die Maschinen-
anlagen waren tief in den Doppelriimpfen des Schiffes untergebracht. Das
Schaufelrad befand sich — gegen Beschuf} geschiitzt — zwischen den Riimpfen.
Doch ehe die « Demologos» einsatzfihig war, endete der Krieg mit Grofs-
britannien. So_fand das Schiff nur noch als Hulk Verwendung

freiwillig selbst entwertete. AuBerdem wollten sich die
in konservativen Traditionen befangenen Seeoffiziere,
und hier standen die britischen nicht allein da, weder
an rauchgeschwirzte Segel und ruBbestaubte Decks
gew6hnen, noch Brinde durch Funkenflug oder Ex-
plosionen befiirchten miissen. Vor allem zeigten sich
deshalb jene Kriegsmarinen fiir die Einfiihrung von
Neuerungen aufgeschlossener, die mit einem starke-
ren Gegner auf See zu rechnen hatten. Fultons «De-
mologos» (nach seinem Tode «Fulton the First» ge-
nannt) war beispielsweise gebaut worden, um die
britische Blockade der US-amerikanischen Héfen
durchbrechen zu kénnen. Auch in Frankreich und
RuBland stieBen die Fultonschen Ideen, Dampfschiffe
fur militarische Zwecke in Fahrt zu bringen, auf offene
Ohren.

Aus neuerschlossenen Quellen wird ersichtlich, daf3

Mit der Einfiihrung der Schiffsschraube wurde der Dampfantrieb auch fiir
die Hauptkampfschiffe attraktiv. Den ersten Versuch, ein Segellinienschiff
mil einer Schiffsschraube auszuriisten, unternahm man in Frankreich mit dem
5280 t verdrangenden Zweidecker-Segellinienschiff « Napoleon» (Stapellauf
1850!). Es soll unter Dampf eine Geschwindigkeit von 12 bis 13 kn erreicht
haben. Trotzdem war der Schraubenantrieb lediglich fiir Revierfahrten und
auf See als letzte Maglichkeit zum Manévrieren bei Flaute vorgesehen. Es
konnte ein Kohlenvorrat von 616 t gebunkert werden. Bewaffnet war die
«Napoleon» mit 16 220-mm- und 18 360-mm-Bombenkanonen im 1. Batterie-
deck. Das 2. Batteriedeck nahm 34 300-mm-Bombenkanonen auf. An
Oberdeck standen 2 gezogene 160-mm-Geschiitze und 20 160-mm-Bomben-
kanonen

sich die ersten tastenden Schritte zur Einfiihrung der
Dampfkraft nicht allein auf die USA und England
sowie Frankreich beschrankten. Die russische Marine
stellte 1818 das Damptboot «Skory» in Petersburg
in Dienst, freilich mehr als Versuchsfahrzeug. 1820
folgte aber schon bei der Schwarzmeerflotte der
Kriegsdampfer «Vesuvius» und fiinf Jahre spiter
bei der gleichen Flotte die «Meteor». Die Baltische
Flotte erhielt zur selben Zeit die «Proworny» mit
14 Kanonen und ein Jahr spiter die «Ishora», die
mit insgesamt 8 Kanonen vor und hinter den Rad-
kasten bestiickt war. Die Maschinenleistung betrug
73 kW. 1832 erschien bereits der bis dahin am
starksten bestlickte Kriegsdampfer «Herkules» in der
Flottenliste der Ostseeflotte des Zaren. Als erste
Schaufelradfregatte RuBlands lief 1836 die «Bogatyr»
in Petersburg vom Stapel. Sie hatte eine Wasserver-
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Darstellung verschiedener Elemente von Schiffsantrieben aus der 2. Hilfte des
19. Jahrhunderts, darunter oszillierende Raddampfmaschinen nebst
Schaufelridern (links oben bis unten), Schiffsdampfkessel (Mitte), Propeller-
und Schrauben (unten Mitte und rechts), Dampfmaschinen fiir Schrauben-
antrieb (rechts oben und darunter) sowie diverse Armaturen

drangung von 1340 t und trug die tiberdurchschnitt-
lich starke Bewaffnung von 28 Kanonen. Angetrieben
wurde sie durch eine 176 kW leistende Dampf-
maschine und/oder die barkdhnliche dreimastige Be-
seglung. Zu jener Zeit begannen sich in St. Peters-
burg mehrere Privatwerften wie die von K.N.Baird
oder Ischorsk auf den Bau von Raddampfschiffen zu
spezialisieren.

Raddampfkriegsschiffe

Genau betrachtet, entstand bereits zur Zeit der ersten
Raddampfkriegsschiffe, die ausnahmslos Segeltake-
lagen — liberwiegend als Rah- oder Gaffelschuner —
trugen, ein erster, wenn mit bescheidenen
Mitteln ausgetragener Wettstreit zwischen den maB-
geblichen Seestreitkraften.

Die franzosische Marine sah den 1828 erbauten
Radaviso «Sphinx» als ihr erstes Kriegsdampfschiff
an. Es war mit 10 Kanonen bestiickt und hatte eine
dreimastige Schunertakelung mit 750 m” Segelfliche.

auch
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Das in Rochefort erbaute Schiff verdrangte 780 t und
war 46,2 m lang. Um bei Windstille eine Geschwin-
digkeit von 7 sm/h zu erzielen, muB3ten, je nach Be-
schaffenheit, 800 bis 1000 kg Kohlen verheizt werden.
Unter Beachtung des anlaufenden Baus von Kriegs-
dampfern in RuBland und Frankreich ist es gewil kein
Zufall, daB die britische Marine um 1828/29 gleich
sechs 830 t groBe Raddampfer mit Beseglung in
Auftrag gab, die aber spiter, als schon wieder bessere
Schiffe vorhanden waren, nur noch als Schlepper und
Transporter dienten. AuBlerdem wurden getakelte
Dampfkriegsschiffe auf auslindische Rechnung ge-
baut. Dazu gehorte auch die Dampfkorvette «Perseve-
rance», die im griechischen Freiheitskrieg gegen die
Tirkei eine Rolle spielte und in der spateren griechi-
schen Marine den Namen «Karteria» trug. Sie wurde
bei Windstille und im Gefecht von einer Dampf-
maschine von 62 kW Leistung angetrieben und hatte
auch Beseglung. Zeitgendssische Berichte bezeichne-
ten die aus 4 langen 68-Pfiinder-Bombenkanonen und
mehreren schweren Morsern bestehende Bestiickung
als sehr wirkungsvoll. Bereits 1832/33 war der niachste
Schritt der Bau einer Serie von Radkorvetten, von
denen die 835 t groBe «Medea» mit 6 Kanonen als
Beispiel genannt wird. Diese Aktivitaten setzten sich
bis 1850/51 mit einer langen Reihe von anndhernd
gleich groBen und gréBeren Kriegsschiffen mit kombi-
niertem Schaufelrad- und Segelantrieb fort.

Obwohl es aber schlieBlich in den britischen See-
streitkraften eine stattliche Anzahl solcher Schiffe von
teilweise beachtlichen Qualititen gab, konnten sich
die Schaufelradkriegsschiffe in Albions Diensten nicht
recht durchsetzen. Jedenfalls vermochten sie in keiner
Weise die Existenz der Segelkriegsschiffe in ihren
Klassen in Frage zu stellen, dazu waren ihre Feuer-
kraft und ihre Seetiichtigkeit zu begrenzt und die Ab-
hangigkeit von der ndchsten Kohlenstation viel zu
grof3. Den Seglern eindeutig tiberlegen waren sie nur
in der Geschwindigkeit und Mandvrierfahigkeit, die
sie bei ruhigem Wasser zu erreichen vermochten,
sowie in ihrer Bewaffnung mit grokalibrigen Bom-
bengeschiitzen, die drehbar auf dem Vor- und Achter-
schiff standen.

Um auszuschliefen, daf der Propeller die Fahrt unter Segel behinderte,
entwickelten findige Schiffbauer eine Vorrichtung zum Hieven. Die Abbildung
zeigl eine Schiffsschraube mit Hebezeug im Schraubenbrunnen ; I bezeichnet
die Kupplung, | den Bedienungshebel zum Auskuppeln, K den Rahmen,

F die Stopfbiichse und H das Wellenlager

Unter Beachtung solcher Eigenschaften hielt die
franzosische Marine die Raddampfer fiir in h6herem
MaBe tauglich als die britische und gab ab 1830 eine
groBere Anzahl Avisos, Korvetten und Fregatten mit
Radantrieb und Besegelung in Auftrag, wobei dann
bis zu Beginn der 50er Jahre der Bau solcher Schiffe
fortgesetzt wurde. SchlieBlich wurde sogar der ent-
sprechende Umbau eines Zweidecker-Linienschiffs
von 90 Kanonen ins Auge gefaBt, dann jedoch
storniert.

Auch in den USA wurde die Pionierleistung
Fultons nicht vergessen. 1837 liefim Auftrag der ame-
rikanischen Marine der Kriegsdampfer «Fulton I1»
vom Stapel, ein 1200 t groBes Schiff, das mit Radan-
trieb 10 sm/h erreichen konnte und mit 4 32-Pfinder-
Glattrohrkanonen bestiickt war. Es stand bis 1862 in
Dienst. Bereits 1842 liefen fir europdische MaBstabe
recht groBe Raddampfer als Kriegsschiffe auf nord-
amerikanischen Werften vom Stapel. «Mississippi»
und «Missouri» hatten eine Wasserverdrangung von
3220 t, sie waren mit 2 254-mm- und 8 203-mm-Glatt-

23



rohrgeschiitzen bewaffnet und beunruhigten seiner-
zeit die britischen Marinebehorden, die in ihnen eine
potentielle Gefahrdung der Seeverbindungen nach
England sah. Diese Schiffe erreichten im praktischen
Einsatz aber nur 8 sm/h.

Als die Raddampferzeit Mitte des 19. Jahrhunderts
zu Ende ging und der Bau gepanzerter Kriegsschiffe
mit Schrauben- bzw. Propellerantrieb einsetzte, ver-
fugten die fiihrenden Seestreitkrifte tiber folgende
Schiffsklassen:

Avisos waren die kleinsten Kriegs-Raddampfer.
Sie dienten vorrangig zu Kurier-, Stabs- und Auf-
klarungszwecken und waren meist die schnellsten
Dampfer. Uberwiegend waren sie nur mit 2 bis 4
leichten Kanonen an Oberdeck bewaffnet.

Radkorvetten trugen eine Bestlickung von 6 bis 12 Ka-
nonen, die ebenfalls an Deck standen und von denen
einige schwenkbar waren. Fiir sie standen Aufkla-
rungs- und Sicherungsaufgaben im Vordergrund.

Bei Radfregatten umfaB3te die Bewaffnung meist 14
bis 20 Geschiitze, liberwiegend mittleren Kalibers.
Teilweise kamen aber auch einige groB3kalibrige Bom-
bengeschiitze auf dem Vor- und Achterschiff zur An-
wendung, wodurch diese Schiffe eine bedeutende
Kampfkraft erhielten. Unter den Radfregatten tiber-
wog die Breitseitbestiickung in einem geschlossenen
Batteriedeck vor und hinter den Radkésten.

Die Takelage der Radavisos, -korvetten und -fre-
gatten war meist die eines zwei- oder dreimastigen
Schuners oder einer Bark. Im Vergleich mit den Segel-
kriegsschiffen und den nachfolgenden getakelten
Schraubenschiffen waren die Masten der Raddampfer
niedriger, ihre Segelfliche deutlich kleiner. Ein gro6-
Berer Segeldruck wiirde sie zu stark gekrédngt, d.h.
nach einer Seite geneigt haben, wodurch ihre Steuer-
barkeit erschwert wiirde.

Die britische Marine hatte 1860 noch 16 Radfre-
gatten mit einer Tonnage von 1200 bis 1900 t und 36
Radsloops in ihren Flottenlisten. Da unter den letzte-
ren kleine Korvetten und Avisos zusammengefaBt
wurden, reichte die Tonnage von 650 bis 1150 t. Zur
gleichen Zeit verfligte Frankreich iiber 18 Radfregat-
ten bis zu 2860 t, 14 Radkorvetten von 900 bis 1600 t

und 37 Avisos in einem Tonnagebereich von 400 bis
900 t. Unter den Segelschiffen der russischen Marine
waren zu dieser Zeit nur noch 7 grofle Fregatten und 8
andere Schiffe mit Schaufelradantrieb vorhanden, die
zwischen 800 und 1400 t verdrangten, bis zu 14 Ka-
nonen fithrten und ausnahmslos zur Baltischen Flotte
gehorten. Von den 16 Radfregatten, die 1853 zum Be-
stand der Schwarzmeerflotte gezahlt hatten, war keine
mehr vorhanden.

Am 13.11.1851 lief auf der Koniglichen Werft
Danzig die holzerne Radkorvette «Danzig» als erstes
preuBlisch-deutsches im Inland gebautes Dampfkriegs-
schiff vom Stapel. Es war ein 1920 t groBes Schiff mit
588 kW Maschinenleistung, dessen Bewaffnung aus
10 200-mm-Bombenkanonen (68pfiinder) bestand.
Das Schiff wies ein Langen-/Breiten-/Tiefgangsver-
haltnis von 75,66 m/16,5 m/4,27 m auf. Entworfen
worden ist die Radkorvette von der britischen Schiffs-
und Maschinenbaufirma Robinson & Russelin London.

Im Zusammenhang betrachtet, war die Zeit der
Kriegsdampfer mit Schaufelradantrieb nur eine
Ubergangsphase von den Segelschiffen zu den Dampf-
kriegsschiffen, in der es noch nicht zu entscheidenden
Veranderungen kam. Zweifellos lieB3 die Verwendung
dieser Dampfer bereits erkennen, daf3 sich die Flotten-
taktik mehr und mehr aus der Starre 16sen und auf
beweglichere Schiffe orientieren mufite, auch wenn
diese nichtin der Linie kimpfen konnten. Die «Linien-
unfiahigkeit» des Dampfers wurde jedoch hiufig, wenn
auch vollig ungerechtfertigt, zum Ma@Bstab seiner
Brauchbarkeit gemacht. Vielfach wurden auch die
technisch bedingten Besonderheiten des Schaufelrad-
dampfers nur als Mangel gewertet. Und unter diesem
Gesichtspunkt hat er viele Zweifler und Skeptiker in
ihrer ablehnenden oder zuriickhaltenden Position
gegeniiber dem Dampfantrieb bestérkt.

Im allgemeinen wurde der Raddampfer noch nicht
als vollwertiges Kriegsschiff angesehen, wohl aber
hatte man seinen Wert als Hilfs- bzw. Spezialschiff
erkannt. Er iibernahm bestimmte Aufgaben, wie das
Schleppen der Segellinienschiffe in die gilinstigste
Feuerposition, Aufklarungs- und Kurierdienste, oder
wurde als Truppentransporter genutzt.
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Viele noch im Bau befindliche Segelkriegsschiffe wurden von der Entwicklung
uberholt und praktisch iiber Nacht entwertet. Zu thnen zdhlte auch das hier
abgebildete stationdre Schul- und Ausbildungsschiff « New Hampshire» der
USA-Flotte. Es wurde 1818 als 74-Kanonen-Schiff « Alabama» auf Kiel

COPYRIGHT 1893 AMERICAN PUBLISHING CO. MARTFORD, C

gelegt, lief aber, nachdem man sich nicht zu einem Umbau zum Dampfschiff
hatte entschlieflen kinnen, erst 1868 als Hulk vom Stapel. Das in der Wasser-
linie 60 m lange Schiff diente dann als Stabs- und Ausbildungsschiff der
Marinereserve, wurde spater in « Granite State» umbenannt und verbrannte 1921
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Neben Papin, Hull, Miller, Fitch,
Rumsey und Fulton gehirte auch
William Symington zu den Pionieren
der Dampfschiffahrt. Die Ab-
bildung zeigt die von thm entwoorfene
«Charlotte Dundas» mit Heckrad-
antrieb wdahrend der Probefahrt
auf dem Delaware im _Jahre 1802.
Das erste gebrauchsfahige Dampf-
boot, die « Clermont», ausgeriistet
mit einer Maschine von Wall., stellte
Fulton im_Jahre 1807 vor

Die britische Radfregatte « Terrible»
war vor allem an threr eigentiim-
lichen Schornsteinanordnung zu
erkennen. Das iiber 2000 ( grofie
Schiff lief 1845 vom Stapel. Es war
mit 19 mittleren Geschiitzen be-
stiickt. Eine gleich grofe Segel-
[regalle hatte mindestens eine
doppelt so starke Bervaffnung, war

aber dafiir villig vom Wind ab-

hangig. Die « Terrible» trug dazu
bet, dafi sich in der britischen Flotte
der Dampfantrieb durchsetzte

Das Gemalde (Ausschnitt) von

1. K. Awwasowski zeigt einen
Kriegsdampfer um 1850 vor Kron-
stadl. Das Schiff tragt eine bet
Radfregatten und -korvetten jener
Zeilwetlverbreitete Schunertakelage,
die fiir das Segeln in Kiistenge-
wdssern vorteilhaft war. Die Ge-
staltung des Achterschiffs erinnert
stark an die Segelkriegsschiffe. Ein
Schiff dieser Grofie und Bauart
hatte eine Antriebsanlage, die
sischen 110 und 147 kW leistete
















Raddampfer in sturmgepeitschter See. Durch das seitliche Uberholen gerdt ein
Schaufelrad zu tief ins Wasser, wihrend das andere frei in der Luft dreht
und keinen Antrieb leistet

Vorherige Doppelseite

Ein Geschwader der russischen Schwarzmeerflotte in Sewastopol kurz vor
Beginn des Krimkrieges. Von 181 Einheiten dieser Flotte verfiiglen Ende 1853
nur 7 Fregatten und 24 kleinere Schiffe iiber Dampfantrieb. Die in der Bild-
mitte von I. K. Awwasowski als Admiralsschiff dargestellte Radfregatte ist als
Schunerbrigg getakelt
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Szene aus dem amerikanischen Biirgerkrieg : Seegefecht zwischen der zu einer
schwimmenden Panzerbatterie umgebauten « Virginia» (ehemalige Dampy-
Jregatte « Merrimac») der Siidstaaten und dem gepanzerten Turmschiff
«Monitor» der Nordstaaten bet Hampton Road am 9. 3. 1862. Das Gefecht
dauerte iiber 6 Stunden und wurde als Passiergefecht mit wechselnden Kursen
gefiihrt. Es bewies auf beiden Seiten die Wirksamkeit der Panzerung von
Schiffen. Beide Fahrzeuge haben das erste Gefecht von Panzerschiffen in der
Seekriegsgeschichte miteinander ausgetragen. Danach orientierten sich alle

Seemdichte auf den Bau von Panzer-Rammschiffen.
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Schraubenschiffe

Die Zuriickhaltung gegeniiber dem Dampfantrieb
fir die Seestreitkrafte wurde erst aufgegeben, als die
Schiffsschraube (der Propeller) ihre Uberlegenheit
tiber das Schaufelrad eindeutig bewiesen hatte.
Bereits im 18. Jahrhundert war damit experimen-
tiert worden. Der Nordamerikaner J.Fitch hatte die
Schraube sogar schon als Propeller verwenden wollen
und darauf 1788 ein Patent erhalten. Doch die Reali-
sierung seiner Idee scheiterte an den technischen
Moglichkeiten seiner Zeit. Mit der Entwicklung der
Schiffsschraube haben sich u.a. auch D.Bernoulli
(1752), P.Paucton (1768), J. Watt (1770) und J.Bra-
mah (1785) befaBt. Sie alle haben wohl mehr oder
weniger dazu beigetragen, daB der Osterreicher
Joseph Ressel (1793-1857) im Jahre 1829 das erste
brauchbare schraubengetriebene Dampfschiff «Ci-
vetta» vorstellen konnte. Er benutzte dafiir die soge-

Langere Zeit war es noch tiblich, daf Segel- und dampfgetriebene Kriegsschiffe
gemeinsame Fahrten unternahmen. Die Darstellung des amerikanischen
Marinemalers F.S. Cozzens zeigt zwei bekannte Schiffe der USA-Marine be:
einer solchen Fahrt in stirmischer See: im Mittelpunkt die schwere Segel-
[regatte « Constitution» (Stapellauf 1797), links die holzerne Schraubensloop
«Kearsarge» (Stapellauf 1861). Die « Constitution» besiegte 1812 und 1815
3 britische Fregatten und 1 Sloop und wird bis auf den heutigen Tag als
schwimmendes Denkmal erhalten. Die « Kearsarge» versenkte wahrend des
Sezessionskrieges am 19. Juni 1864 das erfolgreichste Kaperschiff der Siid-
staaten, die in England gebaute Schraubenkorvette « Alabama» , und ging 1894
durch Strandung verloren. Die « Kearsarge» war in der Wasserlinie 61 m lang
und 10,3 m breit. Ihre liegende Expansionsmaschine leistete 620 kW, was thr
eine Geschwindigket von 10 bis 12 kn ermoglichte

Die US-amerikanische Schraubenfregatte « Franklin» (Vordergrund rechts)
gehirte zu jenen zahlreichen Schiffen, die durch den Einbau einer Dampf-
maschine villig verandert wurden. Urspriinglich sollte sie ein 74-Kanonen-
Linienschiff werden, wurde dann aber mitten durchgeschnitten und durch Ein-
Sfugen einer Rumpfsektion mit Kessel- und Maschinenanlage verlangert. Nach
der Indienststellung 1867 diente die « Franklin» als Schul- und Ausbildungs-
schiff. Die Bestiickung umfapte 35 Glattrohrkanonen, Kaliber 228 bis 280 mm,
und 4 gezogene 162-mm-Vorderlader. Rechts im Hintergrund ist die 1850 vom
Stapel gelaufene hilzerne Radfregatte « Powhatan». Links im Vordergrund
die wegen threr geringen Wasserverdrangung (2900 t) als Sloop klassifizierte
«Hartford». Ganz links die « Colorado», eine der ersten Schraubenfregatten
der USA und ein Schwesterschiff der « Merrimac»

nannte archimedische Schraube, die der sizilianisch-
griechische Mathematiker Archimedes (um 287 bis
212 v.u.Z.) fir seine Wasserhebemaschine erfunden
hatte. Allerdings blieb Ressel zu seinen Lebzeiten die
Anerkennung seiner Leistung versagt. Profitiert hat
von seiner Idee der Englander Francis Pettit Smith
(1808-1874). Nach dem Vorbild von Ressels Kon-
struktion riistete er 1836 ein Dampftboot mit einer
langen, hélzernen, spiral- bzw. schneckenférmigen
Schraube aus, die zwei Gidnge aufwies, und unter-
nahm damit Fahrten auf der Themse. Dabei schlug
die Schraube auf ein Hindernis, und di¢ Hélfte des
Schraubengangs brach ab. Doch das Schiff beschleu-
nigte plotzlich nach dieser Havarie. Der Zufall hatte
zur Entdeckung einer physikalischen GesetzmaBig-
keit gefiihrt. Die Schraube des zweiten von Smith aus-
geriisteten Dampfers wies nur noch einen Gang auf.
Damit konnte eine Geschwindigkeit von 8 kn erreicht
werden, wahrend es Raddampfer zu jener Zeit nur auf
4 bis 6 kn brachten. Das lief§ die britischen Marine-
behorden aufhorchen. War die Schiffsschraube doch
auch sonst wie geschaffen fir den Antrieb der Linien-
schiffe und Fregatten. Die Breitseiten der Schiffe
blieben frei fiir eine hoéchstmogliche Anzahl von
Kanonen. Die fiir den Antrieb der Schraube so tief wie
moglich zu installierenden, schwergewichtigen Dampf-
maschinen waren sicherer vor Beschufl und vergré-
Berten sogar noch die Stabilitdt der Schiffe. Auf einen
Teil des Ballastes konnte verzichtet werden. Schrau-
benschiffe waren im Gegensatz zu Raddampfern nicht
allein von der Dampfkraft abhidngig, sondern sie
konnten alle bewdhrten Linien und die vertraute
Takelage eines Segelschiffs beibehalten. Probleme mit
der Kursstabilitdt gab es —im Gegensatz zu den Rad-
dampfern — auch nicht. Und manévrierfahiger war
man mit dem Maschinenantrieb allemal.

Doch trotz dieser augenscheinlichen Vorteile des
Schraubenantriebs blieb die britische Admiralitat
skeptisch, weil sie bezweifelte, dal ein Schiff’ mit
Schraubenantrieb zu steuern sei. Auch als der
Schwede John Ericsson 1836 die wesentlich wirkungs-
vollere Schiffsschraube mit Fliigeln — den Propeller —
anbot, blieb man in GroBbritannien zuriickhaltend.
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Deshalb baute man nicht in diesem Inselstaat mit sei-
ner industriellen Uberlegenheit das erste Schrauben-
linienschiff] sondern in Frankreich, und zwar aus der
schon erwidhnten Position des Schwicheren heraus.
Friedrich Engels schrieb dazu: «Erst die Erfindung
der Schiffsschraube sollte die Mittel fir eine vollige
Revolutionierung des Seekrieges liefern und alle
Kriegsflotten in mit Dampfkraft angetriebene Flotten
verwandeln. Volle 13 Jahre nach der Erfindung der
Schiffsschraube wurde der erste Schritt in dieser Rich-
tung getan. Die Franzosen, die den Englindern in
maritimen Entwiirfen und Bauten stets iiberlegen
waren, taten ihn als erste. SchlieBlich baute im Jahre
1849 der franzésische Ingenieur Dupuy de Lome das
erste Linienschiff mit Schraubenantrieb, <Napoleon>,
mit 100 Kanonen und 600 PS.»

Die Briten hatten den Bau der «Napoleon» mif3-
trauisch beobachtet. Noch wihrend der erfolgreich
verlaufenden Probefahrten dieses Schiffes streckten sie
ebenfalls den Kiel fiir ein Schraubenlinienschiff: 1852
lief die «Agamemnon», ein Zweidecker-Linienschiff
von rund 3200 t Wasserverdrangung und 91 Kanonen
Bestiickung, als erstes groBes britisches Kriegsschiff’
mit Schraubenantrieb vom Stapel. Es nahm aktiv an
vielen Aktionen des Krimkrieges teil und bewies dabei
immer wieder die ZweckmiBigkeit des Antriebs. Dies
trug zweifellos dazu bei, daB3 bis zum Ende der 50er
Jahre, als der Bau von eisengepanzerten Kriegsschif-
fen einsetzte und die ungepanzerten Holzschiffe frag-
wirdig wurden, rund 110 Segellinienschiffe mit
Dampfmaschine und Schraubenantrieb ausgeriistet
wurden (davon 50 Prozent britische).

Nach Frankreich und GroBbritannien ging man
auch in anderen Marinen Schritt fur Schritt zum
Propellerschiff iber. Linienschiffe, Fregatten wie Kor-
vetten erhielten teils mit, teils ohne groe Umbauten
Dampfmaschinen und Propeller. Schiffsneubauten
wurden nur noch als Schraubenschiff fertiggestellt. In
Frankreich wurden laut eines Gesetzes von 1857 alle
Linienschiffe ohne Dampfmaschine aus der Liste der

aktiven Kriegsschiffe gestrichen. Vollstandig auf die
Takelage ist aber erst Mitte der 80er Jahre verzichtet
worden. Bis in die 50er Jahre hinein dhnelten die
Kriegsschiffe aller Klassen noch sehr den Schiffen der
Segelschiffszeit. So war auch die «Napoleon» eigent-
lich noch ein Segelschiff mit Hilfsmotor. Trotzdem
konnte sie sich nun — wie einst die Galeeren — unab-
hiangig vom Wind fortbewegen. Die Manévriereigen-
schaften waren durch den Schraubenantrieb wesent-
lich gréBer geworden — fur die Belebung der Flotten-
taktik ein auBBerordentlicher Gewinn!

Nicht bewidhrt hat sich dagegen der Schiffsantrieb
tiber Wasserstrahlreaktion, worauf der Nordamerika-
ner Rumsey schon 1787 ein Patent erhalten hatte.
Seiner Konstruktion lag folgendes Prinzip zugrunde:
Dampfmaschinen treiben Kreiselpumpen an, die
Wasser unter Druck aus Knierohren am Bug oder am
Heck driicken — eine Art RiickstoBprinzip. Mit einem
solchen «Prallantrieb» waren das 1855 in Stettin ge-
baute Fahrgastschiff «Albert» und das 1867 in Eng-
land fertiggestellte Kanonenboot «Waterwich» ausge-
ristet. Bei dem letzteren handelte es sich um ein
schunergetakeltes und gepanzertes Fahrzeug von
1280 t mit einer 500 kW leistenden Maschinenanlage.
Die Bestiickung bestand aus 2 gezogenen Vorder-
ladern Kaliber 178 mm und 2 20-Pfiinder-Hinter-
ladern.

Der Wirkungsgrad des installierten «Hydraulik-
Reaktionsantriebs» war gering, und sein Einbau er-
wies sich als totaler Fehlschlag. Doch auch diese Ent-
wicklungsrichtung zeugt davon, welch umwilzenden
Einflu3 die industrielle Revolution im 19. Jahrhundert
nicht zuletzt auf die technische Entwicklung im See-
kriegswesen ausgeiibt hat. Vor allem die Einfiihrung
der Dampfmaschine als Schiffsantrieb — ob sie nun
thre Kraft auf Schaufelrad, Schraube bzw. Propeller
oder Wasserstrahl iibertrug — war dafiir der konkrete
Ausdruck, wie die gesamte Entwicklung und Weiter-
entwicklung dieser «Kraftmaschinen» im Marine-
wesen tiberhaupt.
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DIE EINTEILUNG DER KRIEGSSCHIFFE
AB 1859/60

Mit dem Ubergang zum Schraubenantrieb setzte sich
zwar in breitem MaBe der Dampfantrieb auch in den
Seestreitkraften durch, aber die Segeltakelagen wur-
den nur allméhlich abgel6st. Die Unterscheidung und
Einteilung der Kriegsschiffe komplizierte sich sehr. So
verwischten sich die Merkmale der Schiffsklassen Fre-
gatte und Korvette als getakelte Dampfkriegsschiffe.
Sie wurden ziemlich wahllos als Fregatten oder Ge-
deckte Korvetten bezeichnet, ohne daB3 es dafiir ein-
deutige Klassifizierungsmerkmale gegeben hitte. Was
in einer Flotte eine Gedeckte Korvette war, galt in
einer anderen als Fregatte. So wurde beispielsweise
die am 13.September 1875 bei der Stettiner Vulkan-
werft vom Stapel gelaufene «Thusnelda» (spater
«Leipzig») offiziell als Gedeckte Korvette bezeichnet.
Es war ein Schiff von 86 m Lange und von rund 4000 t
Wasserverdriangung, das nach Fertigstellung mit 12
170-mm-Kanonen (davon 10 in geschlossener Batterie
mit Stiickpforten) bewaffnet war und eine Vollschiffs-
takelung mit rund 2000 m” Segelfliche trug.

Dagegen wurde die am 20. Juni 1872 in San Rocco
bei Triest zu Wasser gelassene «Radetzky» der oster-
reichisch-ungarischen Marine — mit 80 m Lange und
3430 t deutlich kleiner als die «Leipzig» und mit 15

150-mm-Geschiitzen (14 im Batteriedeck und eins an
Oberdeck) dieser auch kalibermaBig unterlegen — als
Fregatte bezeichnet. Die Untibersichtlichkeit erhéhte
sich noch, als man aus unterschiedlichsten Grinden
die Klassifizierungsmerkmale «gedeckt» und «unge-
deckt» weglieB und dafir vereinfacht den Begrifl
«Korvette» in Sprache und Schrift verwendete. Da-
mit fielen unter diesen Begriff gleichermaBen Schiffe
mit 4000 t Wasserverdrangung und einem Dutzend
gedeckt aufgestellter 170-mm-Geschiitze wie auch
solche von 1000 t mit nur 4 oder 6 leichteren Ober-
deckgeschitzen.

In den preuBlisch-deutschen Seestreitkriften blieb
die Unterteilung der Korvetten bis November 1894
verbindlich. Danach wurden die Gedeckten Korvetten
als Kreuzerfregatten und die Glattdeckskorvetten als
Kreuzerkorvetten klassifiziert. Ab August 1893 wurden
daraus Kreuzer 1.Klasse bzw. II. und III.Klasse.
Erst im Februar 1899, im Zusammenhang mit der
angelaufenen Flottenrtistung und der Neuordnung
des Schiffsbestandes, ist die Klassifizierung in Grofe
und Kleine Kreuzer eingefihrt worden. Doch zurtick
zu den Einteilungsproblemen des Schiffsbestandes
Mitte des 19. Jahrhunderts.

35



In Anlehnung an die traditionellen Schiffsklassen,
die sich bis zu Anfang des 19. Jahrhunderts nahezu
einheitlich bei allen Marinen herausgebildet hatten,
wurde ab 1860 versucht, die hochseetiichtigen Panzer-
schiffe einzuordnen. Nicht zuletzt deshalb, weil der
Ubergang von den Segelkriegsflotten in die neue
Qualitdat der Dampfschiffsflotten allmahlich verlief
und es neben den tblichen Linienschiffen, Fregatten,
Korvetten und anderen Fahrzeugen nun auch die
unterschiedlichsten Panzerschiffe gab, wurde der Hin-
weis auf die Panzerung in die Bezeichnung der neuen
Schiffsklassen eingeschoben.

nenden Bruch mit der herkdmmlichen Linientaktik
aufmerksam gemacht werden. Unter dem Begriff
«Panzerschiff» sammelte sich aber in zunehmendem
Ma@e eine grofle Vielfalt unterschiedlichster Klassen
und Typen, so daB eine Ubersicht immer problema-
tischer wurde.

In seinem 1881 verdffentlichten Buch «Das
schwimmende Flottenmaterial der Seemachte», das
einen ziemlich detaillierten und, soweit sich heute ein-
schitzen 1aBt, auch realen Uberblick iiber den Kriegs-
schiffsbestand der wichtigsten europdischen, ameri-
kanischen und asiatischen Seestreitkrifte vermittelte,

Due britische Radfregatte « Cyclops» gehort zu den friithen Vertretern dampf-
getriebener Kriegsschiffe. Sie ist 1839 vom Stapel gelaufen, verdrangte 1200 t
und war mit 6 Kanonen bestiickt. Im Jahre 1860 war die « Cyclops» das
dlteste noch im Dienst befindliche Dampfkriegsschiff der britischen Flotte
dieser Groflenordnung. Neben ihr hielt die Royal Navy noch einige Sloops von
allerdings nur 700 bis 800 t aus dem Jahre 1832 unter Dampf

Der allgemeine Begriff «Panzerschiffe» sollte zum
einen die neue Eigenschaft dieser Schiffe gegeniiber
den bisher gebrauchlichen ungepanzerten erkennbar
machen — ihren aus starken Eisen-, spdter aus Stahl-
platten bestehenden Schutz vor Beschuf3. Zum ande-
ren sollte aber auch — vor allem bei den gréBeren Ein-
heiten, die im Gros der Kriegsflotten an die Stelle der
hélzernen Segellinienschiffe traten — auf den begin-

schrieb der oOsterreichische Offizier von Kronenfels,
die etwa 300 vorhandenen Panzerschiffe und Panzer-
fahrzeuge aller Nationen wichen in ihrer Bauart so
voneinander ab, daB3 man ungefihr 80 verschiedene
Typen unterscheiden kénne. Fiir diese gab es recht
unterschiedliche Klassifizierungen, die aber oftmals
nicht lange beibehalten und teilweise auch recht will-
kiirlich angewandt wurden.

Am einfachsten schien die groBe Unterteilung
der dampfgetriebenen Kriegsschiffe nach der Art des
technischen Vortriebs zu sein. Danach unterglie-
derten sie sich in Rad- oder Schaufelradschiffe
und Schraubenschiffe. Obwohl sich fir die Schiffs-
schraube auch bald die Bezeichnung Propeller ein-
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Einen Eindruck von der Uneinheitlichkeit des Schiffsbestandes der Kriegs-
flotten nach 1860 vermittelt diese zeitgendssische Darstellung von Einheiten
der 1867 entstandenen Norddeutschen Bundesmarine. Im Vordergrund links
ein Dampfkanonenboot vom Typ « Camdleon», rechts daneben der Dampfaviso
«Grillen. Im Hintergrund links in Kiellinie Segelfregatten und -korvetten,
wdhrend rechts die Zentralbatterie- Panzerschiffe « Friedrich Carl» und
«Kronprinz» (2 Schornsteine) dampfen und segeln

an Stelle eines «Schrauben-
Linienschiffes» niemals ein «Propeller-Linienschiff»
gegeben.

Eine Zeitlang ist dann versucht worden, die gepan-
zerten Kriegsschiffe noch unter Verwendung der
Klassifizierungsmerkmale der Segelkriegsschiffe ein-
zuteilen.

birgerte, hat es aber

Als die Schiffsklasse der Linienschiffe infoige des
Wegfalls von Zwei- und Dreidecker-Kampfschiffen
um 1855/1860
schen Sprachgebrauch dazu iiber,

aufgegeben wurde, ging man im deut-
alle groBeren

Hochseepanzerschiffe mit Segeltakelage als Panzer-

fregatten zu bezeichnen. Dabei wurde es als nebensach-

Schiffe
oder

Geschiutze dieser in

Kasematte

ob die
Batteriedeck,
Tirmen aufgestellt

lich angesehen,

einem in einer n

waren, obgleich sich dadurch
wesentliche qualitative Unterschiede ergaben.
Gleichzeitig nannte man die fur die
Kistenverteidigung bestimmten kleineren Panzer-
schiffe Panzerkorvetten,
Grunde,

offensive

und zwar allein aus dem

weil bei diesen Schiffen die Hauptbewall-
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Das britische Batterie- bzw. Breitseitpanzerschiff « Minotaur» gehorte zu den
ungewdhnlichen Kriegsschiffen des 19. Jahrhunderts. Das 124 m lange
Einschraubenschiff wurde urspriinglich als Panzerfregatte mit 50 Kanonen
entworfen. Der Stapellauf erfolgte 1863. Hier ist das Schiff noch als fiinf-
mastiges Vollschiff dargestellt. Spater wurde es mehrfach umgebaut, wober
man vor allem die Takelage und die Bestiickung verdanderte (u.a. wurden

der 2. und 3. Mast entfernt und das Schiff als Bark getakelt). Als erstes
britisches Panzerschiff erhielt die « Minotaur» Mitte der 70er Jahre elektrische
Scheinwerfer. Nach Umbau zum Schulschiff wurde das Schiff 1904 in
«Boscawen», spater in « Ganges» bzw. « Ganges 11» umgetauft. Der Abbruch
soll 1922 begonnen haben

nung ungedeckt an Oberdeck, wie friher bei den
Segelkorvetten, aufgestellt war. Im Grunde genom-
men war das aber unsinnig, denn diese Korvetten
waren nur unwesentlich kleiner als die Fregatten und
trugen auBBerdem das gleiche Geschiitzkaliber.

Im internationalen Maf3stab waren schon nach dem
Bau der ersten gepanzerten Schiffe und Fahrzeuge

Endeder 50er Jahre Bestrebungen deutlich geworden,
den Schiffsbestand nach Kriterien einzuteilen, die
allgemeine Gultigkeit besalen: nach dem Einsatz-
bereich und der Art und Weise der Bewaflnung.

Die Panzerschiffe wurden in solche der I. und II.
Klasse eingeteilt, wobei die ersteren die Hochsee-
schiffe und die letzteren die im Kistenbereich kamp-
fenden waren. Die schwimmenden Batterien der briti-
schen, franzosischen und russischen Marine gehorten
deshalb zu den Panzerschiffen I1. Klasse, auch wenn
sie zeitweise aullerhalb der eigenen Kiistenbereiche
eingesetzt wurden. Aber bereits in Auswertung des
Birgerkrieges in den USA 1861-1865 verdnderte sich
die Einteilung der gepanzerten Schiffe in drei Be-
reiche, wobei die Klassenbezeichnung entfiel. Die
langsamen und'schweren Hochseepanzerschiffe wur-
den fortan bis zur Wiedereinfithrung des Begriffs
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«Linienschiff» (ab 1895) und der Rickkehr der
Flottentaktik zur Schlachtlinie nach der Anordnung
ithrer Hauptbewaffnung bezeichnet, woraus sich auch
Hinweise auf die Anordnung der Panzerung ableite-
ten. Reihenfolglich entstanden in den 50er bis 80er
Jahren Batterie-, Kasematt- und Turmschiffe. Die
schnelleren und leichteren gepanzerten Hochsee-
schiffe waren Panzerfregatten bzw. -korvetten und die
in den 70er Jahren aufkommenden Panzerkreuzer.
Hier ordneten sich auBler den sogenannten Ausfall-
korvetten des Typs «Sachsen» auch einige der deut-
schen Kreuzerkorvetten und Groen Kreuzer ein, die
in der Folgezeit entstanden. Diese Entwicklungsrich-
tung fihrte um die Jahrhundertwende zum Schlacht-
kreuzer.

Die dritte Entwicklungslinie der gepanzerten Fahr-
zeuge des 19.Jahrhunderts begann mit dem ersten
Kisten-Turmschiff, dem «Monitor» von J.Ericsson
1861/62. Sie setzte sich dann fort in den Kiistenpanzer-
schiffen oder Kiistenverteidigungsschiffen unterschied-
licher Bauart, von denen viele nach ihrem «Stamm-
vater» als Monitor bezeichnet wurden. Aufgrund ihrer
speziellen Bauart und Bestimmung wurde bei den
meisten dieser Schiffe von Beginn an auf eine Segel-
takelage verzichtet. Deshalb sollen hier nur die unter
Dampf und Segel fahrenden Hochseeschiffe jener Zeit
naher betrachtet werden.

Nachdem gegen Ende des Krimkrieges erstmals
eisengepanzerte schwimmende Batterien mit Dampf-
maschine und Schraubenantrieb in der franzésischen
und britischen Marine zum Einsatz gekommen waren,
nahm die Zahl der Panzerschiffe schnell zu. Haupt-
sachlich handelte es sich dabei um Kiisten- und Fluf3-
kriegsschiffe, weniger um Seeschiffe. Aufletztere tiber-
trug man die Eisenpanzerung zundchst zégernd. Erst
als sich GroBbritannien und Frankreich gegenseitig
den Rang ablaufen wollten, die meisten und starksten
Panzerschiffe zu haben, und andere Liander sich
diesem Trend anschlossen, um ihren Platz unter den
Seemachten zu sichern, erhohte sich auch die Anzahl
der seegehenden Panzerschiffe recht schnell.

Batterieschiffe oder Breitseitschiffe waren die ersten ge-
panzerten Dampfkriegsschiffe mit Segeltakelage, die

entwicklungsmaBig unmittelbar an die Linienschiffe
der Segelschiffszeit anschlossen. Zum Teil handelte es
sich sogar um nachtrédglich mit Dampfmaschinen und
Panzerung versehene ehemalige Segelkriegsschiffe.
Ihre Bezeichnung wies auf die Beibehaltung der Ge-
schiitzaufstellung in einem, sehr selten in zwei ge-
schlossenen Batteriedecks hin. Die Geschiitze feuerten
wie frither nach der Breitseite durch Geschiitzpforten.
Diese bildeten aber Schwachpunkte der tiber die ganze
Lange gleichstark gepanzerten Bordwinde. Sie ver-
ringerten die Standkraft der Batterieschiffe, weil sie
bei Treffern den Sprenggranaten den Weg in das
Schiffsinnere freigaben.

Als weiterer wesentlicher Nachteil der Batterie-
schiffe wurde sehr bald empfunden, daB3 infolge der
groBen Ausdehnung der gepanzerten Bordwinde die
Panzerung nirgends ausreichend stark sein konnte,
denn mit Riicksicht auf die Schwimmfihigkeit der
Schiffe durfte das Gesamtgewicht der Panzerung eine
bestimmte Grenze nicht iiberschreiten. Andererseits
durfte ein solches Schiff auch nicht iiberméafBig grof3
und teuer werden.

Die Flottentaktik wurde durch die Batterieschiffe
nicht wesentlich verdandert, weil sie wegen der Breit-
seitaufstellung der Bewaflnung wie die Segellinien-
schiffe in der Kiellinie fochten. Bedeutsam erwiesen
sich die gegeniiber ihren historischen Vorgingern ge-
wachsene Geschwindigkeit und Mandvrierfahigkeit
sowie die Windunabhingigkeit, die jedoch von der
Leistung der noch recht schwachen Antriebsanlage
abhing.

Im Zusammenhang mit der bei Erprobungen und in
der Praxis des Krimkrieges offenbar gewordenen un-
zureichenden Wirkung glattrohriger Schiffsgeschiitze
gegeniiber Eisenpanzerungen filihrten diese Eigen-
schaften dazu, daB die Entscheidung im Kampf
wieder zunehmend im Nahgefecht gesucht werden
sollte. Der RammstoB setzte dabei den Schlupunkt.
Zu diesem Zweck erhielten Batterieschiffe als erste
gepanzerte Segel-Dampf-Kriegsschiffe einen zum
Rammsporn ausgeprigten Vorsteven als zusitzliches
Angriffsmittel. Kriegserfahrungen wie die Zerstérung
der groBBen Segelfregatten «Congress» und «Cumber-
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Das hilzerne Breitseitschiff « Eord Warden» im Trockendock. Es wurde
1863/65 erbaut und war mit 7842 t und 86 m Linge das grofite jemals erbaute

hilzerne Kriegsschiff. Die zeitgendssische Darstellung lafit einige interessante -

Details erkennen : so die Lage des Giirtelpanzers in der Wasserlinie und den

abgenommenen Rammsporn. Der Bugspriet ist eingezogen. 1888 wurde das

Schiff aufer Dienst gestellt

land» durch das Panzerschiff «Virginia» (ex «Merri-
mac») 1862 und des italienischen Breitseitpanzer-
schiffes «Re d’Italia» durch das gleichartige, aber mit
einem stirkeren Rammsteven versehene Osterreichi-
sche Panzerschift «Erzherzog Ferdinand Max» 1866
bewiesen zwar die todliche Wirkung des gezielten
Rammstofles im Gefecht, wurden aber dann auflange

Zeit uberbewertet. Dies fuhrte dazu, da3 der Ramm-

stoB3 wie in der Zeit der Antike einen festen Platz in der
Flottentaktik fand und fast alle Kriegsschiffneubauten
bis zum ersten Weltkrieg einen Rammsporn erhielten.
Darauthin wurde die Kiellinie als vorherrschende Ge-
fechtsformation der Seekriegsflotte zeitweise aufge-
geben und solche wie Dwars-, Peil- und Keilforma-
tion eingefiihrt, die die Ausfiuhrung des Rammstofes
begtinstigten.

Typische Batterieschiffe, bei denen noch die Bord-
wande in ihrer gesamten Lange gleich stark gepanzert
waren, stellten «Gloire» (franzosisch), «Erzherzog
Ferdinand «Northumber-

Max» (osterreichisch),
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Friihe Torpedoboote bei der Ausriistung im gefluteten Trockendock. Das grifere
Boot vorn links trdgt auf dem Vorschiff auf einer ringformigen Schiene ein

Torpedoabgangsrohr. Mittschiffs ist ein sogenannter Fischtorpedo zu erkennen.
Das daneben liegende Boot hat auf der Back eine gleiche Kreisschiene und
mittschiffs eine Torpedohalterung. In allen Marinen war es in den 70er und
80er Jahren iiblich, die Dampfbetboote der Panzerschiffe fiir die Torpedo-
mitnahme vorzusehen

land» (britisch), «Sewastopol» (russisch) und «Terri-
ble» (italienisch) dar, um nur einige Vertreter der
ersten Hochseepanzerschiffe mit voller Beseglung zu
nennen.

Diese hier lediglich kurz skizzierte Entwicklung
fihrte vom Batterieschift zum Zentralbatterieschiff — so

bezeichnet, weil die Hauptbewaffnung beiihm in einer
stark verkiirzten und verstiarkt gepanzerten Batterie
stand. Sie nahm ungefahr das mittlere Drittel des
Schiffsrumpfes ein und schiitzte zusammen mit einem
verhaltnismaBig schmalen Panzergiirtel in der Was-
serlinie die Maschinen, Kessel und Vorrate.

Beim Ubergang zum Zentralbatterieschiff hat ne-
ben der Absicht, den Umfang der Panzerung zu ver-
ringern und dafiir deren Stdrke partiell zu erhohen,
das Prinzip zugrunde gelegen, das erhéhte Gewicht
der Artillerie und Panzerung moglichst nahe der Mitte
des Schiffes zu konzentrieren, wo es die grof3te Trag-
fahigkeit besitzt. Dadurch wurden zugleich Vor- und
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Achterschiff entlastet, was in jedem Falle die allge-
meinen See-Eigenschaften verbesserte.

Ein Nachteil der alten Breitseitschiffe blieb aber,
wenn auch in geringerem” MaB3e, bei den Zentral-
batterieschiffen bestehen: die bei stiirmischem Wetter,
insbesondere bei seitlichem Seegang, eingeschrinkte
oder erschwerte Nutzung der Hauptbewaffnung. So
blieb die Forderung nach einer weiteren Vervoll-

kommnung der Artillerieaufstellung aktuell, zumal
nun auch schon die Auswertung der neuesten Kriegs-
erfahrungen aus dem amerikanischen Biirgerkrieg
und der Schlacht von Lissa erforderlich wurde.

Die iiberbewerteten Vorstellungen von den Mog-
lichkeiten des RammstoBes im Seegefecht schlugen
sich auch in den Forderungen nach einer verinderten
Geschiitzaufstellung nieder. Es wurde erhhter Wert
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Die «Ocean» (Stapellauf 1868) war das erste franzisische Hochseepanzer-
schiff, bet dem die Hauptbewaffnung in einer Kasematte angeordnet war. Das
93 m lange Schiff war zuerst als Vollschiff, spater als Bark mit einer Segel-
fliche von iiber 2000 m’ getakelt. Die Hauptbewaffnung bestand aus 6
274-mm-Geschiitzen in der Batterie und 4 240-mm-Geschiitzen in Barbetten,
die sich oberhalb der Ecken der Kasematte befanden. Angetrieben wurde das
7750 t groPe Schiff durch eine liegende Dampfmaschine von 3100 kW. Infolge
Verrottung thres Holzrumpfes mupte die « Ocean» schon 1894 aus der Liste der
Kriegsschiffe gestrichen werden

Bereits 1871 lief die « Devastation» als erstes britisches Hochseepanzerschiff
vom Stapel, bei dem auf jede Beseglung verzichtet wurde. Das insgesamt
93,6 m lange Doppelschraubenschiff hatte eine Antriebsleistung von 4800 kW
und ereichte knapp 14 kn. Seine Bewaffnung bestand aus 4 kurzen 305-mm-
Vorderladern, die in 2 Doppeltiirmen installiert waren. Die Gesamtmasse der
Panzerung wurde mit 2540 t, das sind 27 Prozent der Schiffsmasse, angegeben.
Der Giirtelpanzer war mittschiffs 305 mm, die Vorderseite der Tiirme 356 mm
stark. Die geringe Freibordhohe schrankte bei Seegang die Geschwindigkeit ein

Das Barbetteschiff «Admiral Duperré» (Stapellauf 1879) gilt als das Typ-
schiff fiir die franzisischen Hochseepanzerschiffe der 80er Jahre. Bei ithm
ging man endgiiltig von der Kasemattenanordnung der schweren Geschiitze ab
und ordnete sie erstmals ausschlieflich im Vollkreis schwenkbar an Oberdeck
an. Die Bestiickung bestand aus 4 340-mm-Geschiitzen in den Barbetten und
14 138-mm-Geschiitzen in Breitseitaufstellung im Mittschiffsbereich. Aufer-
dem war unmittelbar im Bug ein 164-mm- Jagdgeschiitz installiert. Ungeachtet
seiner maximal 5885 kW leistenden Maschinenanlage, die 14 kn erlaubte, war
das 11000-t-Schiff zundchst mit einer Vollschiffstakelage versehen. Die
Beseglung und das Vorgeschirr wurden in den 80er Jahren vereinfacht. Bemer-
kenswert waren die nebeneinanderstehenden Schornsteine

auf ein wirkungsvolles Bug- und Heckfeuer gelegt.

Um den Gegner wihrend des Anlaufens zum Ramm-
stoB in seiner Abwehr schwachen zu kénnen, sollten
verstarkt groBkalibrige und weiterreichende Ge-
schiitze in Fahrtrichtung schieBen. Gleichzeitig wollte
man in ahnlicher Weise, nur mit SchuBrichtung nach
hinten, tiber Geschiitze verfugen, um Verfolger ab-
wehren oder beim Losen vom Gegner den Riickzug
decken zu konnen. Die Achteraus-Geschiitze wur-
den deshalb auch als Retrait-(Riickzug-)Geschiitze
bezeichnet.

Zugleich mit der veranderten Geschiitzaufstellung,
die deutlich den Wandel in der Flottentaktik erken-
nen lieB, wurde das geanderte Prinzip in Anwendung
gebracht, den Gegner im Seegefecht kiinftig durch

Die 1880 vom Stapel gelaufene «Italia» war ein Zitadellschiff. Es galt fiir
einige Zeit mit seinen 15400 t Wasserverdrangung und 18 kn Geschwindigkeit
als groptes und schnellstes Panzerschiff. Einige Fachleute wollten spdter in thm
den Vorldufer der Schlachtkreuzer sehen. Die Panzerung war flichenmafig
stark reduziert, wog aber dennoch insgesamt 3000 t, weil sie im Bereich der
Barbetten bis zu 485 mm dick war. Das 124,7 m lange Schiff wurde von

4 stehenden Verbundmaschinen mit insgesamt 8826 kW Leistung angetrieben.
Die Hauptbewaffnung bestand in den mittschiffs diagonal angeordneten

4 Monstergeschiitzen des Kalibers 432 mm. Nachdem die «Italia» mehrfach
umgebaut und umklassifiziert worden war, wurde sie 1921 aus der Flottenliste
gestrichen

Das Zitadellschiff «Sachsen» war das erste deutsche grofle Panzerschiff ohne
Takelage und mit sogenannter Sandwich-Panzerung. Im Bereich der Zitadelle
hatte die Panzerung einschlieflich der Bordwand und der Holzhinterlagen fiir
die Schmiedeeisenplatten eine Gesamtstirke von 1242 mm. Die «Sachsen» war
das Typschiff einer Viererserie und lief 1877 vom Stapel. Die Linge betrug
98,2m, die Wasserverdrangung 7680 t. Mit einer Antriebsleistung von 3680 kW
wurden bei ruhigem Wetter 13,5 kn erreicht. Die Hauptbewaffnung bestand aus
6 260-mm-Geschiitzen in Barbetten. Charakteristisch war die Anordnung der
4 Schornsteine. Die Streichung erfolgte 1910

Als erstes Barbetteschiff der britischen Flotte gilt die « Collingwood», die 1882
vom Stapel lief. Wegen fehlender 305-mm-Hinterlader wurde das Schiff erst
1887 fertiggestellt. Nachteilig fiir das 100 m lange und 9500 t schwere Schiff
war seine geringe Freibordhihe, vor allem im Bereich des Vorschiffs. Mit 2
Hammermaschinen von insgesamt 7000 kW wurden 16,8 kn erreicht. Damit
war die « Collingwood» das erste britische Panzerschiff mit einer Geschwin-
digkeitvoniiber 16 kn. Die Starke des Giirtelpanzers betrug mittschiffs 457 mm.
Die Bestiickung umfapfte 4 305-mm-, 6 152-mm- und 24 leichtere Geschiitze
sowie 4 Torpedorohre. 1909 wurde das Schiff zum Abbruch verkauft

wenige, dafir aber um so wirksamere schwere Ge-
schiitze auBer Gefecht zu setzen statt wie frither durch
die Massenwirkung zahlreicher, aber relativ leichter
Geschiitze. Unter dem Aspekt des verstarkten Bug-
und Heckfeuers forderte dies auch eine veridnderte
Anordnung der Panzerung, um die lebenswichtigen
Einrichtungen des Schiffes vor ldngsschiffs einschla-
genden Granaten zu schiitzen.

Die Zentralbatterie wurde deshalb vorn und hinten
durch Querwinde aus Panzerplatten verschlossen.
Da die nun vollkommen seitlich abgeschlossene Bat-
terie den Charakter einer Kernbefestigung erhielt, be-
zeichnete man die damit versehenen neuen Panzer-
schiffe als Kasemattschiffe. In noch stirkerem Ma@e als
ihre Vorgéinger lieBen diese Schiffe den wichtigen
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Die franzisische « Dévastation» (nicht zu verwechseln mit dem britischen
Schiff gleichen Namens) war ein Zentralbatterieschiff, das 1879 vom Stapel
lief. Es hatte 2 stehende Verbundmaschinen von 6030 kW Gesamtleistung und
etnen Kohlenvorrat von maximal 1100 t, besaf8 aber auch eine Vollschiffstakelage
mit 2760 m’ Segelfliche. Kessel- und Maschinenanlage wogen zusammen mehr
als 1250 t. Die Bestiickung des_fast 10000 t grofien Schiffes bestand aus

4 340-mm-Geschiitzen (im Unterteil der Batterie), 4 274-mm-Geschiitzen
(im Oberteil der Batterie sowie vorn und achtern) und 6 140-mm-Geschiitzen.
Die Panzerung der Bordwdnde war maximal 380 mm stark. Die zeitgenis-
sische Darstellung zeigt das Schiff vor Anker beim Trocknen der Segel. Die
eigenartige Konstruktion des Mittelschiffs zugunsten eines grofen Schufbe-
reichs der Zentralbatterie ist deutlich erkennbar

taktischen Wandel erkennen, den die Abkehr von der
starren Einhaltung der Kiellinie als Hauptgefechts-
formation der Flotte bedeutete. Die «Kasematt»-
schiffe wiesen konstruktive Einrichtungen auf, um
einen starkeren Teil der Hauptbewaffnung beim An-
griff oder beim Riickzug nach vorn oder hinten ein-

setzen zu konnen. Diese Losungen waren recht ver-
schiedenartig. Bei franzosischen Kasemattschiffen
beispielsweise wurden die Bordwinde vor und hinter
der Kasematte stark einwirts gewdlbt, damit die
vorderen und hinteren schweren Breitseitgeschiitze
herumschwenken und nahe der Kielrichtung schieBen
konnten.

Aus dem gleichen Grunde lieB man bei englischen
Schiffen die Kasematten seitlich iiber die Bordwand
hinausragen und ordnete in den abgeschriigten Ecken
zusatzliche Stiickpforten an. Bei anderen Schiffen er-
hielten die Eckpartien der Kasematte Geschiitzstinde
in zwei Etagen. Verbreitet kamen auch fiir Bug- und
Heckgeschiitze seitliche Ausbauten in Anwendung,
die wie Erker, Halbtiirme oder Schwalbennester die
Bordwinde seitlich iiberragten. Durch solche Ein-
richtungen wurden immerhin Bestreichungswinkel
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von rund 100° erreicht, was schon einen wesentlichen
taktischen Fortschritt bedeutete.

Solange aber von den Konstrukteuren der Hoch-
seepanzerschiffe die Beibehaltung einer klassischen
Segelschiffstakelage gefordert wurde, stiel3 vor allem
die Aufstellung von in Fahrtrichtung schieBenden
schweren Geschiitzen auf erhebliche Schwierigkeiten.
Dafiir sorgte das fir die Beseglung als notwendig an-
gesehene Vorgeschirr, d.h. die Gesamtheit von Bug-
spriet und Kliiverbaum mitsamt dem erforderlichen
stechenden und laufenden Tauwerk zum Abstiitzen

Insgesamt gesehen, stand die Feuerkraft der Kase-
mattschiffe in einem ungtinstigen Verhdltnis zum
Masseaufwand fir ihre Panzerung, die sich auller der
Kasematte auf einen bis zu 3 m hohen Wasserlinien-
Girtelpanzer erstreckte und die Schwimmsicherheit
bei Beschul3 gewahrleisten sollte.

Das Bemiihen um eine zahlenmaBige Verringerung
der immer schwerer werdenden Hauptbewaffnung
auf den gepanzerten Schiffen brachte im Zusammen-
hang mit ihrer hoheren Zerstorungskraft und aus
taktischen Erwdgungen mit sich, daB3 unter Ausschop-

Solange die Dampfkriegsschiffe einen Teil threr Bestiickung in Batteriedecks
fiihrten, lief das Leben vieler Matrosen wie zur Zeit der Segelkriegsschiffe ab.
Nach wie vor wurde neben den Geschiitzen gegessen und geschlafen. Das
Exerzieren und die Wartung an der Bestiickung (hier Hinterlader-Ring-
kanonen) waren sehr zeit- und kraftaufwendig

der Takelage nach vorn und zum Setzen von Vor-
segeln. Alle konstruktiven Versuche, den Verdnde-
rungen in der Taktik durch ein in alle Richtungen
moglichst gleich starkes Rundumfeuer der schweren
Schiffsartillerie zu entsprechen, muf3ten scheitern, so-
lange einerseits die Bewaffnung auf Batteriedecks und
Kasematten beschrankt blieb und andererseits an
einer vollwertigen Segeltakelage festgehalten wurde.
Beispiele fiir unterschiedliche Bauausfithrungen bei
Kasemattschiffen zeigten vor allem «Hercules» und
(britisch), «Ocean» und «Dévastation»
(franzosisch) sowie «Tegetthofb» (Gsterreichisch).

«Sultan»

Heizer und Trimmer vor den Kesseln im Heizraum der Kreuzerfregatte
(Gedeckte Korvette, Schiff 111. Ranges) « Moltke» (Baujahr 1877). Die
Arbeit wird beaufsichtigt von einem Oberheizer (Mitte), einem Feuermeister
(daneben rechts) und einem Wachingenieur (rechts im Hintergrund). Das
héufige Reinigen der Feuerungen— eine schlimme Arbeit, die das Entfernen der
Schlackenkruste von den Rosten einschlofi— liefs zeitweise einen infernalischen
Gluthauch entstehen, der oftmals zum Hitzschlag oder zur Bewuftlosigkeit
infolge Atemnot fiihrte. Der Einbau starker Zu- und Abluftgebldse verringerte
zwar Hitze- und Gasbildung in den Heizraumen, verstdarkte aber die ohnehin
schon starke Gerduschkulisse und brachte die Erkrankung der Heizer durch
Zugluft mit sich

fung der verschiedensten technischen Losungen nach
einer optimalen Aufstellung der Schiffsartillerie ge-
strebt wurde. Generell ging es dabei darum, eine
moglichst grofe Kampfkraft des Schiffes in jeder
denkbaren Gefechtsrichtung zu erzielen. Das Streben
nach groBtmoglicher Zerstérungskraft der Schiffs-
artillerie hatte zu diesem Zeitpunkt bereits zu Kali-
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Lingsschnitt durch ein franzisisches Zentralbatterieschiff. In

anndhernd gleicher Art wurden zwischen 1865 und 1886 10 Einheiten in

6 verschiedenen Typen gebaut. Sie waren zwischen 7580 und 10450 t groff und
zundchst alle als Vollschiffe oder Barken getakelt. Der Lingsschnitt kommt am
wetesten der « Colbert» und ihrem Schwesterschiff « Trident» nahe

bern von mehr als 305 mm und einer Rohrmasse von
80 t gefiihrt. Zur weiteren Steigerung wurden 406- bis
450-mm-Geschiitze mit 100 bis 110 t schweren
Rohren entwickelt, die mit 1000-kp-Granaten Panzer-
platten bis zu 600 mm Stirke durchschlagen konnten.
Diese Tendenz fihrte zur endgiiltigen Abkehr von der
bisher tiblichen Praxis, das Hauptkaliber in Batte-
rien und Kasematten aufzustellen. Die Einfiihrung
der Mittelpivotlafette mit Schwenkbarkeit im Voll-
kreis auch fiir schwere Geschiitze ermoglichte diesen
wichtigen technischen und taktischen Schritt. Als
erste gingen ihn konsequent franzosische Konstruk-
teure, die ab 1876 das erste Barbetteschiff, «Admiral
Duperré», bauten. Nach der Fertigstellung von 10
weiteren, standig verbesserten Einheiten, wozu auch
der Verzicht auf jede Beseglung gehorte, leiteten sie
1889 den Ubergang zum Turmschiff «Brennus» ein.
Bei den Barbetteschiffen befanden sich die Geschiitze
innerhalb von kreisrunden, oben offenen Panzerwin-
den, deren Stirke in etwa dem Geschiitzkaliber ent-
sprach oder noch bis zu 10 Prozent dicker war. Die
Hohe dieser Barbetten entsprach der Lafettenhdhe,
d.h., die Geschiitze schossen wie bei der Festungs-
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und Kistenartillerie «iiber Bank». Der praktisch
erreichbare Bestreichungswinkel lag bei 110°.

Die britische Marine hatte auf dem 1873/76 gebau-
ten Kasemattschiff «Temeraire» versuchsweise Bar-
betten mit sogenannten Verschwindlafetten aufge-
stellt. Dabei wurden die Geschiitze im abgesenkten
Zustand hinter dem Panzerschutz geladen und nur
zum Schuf} tiber den Barbettenoberrand hydraulisch
angehoben. Es blieb bei diesem Versuchsschiff.

Die Barbette konnte nur eine Zwischenlésung auf
dem Weg zum allseitig geschlossenen gepanzerten
Geschiitzturm sein, wie ihn erstmals Ericssons « Mo-
nitor» 1862 besessen hatte. Die Einfiihrung solcher
Panzertiirme auch fir Hochseeschiffe war kein Mode-
trend, sondern eine Notwendigkeit. Infolge der zu-
nehmenden SchuBweiten stieg die Steilfeuerwirkung
der schweren Schiffsgeschiitze, machte es sich er-
forderlich, die Geschiitzpanzerung oben durch eine
Panzerhaube oder einen flachen Turm zu schlieBen.
Andererseits war die bei der franzosischen Marine
festzustellende Tendenz, die wenig Schutz bietenden
Barbettetiirme beizubehalten, aus dem sich allmih-
lich vollziehenden Ubergang vom Vorder- zum Hin-
terladergeschiitz erkldrlich. Beim Hinterlader strom-
ten die Pulvergase nach Offnen des Verschlusses nach
hinten in den Turm und beléstigten dort die Geschiitz-
bedienung. Beim offenen Barbetteturm gab es dies-
beziiglich keine Schwierigkeiten.
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Zu den letzten mit Segeltakelage gebauten Kreuzern gehirten in Deutschland
die 6 Schiffe des Typs «Bussard». Sie liefen zwischen 1890 und 1894 vom
Stapel und waren vor allem fiir den Einsatz in den Kolonien vorgesehen. Zuerst
waren sie als Schunerbark, spiter als Topsegelschuner getakelt. Das Original-
werkfoto zeigt die « Geier» im Dezember 1895 bei der Werfterprobung. Das
Schiff war 83,9 m lang und hatte eine Verdrangung von 1888 t. Bestiickt war
es mit 8 105-mm-Geschiitzen und einigen Revolverkanonen sowie 2 Torpedo-
rohren. 1917 wurde es von der Marine der USA iibernommen

Die Englinder, die unverhdltnismiBig lange,
schwere und schwerste Vorderlader einsetzten, ver-
wendeten geschlossene Tirme, weil bei ihren Ge-
schiitzen nach dem SchuB die Pulvergase durch die
Miindung abzogen. Erst als es gelang, die Geschiitz-
tiirme ausreichend zu be- und entliiften, setzte sich die
Aufstellung der schweren Geschiitze in geschlossenen
Tiirmen allgemein durch.

Die Erfahrungen des Krimkrieges auswertend,
waren bereits um 1854, fast parallel, vom schwedi-
schen Ingenieur John Ericsson und vom britischen

Marinetechniker Henry Cowper Cole unterschied-
liche technische Losungen fiir den Bau gepanzerter

Artillerie-Drehtiirme vorgeschlagen worden. Der
Cole-Turm drehte sich auf Rollen auf einer in das
Deck eingelassenen Schwenkbahn. 1861 errichtete
man den ersten Turm dieser Art auf der schwimmen-
den Batterie «Trusty», wo er nicht nur seine Funk-
tionssicherheit bewies, sondern auch bei Beschie-
Bungsversuchen 33 Treffer fast schadlos iiberstand.
Wiederum fast gleichzeitig setzte Ericsson seine Turm-
konstruktion, bei welcher das Gehduse tiber einer
Drehachse angeordnet war, die unterhalb des Decks
mechanisch bewegt wurde, auf den «Monitor». Dieses
in nur 3 Monaten als Improvisation unter Kriegsbe-
dingungen gebaute Fahrzeug gilt als erstes Turm-
schiff.

Hochseetiichtige Turmschiffe entstanden aber erst
Ende der 60er Jahre. Nach umfangreichen Versuchen
und einigen wenig gegliickten Erprobungsschiffen
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Ab September 1891 liefen auf deutschen Werften 4 Panzerschiffe 1. Klasse
des Typs « Brandenburg» vom Stapel. Das waren die ersten deutschen Linien-

schiffe. Ihre Indienststellung erfolgte bis 1894. Es waren 115,7 m lange Schiffe,

die eine Verdrangung von 10500 t erreichten. Die Antriebskraft lieferten

2 stehende Dreifachexpansionsmaschinen mit insgesamt 7500 kW. Damit
wurden 16,5 kn erreicht. Bestiickt waren die Schiffe mit je 6 280-mm- und
105-mm-Geschiitzen sowie 6 Torpedorohren. Das Originalwerkfoto vom

12. September 1893 zeigt die « Kurfiirst Friedrich Wilhelm» mit der Bugzier,
den durch Klappen verschliefbaren Ankerkliisen (4) und den dahinter ange-
ordneten Bugtorpedorohren. Das Schiff wurde zusammen mit dem Schwester-
schiff « Weifenburg» 1910 an die Tiirkei verkauft. Ein britisches U-Boot
versenkte es 5 _Jahre spdter

wurde 1869 die «Monarch» in England in Dienst ge-
stellt. Sie hatte eine Vollschiffstakelage mit fast 2700m’
Segelfliche. Jetzt erwies sich die Segeltakelage aufden
Hochseepanzerschiffen als ernstes Hindernis, wih-
rend sie bei den bisherigen Bauarten den Einsatz
der Schiffsartillerie noch nicht oder nur begrenzt
behindert hatte. Im Prinzip erforderte der Ubergang
zum Turm-Panzerschiff’ die endgiiltige Abkehr von
der Besegelung. Auf dem barkgetakelten Turmschiff
«Scorpion», das 1862 bis 1865 gebaut wurde, ver-
suchten die Englidnder, die Behinderung der Tiirme
durch das stehende Gut zu mindern, indem erstmals
Dreibeinmasten eingebaut wurden. Als Cole schlieB-
lich versuchte, die Merkmale des flachbordigen Turm-

Kurz vor seinem Stapellauf fotografiert, zeigt das deutsche Panzerschiff

1. Klasse « Kaiser Friedrich 111.» seinen besonders stark ausgepragten Ramm-
sporn. Zwischen Rumpf und Kielpallungen ist das Bugtorpedorohr sichtbar.
Das am 1. Juli 1896 aufgenommene Werftfoto laft erkennen, daf die Giirtel-
panzerung des Schiffes erst nach dem Stapellauf am Ausriistungskai ange-
bracht wurde. Dabei nahmen die sichtbaren Bohrungen die Befestigungsbolzen
auf. «Kaiser Friedrich I11.» war das Typschijf einer Serie von 5 Einheiten,
dievon 1898 bis 1901 in Dienst gestellt wurden, zu diesem Zeitpunkt aber schon
veraltet waren
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Am 30.10. 1861 wurde nach Plinen Isaac Watts in Birkenhead mit der
«Agincourt» eines der langsten Einschraubenschiffe auf Kiel gelegt und am
27.3.1865 in Dienst gestellt. Vermessen war der Fiinfmaster mit 10600 t. Als
Antrieb diente ein Dampfmaschinensystem mit Maudslayschem Kreuzkopfund
riickkehrender Kolbenstange — eine Variante, die das Balancier iiberfliissig
machte. Eine Leistung von etwa 5050 kW wirkte auf die Schraubenwelle.
Bewaffnet war die « Agincourt» mit 4 229-mm- und 24 178-mm-Geschiitzen
sowie 8 24pfiindern (Salutkanonen). Als Besatzungsstirke werden 800 Mann
genannt. Die «Agincourt» war als reines Breitseitschiff konzipiert worden
und mit einem Rammsporn versehen. Von 1889—1909 diente sie nur noch als
Schulschiff und schlieflich als Kohlenhulk. Sie soll bis 1960 existiert haben.
Die Abbildung zeigt die « Agincourt» im_Jahre 1868

Nichste Seite

Nachdem am 7.2. 1852 die preufiische Handelsbrigg «Flora» von Kabylen des
Beni- Julafa-Stamms an der marokkanischen Nordkiiste nahe Tres Forcas
aufgebracht und gepliindert worden war, sah man in Preufien darin eine giinstige
Gelegenheit, mit Waffengewalt in Marokko politische und wirtschaftliche
Expansionsabsichten durchzusetzen. Im August 1853 erschien die 1851 in
Danzig gebaute Radkorvette « Danzig» (1920t) vor Tres Forcas. Am 7.8.1853
kam es dort zu einem Landungsgefecht, in das auch die « Danzig» mit thren
Bombenkanonen eingriff. In dem Gefecht, das nach 4'/, Stunden mit dem
Riickzug des Landungskorps endete, fielen 7 Mann von der « Danzig». Das
Schiff ging nach Verkauf als japanische « Kwaiten» bei inneren Auseinander-
setzungen am 20. 6. 1869 durch Feuer verloren
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Panorama von Sewastopol, wéihrend des Krimkrieges von Deck eines britischen
Kriegsschiffs aus gesehen. Der schwere Vorderlader vorn macht deutlich, dafj
sich bet der Schiffsartillerie gegeniiber dem 18. Jahrhundert bis auf einige
Details der Lafettierung noch nicht viel verandert hatte. Das Hauptproblem
fiir die hilzernen Kriegsschiffe waren zu jener Zeit aber schon die Spreng-
granaten (Bomben)

Im Zusammenhang mit der kolonialen Expansion im 19. Jahrhundert erhihte
sich auch die Bedeutung von Seelandungen in der Seekriegskunst. Die An-
landung von Teilen der Besatzung und von Marineinfanteristen, ausgeristet
mit Handfeuerwaffen, Entermessern (Seitengewehren) und leichten Geschiitzen
(Boots- oder Landungsgeschiitzen), gehirte deshalb zur Gefechtsausbildung
in allen Flotten. Von Dampfschiffen aus lieflen sich solche Operationen leichter
durchfiihren als von Segelschiffen aus
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Wihrend des Deutsch-Franzisischen Krieges 1870/71 wurde die am

13.5. 1864 von Frankreich gekaufte nunmehr preufische Glattdeckskorvette
«Augusta» (2272 t) als Handelsstorer vor der franzisischen Kiiste eingesetzt.
Es gelang ihr, am 4. 1. 1871 die franzisische Brigg «St. Marc» vor der Loire-
miindung aufzubringen. Unmuttelbar danach wurden die Bark «Pierre
Adolphe» und vor der Garonnemiindung der Regierungsdampfer « Mars» ge-
nommen. Die Abbildung zeigt die von der « Augusta» (vorn rechts) in Brand
geschossene und dann versenkte « Mars». Die «Augusta» ist im Juni 1885 im
Golf von Aden verschollen

Zur Beobachtung des fiir den 9. 12. 1874 berechneten Durchgangs der Venus
zwischen Sonne und Erde sollte u. a. auf einer der Kerguelen-Inseln eine Station
errichtet werden. Die am 15.5. 1862 in Dienst gestellte Schraubenfregatte
bzw. Gedeckte Korvette « Gazelle» (2391 t) war fiir den Transport der Instru-
mente und Wissenschaftler vorgesehen. Thr Auftrag wurde dann um zusditz-
liche wissenschafiliche Arbeiten auf den Gebieten Ozeanographie, Geographie,
Ethnographie und Zoologie erweitert. Am 21.6. 1874 begann die « Gazelle»
thre Weltreise von Kiel aus. Am 1.2. 1876 lief sie in die Magellanstrafe ein,
und in Punta Arenas begegnete sie dem ebenfalls auf einer Erdumsegelung be-

Sindlichen, 1863 gebauten Schwesterschiff « Vineta». Diese Begegnung ist hier

im Bild festgehalten. Das Schiff ist 1906 abgewrackt worden
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Wiihrend des Deutsch-Ddnischen Krieges kam es am 9. 5. 1864 bei Helgoland
zu einem Seegefecht, an dem dsterreichisch-preufische Schiffe auf der einen
Seite und das dinische Blockadegeschwader unter Suenson auf der anderen
Seile beteiligt waren. Die Abbildung zeigt die Situation gegen 17 Uhr

Im 19. Jahrhundert waren Kiistenbeschiefungen ohne regulire Kriegserklarung
eine haufig praktizierte Methode der europdischen Seemdchte.

Vielfach wurden dabei « Uberfille» auf Konsulate und Handelsschiffe, die
héufig gestellt genug anmuteten, zum willkommenen Anlap fiir koloniali-
stische Strafaktionen durch die Seestreitkrifte genommen. Auf dem Bild
beschiefen franzisische Korvetten eine mexikanische Hafenstadt

«Newark», ein schneller, geschiitzter Kreuzer der USA. Obwohl erst 1895 in
Auftrag gegeben und bereils mit 2 Dreifachexpansionsmaschinen von insgesamt
6500 kW fiir 19 kn Geschwindigkeit ausgeriistet, erhielt das Doppel-
schraubenschiff eine Barktakelung. Der Kreuzer war 100 m lang und hatte eine
Wasserverdringung von 4600 t. Die Hauptbewaffnung von 12 152-mm-
Geschiitzen war in Schwalbennestern entlang den Bordwanden aufgestellt




Uniformen der Marine und
der Marineinfanterie der USA
Mitte des 19. Jahrhunderts :
1 — Rear admiral
2— Captain
3— Lieutenant in Dienstuniform
4 — Sailor
5— Captain der Marine-
infanterie
6 — Lieutenant im Mantel
7 — Private (Soldat)
der Marineinfanterie

VinaciZg
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schiffs mit denen eines Hochseeseglers zu verbinden,
kam es Ende 1870 zur beriihmt-beriichtigten Kata-
strophe der britischen «Captain», wobei auch der
Konstrukteur ums Leben kam. Zu geringe Freibord-
hohe, eine zu hoch angebrachte Panzerung, eine ge-
fahrliche Kopflastigkeit durch zwei jeweils 170 t
schwere 305-mm-Doppeltiirme und eine zu grof3fla-
chige und schwere Vollschiffstakelage mit 2500 m?
Segelflache werden als Hauptgriinde fiir das Kentern
der «Captain» genannt.

Obwohlin England 1869 bis 1873 die «Devastation»
als erstes hochseefdhiges Turmschiff ohne Beseglung
gebaut worden war und sich auch bewahrt hatte, wur-
den danach wieder weitere Turmschiffe mit voller
Segeltakelage gebaut, darunter die mit starkerer Pan-
zerung (610 mm) und schwersten Geschiitzen (4 mal
406 mm) bestiickte «Inflexible». Erst Mitte der 80er
Jahre kam es zum ldngst félligen Verzicht auf Beseg-
lung bei den Hochseepanzerschiffen Englands und
Frankreichs.

Die russische Marine hatte sich zu diesem notwen-
digen Schritt eher entschlossen. Ihre letzten getakel-
ten Hochsee-Turmschiffe des «Admiral»-Typs waren
1867/68 in einer Viererserie vom Stapel gelaufen. Es
sollte sich bald herausstellen, da der Wegfall der
Segeltakelage mehrere Vorteile mit sich brachte. Die
frither fir Masten, Stengen, Rahen und das sonstige
Zubehor der Takelage aufgewandte Masse konnte
jetzt einem vergroBerten Kohlenvorrat dienen. Das
wiederum ermoglichte einen gréferen Fahrbereich
des Schiffes. Der Verzicht auf die Beseglung ver-
besserte die Stabilitdtsverhiltnisse, verringerte den
schadlichen Widerstand und setzte die Besatzungs-
starke herab. Und auBerdem erhielten die Turmge-
schiitze einen gréBeren SchuB3bereich.

Aus besonderen konstruktiven Losungen heraus
entstand ein Teil der Turmschiffe als Brustwehr-,
andere als Zitadell-Panzerschiffe. Die ersteren erhielten
diese Bezeichnung wegen der Anordnung der Ge-
schiitztiirme innerhalb einer zusétzlichen senkrechten
Panzerung, die sich auf dem Oberdeck wie eine Brust-
wehr erhob. Zitadellschiffe nannte man Barbette- oder
Turmschiffe, bei denen die Hauptbewaffnung inner-

halb eines rundum geschlossenen und gepanzerten
Bereichs im Mittelschiff’ standen und die gewisser-
maBen eine Kombination zwischen Kasematt- und
Turmschiff darstellten. Zu Schiffen dieser Art zihlten
die deutschen Panzerschiffe des Typs «Sachsen», die
bereits ohne Segeltakelage gebaut wurden.

In den 60er Jahren begann die Herausbildung der
Schiffsklasse des Kreuzers. Man kann ihn als einen mit
den technischen Mitteln und taktischen Prinzipien
seiner Zeit gestalteten Nachfahren gleich mehrerer
Schiffsklassen der Segelschiffszeit bezeichnen. Der
Kreuzer vereinigte in sich Merkmale und Aufgaben
der Fregatte, Korvette (Sloop, Klipper), des Avisos
und des seegehenden Kanpnenboots. Seine Evolution
vollzog sich von den 60er Jahren bis zum Ende der
80er Jahre. Die technische Umwandlung erstreckte
sich vom Schnellsegler iiber den Radantrieb bis zur
Verwendung von Propellern. Dabei wurde aber, aus
der heutigen Sicht beurteilt, unverhaltnismaBig lange
an einer, wenn auch schrittweise verringerten, Segel-
takelage als Marschantrieb festgehalten — noch we-
sentlich langer als bei den Panzerschiffen. Viele
Kreuzer trugen eine komplette Segeltakelage bis zur
Jahrhundertwende, andere bis zum ersten Weltkrieg.
Entsprechend seinem Ursprung gestaltete sich sein
Aufgabenbereich vielschichtig, wobei es natiirlich
auch nationale Besonderheiten gab.

Im allgemeinen bestand die Aufgabe der Kreuzer in
Friedenszeiten darin, in dem ihnen zugewiesenen See-
gebiet die Macht- und Sicherheitsinteressen ihres
Flaggenstaates wahrzunehmen und zu reprisentieren.
In Kriegszeiten wurden sie vor allem zur Aufklarung,
zum Vorposten- und Blockadedienst, zur Geschwa-
dersicherung, zu Angriffen auf leichte Flottenkrifte
und Handelsschiffe des Gegners sowie zum Schutz der
eigenen Seeverbindungen eingesetzt. Spater dienten
sie auch als Fithrerschiffe fur die aufkommenden Tor-
pedoboote.

Ab Ende der 60er Jahre begann — zuerst in Frank-
reich («Belliqueuse», Stapellauf 1865) und RuBland
(«General-Admiral», 1873) sowie schlieBlich auch in
England («Shannon», 1875) — der Bau einer neuen
Unterklasse der Kreuzer. Der Panzerkreuzer sollte vor
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allem der bewafineten Aufklarung in groBerer Entfer-
nung vom Gros der Flotte und der Sicherung eigener
Flottenkrifte dienen und fand auch in den anderen
Flotten rasch Eingang. Bei diesem Kreuzer, dessen
Entwicklungslinie Anfang des 20.Jahrhunderts zum
Schlachtkreuzer fiihrte, waren auBer dem Deck Teile
des Schiffsrumpfes und der Aufbauten mit Panzer-
schutz versehen.

Im Prinzip ist der Panzerkreuzer immer ein Kom-
promiBschiff gewesen und hat wohl auch deswegen
nur eine kurze Geschichte. Im Grunde genommen war

er hervorgegangen aus einem verkleinerten Panzer-
schiff fiir den Dienst auf Uberseestationen und sollte
ein im Gefechtswert mafBstiblich verkleinertes Pan-
zerschiff bzw. Linienschiff sein. Es erscheint bemer-
kenswert, daB3 sich damit bei diesem Kreuzer die
Inkonsequenz der schweren Zweidecker- oder Doppel-
bankfregatten der Segelschiffszeit wiederholte. Sie
sollten zu ihrer Zeit neben dem Linienschiff in der
Schlachtformation kdmpfen, obgleich dieser Einsatz
ihre Moglichkeit im KampfaufSee beschnitt und dem
Sinn der Fregatte bzw. des Kreuzers widersprach.

e s

Entwicklungsphasen der Panzerschiffe

Etwa 1850-1860

ungepanzerte holzerne Schraubenlinienschiffe

holzerne, spdter eiserne Panzerschiffe

Panzerschiffe 1. Klasse

1858-1865 Batterieschiffe
1865-1870 Zentralbatterieschiffe
1865-1875 Kasemattschiffe
1
1875-1895 Barbetteschiffe
1
Turmschiffe

l

Linienschiffe

Panzerschiffe I1. Klasse

l

Panzerbatterien

Monitore

Kisten-Panzerschiffe

Panzerkorvetten und -fregatten

!

Panzerkreuzer

!

Flotten-Panzerkreuzer




SCHIFFSARTILLERIE
UND PANZERUNG

Die russische Schwarzmeerflotte setzte am 30.Novem-
ber 1853 vor Sinope in weniger als 3 Stunden einen
turkischen Flottenverband mit 7 Fregatten, 3 Kor-
vetten und 5 anderen Schiffen sowie 4 Kiistenbatterien
(insgesamt 548 Schiffs- und Kistengeschiitze) vor
allem unter Einsatz von 76 Bombenkanonen aufler
Gefecht. Damit war die todliche Gefahr offenbar ge-
worden, die den hoélzernen Segelkriegsschiffen durch
diese neuen Waffen drohte. Mit der «Bombe», wie
man die mit einer Sprengladung versehene Kanonen-
kugel nannte, war das glatte Geschiitz auf dem Gip-
fel seiner Wirksamkeit gegen Holzschiffe angelangt.
Der franzosische Artillerieoffizier Paixhans, dem in
Europa die Erfindung der Bombenkanone fir Spreng-
kugeln zugeschrieben wird, hatte allerdings schon
1824 ein wirksames Abwehrmittel empfohlen: die
Panzerung von Schiffen. Bei der BeschieBung der
Kistenfestung Kinburn am 17.Oktober 1855 wih-
rend des Krimkrieges bewdhrten sich dann auch
3 schwimmende Panzerbatterien der franzosischen
Marine bestens gegeniiber den «Bomben» der Russen.
Die Granaten der bei der Verteidigung Sewastopols so
erfolgreich eingesetzten russischen Bombenkanonen
zerschellten wirkungslos an ihren mit Schmiedeeisen

gepanzerten Schiffswanden. Der franzosische Admiral
Bruat schrieb damals in seinen Gefechtsbericht: « Wer
kann wissen, was von diesen neuen Kriegsmaschinen
noch zu erwarten ist ...?» Und er schien recht zu be-
halten, denn die Versuche, dem Panzermaterial mit
einer Steigerung des Kalibers der glatten Kanonen
beizukommen, endeten schlieBlich in einer Sackgasse:
Das Kaliber lieB sich nicht beliebig steigern. Und da
die Masse des Kugelgeschosses vom Kaliber abhing,
hatte auch dessen Wirksamkeit gegeniiber Panzer-
platten seine Grenzen. Dagegen war bei Langgeschos-
sen ein Vergrofern der GeschoBBmasse bei gegebenem
Kaliber moglich. Doch Langgeschosse schlossen die
Verwendung von glatten Rohren aus, weil sie sich
wegen des Luftwiderstands sofort nach Verlassen des
Rohres tberschlagen hitten, was Granaten, deren
Spitze ja aufdas Ziel auftreffen und dadurch krepieren
sollte, sinnlos machte. Der schwedische Baron Wah-
rendorfl und der sardinische Artilleriemajor Cavalli
hatten bereits um 1846 den gangbaren Weg gewiesen,
der schon seit Mitte des 17.Jahrhunderts bei Hand-
feuerwaffen beschritten wurde. Sie statteten Geschiitz-
rohre mit spiralférmig in die Seelenwand eingeschnit-
tenen Zigen aus. Die zylindrokonischen Geschosse
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Vorderladergeschiitz mit Richtschraube und hilzerner Lafette auf einem
typischen Kanonenboot der Fioderierten wahrend des amerikanischen Biirger-

krieges. In Europa war man zu jener Zeit schon zu metallenen Lafetten-
konstruktionen, zur Rahmenlafette, iibergegangen

erhielten bei Cavalli an der 4uBleren Mantelflache be-
sondere Fiuhrungswarzen, die gewahrleisteten, dal3
das Geschof3 der Drehung der Ziige folgte. Wahren-
dorfl’ umgab das Geschof3 mit Blei, das sich beim
SchuB} in die Ziige preBte, und erzielte damit sogar
schon eine Pressionsfithrung.

Glatte Kanone oder
gezogenes Geschuitz?

Der franzésische Geschiitzkonstrukteur La Hitte griff
diese Idee Ende der 50er Jahre wieder auf] lie3 Ziige in
glatte Vorderlader einschneiden und verbesserte tat-
sachlich damit die ballistischen Eigenschaften der
Granaten, erzielte groBere Reichweiten und Treff-
sicherheit. Im 6sterreichisch-franzésisch-piemontesi-
schen Krieg von 1859 bewiesen die franzosischen ge-
zogenen Vorderlader mit Warzenfiihrung ihre Uber-
legenheit gegeniiber den glatten Kanonen der Gegner.
Ein groBer Vorteil der Langgeschosse bestand vor

allem darin, da@} sie im Gegensatz zu den Kugelge-
schossen die Sprengwirkung tiber einen Aufschlags-
zinder ins Schiffsinnere tragen konnten.

In GroBbritannien tiberzeugte erst ein SchieBwett-

Gezogener Kruppscher 72-Pfiinder-Hinterlader aus Gufistahl mit eiserner
Rahmenlafette in Oberdecksaufstellung. Die frihen Hinterlader von Krupp
waren wegen der Verschlufprobleme nur fiir kleinere Kaliber ausgelegt und
damit zu jener Zeil noch den britischen grofkalibrigen Vorderladern unterlegen

bewerb zwischen einem glatten und einem gezogenen
150-mm-Geschiitz im Jahre 1861. Trotzdem ver-
stummten bis 1865 hier nicht die Stimmen solcher
Leute wie General H. Douglas u.a., die weiterhin am
Rundgeschof fiir glatte Kanonen festhalten wollten
(Erschiitterungstheorie). Immerhin hatten Nelson
und andere Admirale damit ihre Siege erfochten und
GrofBbritanniens Seemacht auf allen Meeren begriin-
det. So kam es schlieflich als «Kompromif3» zu
fragwiirdigen Experimenten mit Kugelgeschossen,
die man fiir den Schul} aus gezogenen Rohren mit
Fihrungswarzen versehen hatte.

In den Marinen PreuBlens, Osterreichs und RuB-
lands war man bereits um 1860 allgemein zur Einfiih-
rung gezogener Geschiitze iibergegangen, wenngleich
die glatten schweren Kanonen keinesfalls sofort von
Bord verschwanden. Auch in den USA hatte man die
hohere Wirksamkeit der gezogenen Geschiitze er-
kannt und in glatte Vorderlader nachtréaglich Zige
eingeschnitten. Doch nach einigen MiBerfolgen kam
man zum glatten Geschiitz zurtick, dessen Kaliber
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Gepanzerter Drehturm mit 2 gezogenen 406-mm-Geschiitzen auf dem briti-
schen Panzerschiff «Inflexible», die alle 2 Minuten I Schuf abfeuern konnten.
Das war fiir solch riesige Kaliber in jener Zeit eine Weltbestleistung. Aller-
dings war die Lebensdauer dieser Geschiitze bei den eingesetzten notwendigen
Pulvermengen gering. «Inflexible» war gebaut worden, um britische Macht-
interessen gegeniiber Italien im Mittelmeer wahrnehmen zu kinnen. Wihrend
die etwa I Jahr zuvor gebauten Turmpanzerschiffe « Dandalo» und « Duilio»
der italienischen Marine bereits villig ohne Segel liefen, war die 1876 vom
Stapel gelaufene und 11880 t verdrangende «Inflexible» noch mit einer voll-
standigen Rahtakelung ausgeriistet. Dabei verlieh die Dreizylinder-Compound-
Expansionsmaschine dem Schiff bei einer Leistung von 6183 kW schon eine
Geschwindigkeit von 12 kn. «Inflextble» kann als ein Vertreter jener Schiffe

QUERS CRANIT'T
dex

durch die Geschutupforte Thurmes

bezeichnet werden, bei denen die Widerspriichlichkeit zum erreichten
technischen Stand am deutlichsten zum Ausdruck kam. Zugleich verkirperte sie
das Suchen nach Lisungen fiir eine giinstige Art der Geschiitzturmaufstellung
(Diagonalprinzip)

allerdings nun bis auf 15 Zoll (381 mm), ja sogar bis
auf 20 Zoll (508 mm) kréftig gesteigert wurde. Hier-
bei machte sich besonders der Ingenieur und Konter-
admiral Dahlgren einen Namen. Seine guBeisernen
Geschiitze — Engels verglich ihre Form mit einer
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Sodaflasche — erhielten im Biurgerkrieg legendaren
Ruf, obwohl viele seiner am Stofl und in der Schild-
zapfengegend sehr dicken Kanonen im Verlauf der

Die mit 21 schweren Kanonen bestiickte « Arrogante» war eine jener schwim-
menden franzisischen Batterien, die aufgrund ihrer Panzerung den russischen
Bombenkanonen vor Kinburn wéhrend des Krimkrieges standhalten konnten.
Ausfallean Menschen hat es lediglich dadurch gegeben, daff Granaten durch die
Stiickpforten in das Schiff eingedrungen waren. Diese Panzerbatterien erwiesen
sich nicht als sehr seefiahig. Die sparliche Takelage wie auch die geringe
Leistung des Dampfantriebs (88 kW) lieflen einen Einsatz nur in Kiistennihe
geraten erscheinen

Kiampfe zersprangen. Ihr Ruhm begriindete sich wohl
vor allem darauf, daf3 beiden Seiten, sowohl den Nord-
als auch den Stdstaaten, zu jener Zeit (1863) kaum
besseres Geschiitzmaterial zur Verfigung stand und
die glatten Armstrong-Kanonen den Dahlgren-Ge-
schiitzen tatsdachlich noch unterlegen waren.

Zu Beginn der 60er Jahre standen also zwei Ge-
schiitzarten zur Diskussion: der groBkalibrige glatte
Vorderlader und das gezogene Geschiitz. Doch beim
Hin und Her im Streit um diese Geschiitzvarianten —
wie spdter bei der Frage Vorderlader oder Hinter-
lader und auch bei den Monstergeschiitzen der 70er
und 80er Jahre — ging es stets um das gleiche Ziel: die
Wirkung der Geschiitze gegeniiber den nun auch ge-
panzerten Schiffen zu erh6hen.

Nachdem der Panzerschutz fiir Schiffe seine Wirksamkeit im Krimkrieg und
im Sezessionskrieg der USA bewiesen hatte, entstand 1859 nach Planen von
Dupuy de Lomes in Frankreich mit der «La Gloire» das erste gepanzerte,
hochseefahige Kriegsschiff der Welt. Die Kreuzerfregatte verdringte etwa
5630 t und war mut 36 glatten 163-mm-Geschiitzen bewaffnet. Die Panzerung
hatte eine Starke von 102 bis 660 mm. Im Gegenzug lief 1860 das erste ge-
panzerte britische schraubengetriebene Batterieschiff « Warrior» vom Stapel,
das mit 48 glatten Kanonen wesentlich starker bewaffnet war. « Warrior»
verdrangte 9137 t und wies Panzerdicken von 114 bis 457 mm auf

Schiffspanzerung

Leichtist es den Beflirwortern des Eisenschiffbaus und
der Panzerung von Schiffen im Sinne Paixhans’ oder
des Amerikaners E.A.Stevens nicht gefallen, die
Marinefihrungen und Parlamente ihrer Linder zu
tiberzeugen. Uber lange Zeit stand ihnen eine fast
ibermachtige Opposition gegentiber. Als Begriindung
fir die ablehnende Haltung wurde beispielsweise das
spezifische Gewichtdes Eisens ins Gefecht gefiihrt, das
ein Schwimmen des Metalls auf Wasser ausschlof3. Bei
einem Leck prophezeite man ein sofortiges Sinken des
Schiffes. Balken, an die sich Schiffbriichige klammern

62



Querschnitt durch die Bordwand
der Panzerkorvette (Turmschiff)
«Sachsen», die 1877 als sogenannte
Ausfallkorvette — ein Begriff,
der durch Landkriegsdenken gepragt
wurde — entstanden ist:
a— Panzerplatte, 254 mm ;
b— Holz, 200 mm
c— Panzerplatte, 152 mm;
d— Holz, 200 mm
e — Innenhaut,

2 Bleche von jeweils 25 mm ;
[+ Decksplanken

konnten, gabe es dann auch nicht mehr. In fernen Ge-
wissern seien Reparaturen nicht ausfihrbar. Treffer
erzeugten gezackte Locher, die sich nur schwer ab-
dichten lieBen ... Kurz gesagt: Die konservativ einge-
stellten Admirale hielten eiserne Bordwinde fiir
unsinnig, ja fur gefahrlicher als hélzerne. Sie wiesen
aufdie kleinen Metallsplitter hin, die beim Zerschellen
von Geschossen an der Eisenwand die Mannschaft
verstimmeln wiirden. Sir Howard Douglas schrieb
1855: «Ein glattes, sauberes Loch in einem Kérper ist
besser als von grausamen und in den meisten Fillen
unheilbaren Wunden zerrissen zu werden, die die
Splitter eiserner Schiffswiande erzeugen.» — Doch das
war genau der Punkt, wo die Befiirworter der Panze-
rung einhaken konnten: Holzsplitter hatten bislang
die weitaus stiarksten Personalausfille auf den Segel-
kriegsschiffen verursacht, wobei von glatten, sauberen
Lochern nicht die Rede gewesen sein konnte.

Den Durchbruch brachte aber erst der Krimkrieg.
Nach schweren Verlusten an hélzernen Schiffen vor
Sewastopol erwiesen sich die von Labrousse konstru-
ierten franzosischen schwimmenden Panzerbatterien
«Dévastation», «Lave» und « Tonnant» den «Bomben»

Eine Panzerplatte wird in der Kaiserlichen Werft Wilhelmshaven auf die
seitliche Bordwand (Giirtelpanzer) eines Panzerschiffs aufgesetzt. Deutlich
ist auf diesem Originalwerkfoto die Holzhinterlage im Bereich des Giirtels zu
sehen

der Russen gewachsen, obwohl sie bis zu 80 Treffer er-
hielten. Diese etwa 1500 t groBen Schiffe trugen 16
50-Pfinder-Kanonen und waren als Schuner getakelt.
Unter Dampferreichten sie aber nur 3—4 kn, so daf3 sie
Uber groBere Strecken meist geschleppt werden muf3-
ten. Thr Einsatz war der Beginn des Wettlaufs zwi-
schen Panzerung und Schiffsartillerie. Allerdings ging
es anfangs weniger darum, Schiffe durch eine Eisen-
bekleidung unverwundbar zu machen, sondern mehr
um die Begrenzung der gegnerischen Artilleriewir-
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Originalwerkfoto von einem im Bau befindlichen deutschen Panzerschiff.
Die Heckaufnahme zeigt, daf die aufgelegten Deckspanzerplatten mit
Schrauben fixiert worden sind, um ein Verrutschen beim Nieten zu vermeiden

kung. Die Seeleute sollten wieder «Gelegenheit zum
Siege durch Geschicklichkeit und Muth» erhalten, wie
ein Zeitgenosse damals formulierte. Doch als es erst-
mals Ende der 50er Jahre gelang, einen Panzer aus
zusammengenieteten Blechen herzustellen, der den
damals schwersten Schiffsgeschiitzen trotzte, glaubte
man, daf3 der Panzerschutz im Wettstreit mit dem Ge-
schiitz fir immer Sieger bleiben wiirde. «Aber der

Rechte Seite

Hinterladergeschiitz mut hydraulischer Bremse in offener Barbette auf dem
Geschiitzten USA-Kreuzer «Atlanta» (80er Jahre). Lange Zeit hatte man in
den USA an glatten, spater gezogenen Vorderladern festgehalten. Nachdem
man auch in der USA-Marine von den Vorteilen des Hinterladers iiberzeugt
war, konnte die einheimische Industrie nicht sofort die Produktion aufnehmen,
weil Erfahrungen fehlten. Deshalb ist auch dieses 8-inch- (203-mm-) Geschiitz
noch in Grofbritannien gebaut worden

Ein britisches 177-mm-Geschiitz von 7 t Masse in der von Moncrieff ent-
wickelten sogenannten Gleichgewichtslafette mit Mittelpivotierung. Das Rohr
ruhte auf einer Art Schlitten, der iiber 2 Schienen nach hinten unten rollen
konnte. Solche Geschiitzsysteme wurden vor allem fiir Uberbankfeuer eingesetzt
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210-mm-Ringkanonen von Krupp:
oben in Vorderpivot-Rahmenlafette
fiir Breitseitaufstellung ; unten in
Mittelpivotlafette mit Panzer-
schutz fiir die OberdecksaufSstellung.
Die Panzerfregatten « Kronprinz»
(Baujahr 1867) und « Kinig
Wilhelm» (Baujahr 1868) waren
beispielswerse mit solchen 210-mm-
Geschiitzen bewaffnet

Rechte Seite oben

Alle Kanonen _fiir die US Navy
wurden bei Privatfirmen hergestellt,
die vor allem im Siidosten der USA
konzentriert waren. Die gezogenen
Hinterlader bestanden aus einem
stahlernen Zylinder, auf den ein
kurzer Stahlmantel und darauf
mehrere Stahlringe

aufgezogen wurden. Zuerst drehte

artilleristische Fortschritt {iberholte bald die Panze-
rung; fiir jede Panzerstirke, die nach der Reihe ange-
wandt wurde, fand sich ein neues, schweres Geschiitz,
das sie mit Leichtigkeit durchschlug», schrieb Fried-
rich Engels in seinem «Anti-Diihring». In der Tat:
Bald vermochten die zusammengenieteten Eisen-
platten den verbesserten Geschiitzen nicht mehr zu
widerstehen, und der Panzerplattenindustrie fiel es
noch schwer, stiarkere Platten durch Walzen herzu-
stellen. Erst 1862 waren die John-Brown-Atlas-Werke
in GroBbritannien in der Lage, 115 mm dicke, 21 t

man Zylinder und Mantel und bohrte
sie dann — ein aufwendiger Prozef.
Danach zog man den erhitzten
Mantel auf das Rohr. Wiederum
Jolgte eine maschinelle Bearbeitung
der so entstandenen Oberfliche.
Dann wurden die Ringe auf-
geschrumpft. Nun bohrte man den
Zylinder (Rohr) auf ein_feineres
Maf und friste die Ziige heraus.
Die Aufnahme zeigt ein Rohr nach
diesem Arbeitsvorgang. Zum Schluf
wurde noch der Verschlufmechanismus
installiert

Rechte Seite Mitte

Preupischer Kolbenverschluf. Er bestand aus dem Verschlufikolben, dem
Querzylinder und der seitlich herumschwenkbaren Verschluftiir. Der Kolben
wurde von hinten in das Rohr hineingeschoben und von dem seitlich eingesteckten
Querzylinder darin festgehalten. Eine Dichtung aus Hanfpappe (Prefispan)
sollte das Herausschlagen der Pulvergase verhindern. Diese Dichtung (Lide-
rung) war der schwdchste Punkt der Konstruktion, denn sie mufte nach jedem
Schuf ausgewechselt werden, und hat auch Ladehemmungen verursacht

Preufischer Doppelkeilverschluf. Er bestand aus 2 Keilen, die seitlich in ein
prismatisches Querloch, das Keilloch, eingesetzt und durch eine Schraube
gegeneinander so verschoben wurden, daf sie fest safen. Die stihlerne Liderung
hielt mehreren Schiissen stand. Fiir grifere Ladungen war aber auch dieses
Verschlufsystem nicht geeignet
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Rechts

Rundkeilverschlufp von Krupp. Er bestand im wesentlichen aus einem massiven,
keilformigen Stahlblock, der durch eine Schraube fest in das entsprechend
gestaltete Keilloch quer zur Seelenachse des Rohres eingedriickt wurde. Auch
hier war fiir die Liderung als Material Stahl verwendet worden. Der Stahl-
block hatte lings zur Seelenachse eine Bohrung, die den Ziindlochstollen bildete,
so daff eine Zentralziindung mittels Schlagbolzen und Ziindschraube moglich
war

Leitwellenverschlupy fiir Schnelladekanonen von Krupp. Das Grundprinzip
bestand darin, den Verschlufkeil mittels einer Leitwelle ein- und auszufiihren.
Besondere Merkmale waren der im Verschlufkeil untergebrachte Schlagbolzen
sowie die Kralle vorn am Verschlup, die die Patronenhiilse bzw. Kartusche nach

dem Offnen des Verschlusses auswarf
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Matrosen iiben Selbstjustiz an ecnem Kameraden. Man hat ihn iiber ein
Geschiitz gebunden und verpriigelt thn mit Tauenden. Obwohl die Art der
«Selbsterziehung» von der Schiffsfiihrung gebilligt, ja gefordert wurde,
spielten sich solche Szenen weitab von den Offiziersunterkiinften nachts auf dem
Vorschiff ab. Um die Schreie des Gepriigelten zu tibertonen, sangen die Matrosen
das Lied « Wir winden dir den Jungfernkranz». Natiirlich wurde auch noch
von seiten der Vorgesetzten gepriigelt. Die Disziplinarstrafordnung fiir die
Kaiserliche Marine legte u. a. als Bestrafung fiir Schiffsjungen im_Jahre 1908
JSest: «Karperliche Ziichtigung bis zu 10 Hieben, im Beisein des Divisions-,
bzw. Zugoffiziers, des Divisionsfeldwebels und der Korporalschaftsfithrer
des Zuges, jedoch ohne weitere Zeugen. »

Der US-amerikanische Monitor « Miantonomoh» (40541t) ist Schwester-
schiff der « Monadnock», « Agamenticus» und « Tonawanda», die alle in den
60er Jahren nach dem Erfolg von Ericssons « Monitor» im Kampf gegen die
«Virginia» wahrend des Sezessionskrieges gebaut worden sind. Sie bildeten die
erfolgreichste Serie von Monitoren der USA. Daf sie auch seefihig waren,
bewies « Monadnock», indem sie 1865/66 Kap Hoorn umrundete und 1866/67
den Atlantik iiberquerte. Urspriinglich trugen diese Monitore 4 15-inch-
(381-mm-) Glattrohrgeschiitze von Dahlgren. 1890 erhielt die « Mianto-
nomoh» fiir die beiden Doppeltiirme jeweils 2 gezogene 10-inch- (254-mm-)
Geschiitze. Die Abbildung zeigt die Montage der ersten dieser 4 Kanonen. Es
waren zugleich die ersten modernen Geschiitze mit grofem Kaliber, die in

den USA produziert worden sind

Friiher franzisischer Schraubenverschluf. Das Verschlupfstiick wurde von einer
Schraube gebildet, die man axial einschraubte ; und da das Gewinde sowohl
auf dem Verschlufstiick wie im Rohr iber einen weiten Bereich seitlich fortge-
lassen worden war, konnte der Block mit einer Bewegung in das Rohr geschoben
und durch eine Drehbewegung um 6(F festgeschraubt werden
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Fiir Kanonenboote sah man in den 80er_Jahren des 19. Jahrhunderts ein schweres
Geschiitz in Oberdecksaufstellung fiir die zu losenden Aufgaben als aus-
reichend an. In den Breitseiten standen nur wenige Geschiitze kleinen bzw.
muttleren Kalibers. Die Abbildung zeigt das seegehende russische Ka b
«Bobr» von 1250 t aus dem Jahre 1885 mit einem schweren Geschiitz von
228 mm in sogenannter Jagdaufstellung. Die beiden Dampfmaschinen der
«Bobr» iibertrugen thre Leistung von 846 kW auf 2 Schrauben, was eine Ge-
schwindigkeit von 12 kn ermiglichte. « Bobr» sank Ende 1904 wéhrend der
Belagerung von Port Arthur

0ot

schwere, 6,1 m lange und 1,2 m hohe Platten anzu-
fertigen. 1870 entwickelte man dann den «Sandwich»-
Panzer. Er bestand aus mehreren diinnen Eisenplatten
mit schichtweise dazwischengelegtem Teakholz (sau-
refreie indische Eiche).

Da es in den USA nur gelang, 25,4 mm (1 Zoll)

starke Platten herzustellen, wurden dort mehrere die-
ser Platten iibereinander zu einer einzigen zusammen-
genietet. Es entstand u.a. die 203 mm (8 Zoll) starke
Lamellenpanzerung, die den «Monitor» im Kampf
gegen die «Virginia» so erfolgreich machte. Fiihren-
des Panzerplattenwerk in Frankreich war die-Firma
Schneider. In RuBland waren die Obuchow-Werke
bekannt, in Italien Terni.

In Deutschland konnte die Firma Krupp ab 1864
Panzerplatten aus Stahl anfertigen, die allerdings
noch sehr spréode waren. Die Dillinger Hiittenwerke
lieferten bald wesentlich bessere stahlerne Platten.
Krupp experimentierte noch bis 1889, ehe er auch den
Konkurrenten im eigenen Land mit hoherer Qualitdt
aus dem Feld schlagen konnte.




Die Abbildung zeigt eins der beiden in Barbetten an Oberdeck des britischen
Zentralbatterie- Barbetteschiffs « Temeraire» aufgestellten 280-mm- Geschiitze
in Verschwindlafette vom Typ « Moncrieff», die urspriinglich fiir Kiisten-
befestigungen entwickelt worden sind. Geladen wurden diese Geschiitze hinter
der 254 bis 203 mm starken Barbettepanzerung. Der Riickstoff beim Schuff
brachte die Kanone in die Ladeposition zuriick. Der Vorteil dieser Lafetten-
konstruktion bestand darin, daf Geschiitz wie Bedienungspersonal durch die
hohen (hier zu niedrig dargestellten) Barbettewdnde geschiitzt waren. Nach-
teilig waren die hohen Anschaffungskosten, die Masse und der grofie Raum-
bedarf. Die « Temeraire» war das erste britische Barbetteschiff und das grifte
als Brigg getakelte Kriegsschiff (8540 t). Seine Antriebsanlage — stehende
Zweizylinder- Compoundmaschine — leistete 5661 kW. Damit erreichte das
Schiff eine Geschwindigkeit von 14,65 kn. Auferdem verfiigte es iiber 30 mut
Dampf betriebene Hilfsmaschinen

Weitaus frither als Krupp lieferte die Witkowitzer
Panzerplattenindustrie in der Habsburger Doppel-
dynastie der k. u. k. Marine relativ widerstandsfahiges
Panzermaterial. Es wurde nach folgendem Verfahren
hergestellt: Roheisen puddelte man zu moglichst gro-
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Ben Luppen, die dann «unter einem schweren Dampf-
hammer ohne Riicksicht des Verlustes, welcher durch
das Ausscheiden der Schlacke und unreiner Theile
durch dieses starke Quetschen entsteht», geschmiedet
wurden. Danach schloB sich der WalzprozeB3 an, in
dem Schienen entstanden, die zu einem bis zu 1225 kg
schweren Paket zusammengefiigt wurden. Jeweils
zwel dieser Pakete kamen dann in den SchweiB8ofen,
wo man sie gleichmaBig erhitzte und anschlieBend zu
einer einzigen Platte ausschmiedete. So entstanden in
Osterreich-Ungarn Plattenstirken bis zu etwa 158 mm
(6 Zoll).

Doch die britische Panzerplattenproduktion in
Sheflield hielt qualitativ international immer noch die
Spitze, auch gegeniiber Granaten aus gezogenen Ge-
schutzen. Als 1877 die Grenze des zuverldssigen
Walzens erreicht war, schwei3ten britische Arbeiter
Stahlplatten auf Walzeisen und erhielten den soge-
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Schematische Darstellung eines Geschiitzturmes des Panzerfahrzeugs
«Arminius» (Stapellauf 1864, Verdrangung 1829 t). Die beiden Rohre vom
Kaliber 210 mm ruhten in der fiir paarweise Aufstellung konstruierten Rahmen-
lafette. Die Oberlafette wurde uiber ein Paar vordere und hintere Rader bewegt.
Aufgrund der nach vorn geneigten Lage entfielen Vorrichtungen zum Aus-
rennen. Zum Einrennen diente eine Kettenwinde. Der Riicklauf wurde durch
2 Puffer begrenzt. Hohenrichtung erhielten die Geschiitze durch Richtschrauben
mit Kurbelkranz. Die den Rahmen bildenden, nach hinten um 5° ansteigenden
2 T-formigen Laufschwellen waren fest mit dem Turm verbunden (System
Cole). Die Riicklaufbremse bestand aus 1 Kompresse mit Stellschraube

nannten Compoundpanzer, der auf eine Stirke von
457 mm getrieben wurde. 1880 erwarben die Dillinger
Hiittenwerke das Patent und brachten es erstmals fir
die Panzerung von Kanonenbooten und chinesischen
Panzerschiffen in Anwendung.

Inzwischen hatte Krupp in seiner Technologie auf-
geholt und verwendete ab 1889 als Panzermaterial
riBfreien Nickelstahl. Der Amerikaner Harvey zog

1891 mit dem einseitig gehérteten Stahlpanzer (Halb-
panzer) nach. Krupp antwortete darauf 1895 mit dem
einseitig gehirteten Nickelstahlpanzer. Damit stie§3 er
seine Rivalen endgiiltig von ihrem Thron.

Gezogene Geschiitze

«Jedes gezogene Geschiitz, das diesen Namen ver-
dient, verbiirgt eine solche Genauigkeit bei groBen
SchuBlweiten, daf3 die frithere Unzuldnglichkeit des
SchieBens aufSee aufsolche SchuBweiten wahrschein-
lich bald der Vergangenheit angehéren wird», urteilte
Friedrich Engels in seinem Artikel «Flotte». Als geeig-
netste Geschiitzkonstruktion fiir ein genaues Schieflen
auf weite Entfernungen empfahl sich der Hinterlader.
Bereits 1858 hatte Krupp der preuBischen Marine
ein Hinterladergeschiitz angeboten, war damit aber
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Kruppsche 150-mm-Schnellfeuer-
kanone in Oberdecksaufstellung.
150 mm waren noch 1895 die Ober-
grenze fir Mantelpatronen (Ein-
heitsmunition). Die Kartuschen
wurden in einem als Ziehen be-
zeichneten Verfahren hergestellt.
Boden und Mantelfldchen ent-
standen nahtlos aus einem Stiick.
Am Boden der Mantelpatrone war
ein Ziindhiitchen eingesetzt, das
durch den Schlagbolzen die Ziindung
auf die Pulverladung in der Hiilse
ubertrug. Mit diesen 150-mm-
Kanonen konnten 4 bis 5 Schuf$ je
Minute abgegeben werden. Da-
durch sollten die 3 bis 4 Minuten
dauernden Ladepausen bei den
schweren Geschiitzen ausgeglichen werden. Die Wirkungsmaiglichkeiten
dieser Geschiitze steigerten sich noch, als 1887 Sprenggranaten,

d. h. Hochexplosivgeschosse, in Patronenform gebracht wurden.

Danmit konnten grofe Schiden an ungeschiitzten Schiffsteilen angerichtet
werden. Das fiihrte dazu, daf diese Mittelartillerie bis zur
Jahrhundertwende iiberschatzt wurde

wegen der Unvollkommenheit und damit der Un-
sicherheit der Konstruktion nicht auf Gegenliebe ge-
stoBen. Dagegen fanden Armstrongs frithe Hinter-
lader von 2 Zoll (51 mm) im Jahre 1854 und erst recht
die 7zo6lligen (178 mm) von 1859 sofort Eingang in die
Bewaflnung der britischen Flotte. Ein voluminéses
VerschluBstiick bildete den hinteren Abschluf3 der
Geschiitze. Und das war der schwichste Punkt. Schon
Wahrendorfl war vor allem an der VerschluBlfrage —
im weiteren Sinn an den technischen Méglichkeiten
seiner Zeit — gescheitert. Auch fiir Armstrong bildete
dieses Problem die Schwelle, die er damals nicht zu
tiberschreiten vermochte. Bei einer SchieBiibung mit
einem 20pfiinder ril das Rohr von der Miindung bis
zu den Schildzapfen ab, und bei der Beschiefung von
Kagoshima 1863 gab es gar bei 365 Salven der 21 Arm-
strong-Hinterlader 128, zum Teil tédliche Unfille.
Somehrten sich in GroBbritannien die Stimmen, die
eine Rickkehr zum «altbewahrten, sicheren Vorder-
lader» forderten. Die Admiralitdt entsprach diesem
Druck «von auflen» und kehrte 1864 zum Vorder-
lader zurtick. Nachdem sich hier 1865 das gezogene

Geschiitz endgiiltig durchgesetzt hatte, erwarben
mehrere Firmen zugleich Patente auf gezogene Vor-
derladergeschiitze, die sich neben Details im Aufbau
durch die Art der Ziige unterschieden, wobei die
Fihrungswarzen an den Geschossen beibehalten
wurden.

Die Withworth-Geschiitze hatten allerdings keine
eigentlichen Ziige —ihre Seele bildete ein regelmaBiges
Sechseck bei einem Drall von 2 Umdrehungen tiber
die Lange des Rohres. Die dafiir vorgesehenen Lang-
geschosse aus GuBstahl waren in ihrer Form diesem
Profil angepaBt und mindestens 3 Kaliber lang.
Andere Firmen wihlten einen elliptischen oder poly-
gonalen Querschnitt, der sich tber die Lange des
Rohres drehte. Doch bei allen Konstruktionen wirkte
immer noch ein alter Nachteil der Vorderlader. Um

Die Gedeckte Korvette « Prinz Adalbert», ex «Sedan», wahrend ithrer Welt-
reise, die sieam 14. 10. 1878 von Kiel aus begonnen hat. Wie das Schwesterschiff
«Leipzig» wurde « Prinz Adalbert» 1884 zur Kreuzerfregatte umklassifiziert.
Sie war eines der ersten grofen Schiffe jener Zeit, die mit Torpedorohren—man
nannte sie Torpedo-Kanon — ausgeriistet wurden. « Prinz Adalbert» war bis
1890 im Dienst, wurde bis 1905 als Wohnhulk benutzt und 1907 abgewrackt.
Als «Sedan» 1876 in Stettin vom Stapel gelaufen, verdrangte das 1878 in « Prinz
Adalbert» umbenannte Schiff 4626 t. « Prinz Adalbert» galt als mittelmafiger
Segler, dessen Bugspriet eingefahren werden konnte. Bei vollen Bunkern soll sie
gestampft und geschlingert haben. Ihre Mandovrierfahigkeit wurde als sehr gut
eingeschatzt
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VINETA und GAZELLE
gefechtsklar vor Port au Prince im Jahr 1872.

i
I
VINETA
cht als erstes preussisches
W die Reise um die Erde 186

!

INETA

iradosirasse 2

Das Gemdlde von Willy Stower zeigt die Schraubenfregatte bzw. Gedeckte «Gazeller, « Hertha» und « Elisabeth». Sie liefien sich vor allem als Segler
Korvette «Vineta» (2504 t) mit besonders hervorgehobenen Eckpunkten threr bet geheifiter Schraube gut mandvrieren und steuern. Charakteristisch war fiir
wechselvollen Geschichte. Schwesterschiffe der «Vineta» waren «Arcona», ste das Spiegelheck. «Vineta» wurde 1897 abgewrackt
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secgelecht bel Jasmund
am 17 Masz 1864

ARKONA
jEstittung des Suez-Kanals
3 Nov. 1869,

ARKO NA
d fravenlob im Taifun
& 16560,

Bildnerische Darstellung der Gedeckten Korvette «Arcona». Am Rand wichtige mafiges Seeschiff, das stark stampfte und schlingerte. Unter Segel liefi sie sich
Stationen wihrend der Dienstzeit des Schiffes. Die «Arcona» galt als mittel- besser steuern als mit Maschinenantrieb
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Die Kreuzerfregatte « Moltke»
(2294 t) ist von 1878 bis 1884
als Gedeckte Korvette bzw.
Schiff I11. Ranges klasstfiziert
worden. Ab 1891 fuhr sie als
Schulschiff. 1910 wurde sie
aus der Kriegsschiffsliste ge-
strichen und lag bis Ende
1918 als Hulk fiir U-Boot-
Besatzungen unter dem Namen
«Acheron» in Kiel. 1920
wurde das Schiff abgewrackt.
Im_Jahre 1882 hatte « Moltke»
fiir die « Deutsche Polar-
Kommission» den Transport
einer deutschen Expedition in
das Siidpolargebiet (Siid-
georgien) tibernommen.
«Moltke» soll ein gutes See-
schiff gewesen sein, aber
Probleme beim Mandvrieren
gehabt haben

Die « W '0[/;) (570t) ist 1878 in
Wilhelmshaven als Kanonen-
boot I. Klasse vom Stapel ge-
laufen, wurde aber ab 1684
wie thre Schwesterschiffe
«Hydne» und «Iltis» nur noch
als Kanonenboot klassifiziert.
«Wolf» war mit einem Teil
der Maschinenanlage des
aufler Dienst gestellten Kano-
nenboots « Blitz» ausgeriistet.
Das Schiff ist gebaut worden,
um in Stidostasien die deut-
sche Kanonenbootpolitik
besonders gegeniiber China zu
verfolgen. Ab 1897 war das
Kanonenboot vor Kamerun
und Deutsch-Sidwestafrika
zur Niederhaltung der Einge-
borenen sowie zu Vermessungs-
arbeiten eingesetzt. Wahrend
des ersten Weltkrieges diente
die « Wolf» in Danzig als
Reparaturschiff und wurde
1919 abgewrackt
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Der Bau der spateren Panzer-

fregatte « Konig Wilhelm» ist
urspringlich fir die Tiirket

(« Turkestan» bzw. «Fatikh»)
in Angriff genommen worden.
Noch wahrend der Kaufver-
handlungen mit Grofbritannien
hatte die preufiische Regierung
dem unfertigen Schuff den
Namen « Wilkelm I.» zuge-
dacht, der dann im Dezember
1867 in «Konig Wilhelm»
umgedndert wurde. Unter
diesem Namen lief das Schiff
am 25.4. 1868 vom Stapel.

B 1 L] : i
A S - A L 1Y - Nach der Fertigstellung (ohne
Bewaffnung) und Uberfiih-

‘“ittﬂ:um ul o L-? 3

| r '

il & i ‘ fes >

e b . : " rung nach Kiel wurde das
; g

S - . 10761 t verdrangende Schiff
f dort als Wunderwerk der

.

Technik gepriesen. Die Aus-
riistung mit modernen gezo-
genen Geschiitzen von Krupp
machte es zum kampfstarksten

Schiff der preufiischen Flotte

Das Kiistenpanzerschiff (ab
1899) bzw. Panzerschiff
1V.Klasse « Beowulf» (3741 t)
wst am 8.11. 1890 in Bremen
als reines Panzerschiff ohne
Besegelung vom Stapel ge-
laufen und am 1.4.1892 in
Dauenst gestellt worden. Im
Jahre 1900 wurde « Beowulf»
modernisiert und verlangert.
Wahrend des ersten Weltkrieges
nahm das Schiff an Opera-
tionen in der Ostsee teil und
versah Vorpostendienst in der
Nordsee. Im Marz 1916 diente
, es nur noch als U-Boot-Ziel-
ia'_‘)’ij—‘v‘u’ schiff. 1921 wurde es abge-
wrackt. Als Kiistenpanzer-
schiff des Typs «Siegfried»

wurde « Beowulf» wegen der

glockenartig gewalbten Auflen-
haut und der runden Turm-
kuppeln scherzhaft « Meer-

wetbchen» bzw. « Meer-

schweinchen» genannt
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Der britische Torpedokreuzer
«Archer» (Stapellauf 1885)
hatte noch eine, wenn auch
bereits stark vereinfachte
Segeltakelage (Schuner).

Auf seine von der Konstruktion
her vorgesehene Verwendung
als Segler verweist noch die
Gestaltung des Vorschiffs.
«Archer» war das Typschiff
einer 8 Schiffe umfassenden
Serie. Diese Torpedokreuzer
sollten selbst Torpedos
einselzen, aber auch gegnerische
Torpedoboote bekampfen —

sie waren damit eine frithe
Vorstufe des Zerstorers. Die
Kreuzer des Typs « Archer»
waren die letzten britischen
Kreuzer mit Beseglung und die
letzten threr Art mit liegenden

Dampfmaschinen

Zu den ersten britischen
Kreuzern in Stahlbauwerse
und ohne Segeltakelage
geharten die « Mersey» und
thre 3 Schwesterschiffe. Die
Schiffe dieses Typs hatten ein
uber die ganze Schiffslinge
reichendes Panzerdeck

(bis zu 76 mm Starke) und
ewnen Rammbug. Da sie vor
allem_fiir den Handelsschutz
vorgesehen waren, war thr
Kohlenvorrat auf 900 t erhiht
worden. Das reichte aus, um
bet 10 kn Marschfahrt eine
Fahrstrecke von knapp 9000 sm
zuriickzulegen. Die « Mersey»
lief Mitte 1883 vom Stapel.
Aufer den an Oberdeck
stehenden 2 gezogenen 203-mm-
Hinterladergeschiitzen trug sie
10 152-mm- Geschiitze im
Batteriedeck sowie 6 leichtere
Rohre und 6 Torpedoabgangs-
rohre
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Das britische Torpedo-
Rammschiff «Polyphemus»
war zu seiner Zeil (entwickelt
ab 1872, Stapellauf 1881) ein
ungewdhnliches Schiff. Seine
Aufgabe wurde darin gesehen,
gegnerische Schiffe mit
Torpedoschuff und Rammstoff
anzugreifen. Zu diesem Zweck
war es wettgehend beschuf}-
sicher gebaut, relativ stark
gepanzert und mit 5 unter
Wasser angeordneten Torpedo-
abgangsrohren als Haupt-
bewaffnung versehen. Es
wurde ein ungewahnlich grofer
Vorrat von 18 Torpedos mitge-
fiihrt. Das 74 m lange Doppel-
schraubenschiff hatte 2
Compounddampfmaschinen
von etwa 5150 kW Gesamt-
letstung, die thm die damals
sensationelle Geschwindigkeit
von 18 kn ermiglichten

Die «Orlando» und thre 6
Schuwesterschiffe des Typs
«Aurora» galten Ende der
80er Jahre als erste echte
Panzerkreuzer der britischen
Marine. Von der Konstruktion
her waren sie eine gepanzerte
Weiterentwicklung des Typs
«Mersey». Gleich diesem
wurde thre Hauptaufgabe im
Handelsschutz gesehen. Der
Kohlenvorrat von 900 t reichte
bet der 56001 grofien « Orlando»
Siir 8000 sm, wenn die Marsch-
Jahrt die Geschwindigkeit von
10 kn nicht iiberschritt und
gutes Wetler vorherrschte.
Zusdtzlich zum Panzerdeck
war eine Seitenpanzerung aus
254 mm starken Compound-
platten eingebaut, eine Bau-
wetse, die bet spateren briti-
schen Kreuzern nicht fortgesetzt
wurde



Im Vergleich zu vielen gleichaltrigen Schiffen seiner Klasse — beispielsweise
zur britischen « Orlando» — wirkte der gepanzerte USA-Kreuzer « Chicago»
bereits bei seiner Indienststellung 1889 villig veraltet. Auch bei thm war die
komplette Barktakelage samt Vorgeschirr unsinnig geworden, denn das 104 m
lange Schiff hatte einen Zweiwellenantrieb mit einer Gesamtleistung von
3700 kW und einen Kohlenvorrat von 832 t, der problemlos weite Fahrten
ermaglichte. Ein eventueller Grund fiir die Beibehaltung der Beseglung konnte
die Unzuverldssigkeit der Kessel und Maschinen gewesen sein. Die Bewaff-
nung bestand aus 4 203-mm- sowie 14 152- und 127-mm-Geschiitzen, die

ausschliePlich entlang den Bordseiten und grifitenteils in der taktisch und tech-
nisch iiberholten Kasemattaufstellung angeordnet waren. Erst betm Umbau zur
Jahrhundertwende, als die Maschinenleistung annihernd verdoppelt wurde,
entfernte man die hinderliche Segeltakelage. Das Schiff war dann noch mit
verringerter Bestiickung bis 1935 als Wach- und Begleitschiff im Einsatz und
sank 1936 auf der Uberfiihrungsfahrt zur Abwrackwerft. F. S. Cozzens hat
hier die « Chicago» um 1890 in Begleiiung der fast gleichaltrigen, aber noch
antiquierter wirkenden Kreuzer «Atlanta» (links) und «Boston» (rechts)
dargestellt
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diese Geschiitze durch die Miundung problemlos
laden zu kénnen, muBte der Durchmesser der Ge-
schosse gegentiber der Seele kleiner gehalten werden.
So entwich beim Schuf ein Teil der Pulvergase, ohne
fir die Vortriebskraft des Projektils wirksam gewor-
den zu sein, wodurch Reichweite und Durchschlags-
kraft beeintrachtigt wurden. Auch ein gewisses
Pendeln dieser sogenannten Spielraumgeschosse im
Rohr war nicht zu vermeiden, was sich, abgesehen
von der héheren Beanspruchung des Rohrmaterials,
auf die Treffsicherheit auswirkte. Trotzdem wurde in
GroBbritannien bis zu Anfang der 80er Jahre am ge-
zogenen Vorderlader festgehalten. Allerdings hatte
man bis dahin die Basis der Geschosse mit einem
kupfernen Fiihrungsring versehen, der sich bei der
Explosion der Ladung ausdehnte und in die Fiih-
rungsnuten prefite, wodurch das Entweichen der
Pulvergase verhindert wurde.

Auch in PreuBlen vollzog sich die Abkehr vom Vor-
derlader und die Hinwendung zum Hinterlader nicht
ohne Wenn und Aber, zumal es am Anfang der Ent-
wicklung groBe Riickschldge gab. Die frithen 6-, 8- und
9zolligen (157, 209 bzw. 235 mm) Hinterlader von
Krupp (1861/62) waren tber Jahre den britischen
Vorderladern wegen der zu geringen Ladung und vor
allem hinsichtlich der Anfangsgeschwindigkeit der
Geschosse und damit auch der Durchschlagskraft
unterlegen.

In Frankreich hat man tbrigens Schiffe mit Hin-
terladern bestiickt, als GroBbritannien wieder zum
Vorderlader tiberging. Diese Kanonen waren auf der
Basis eines amerikanischen Patents von 1853 ent-
wickelt worden und hatten sogar einen ganz brauch-
baren, axial einschraubbaren VerschluB, der sich
schnell 6ffnen und wieder einschrauben lieB3.

Inzwischen erkannte man auch in anderen Staaten
die Vorteile des Hinterladersystems. Bis 1863 waren in
Osterreich wie in RuBland die franzésischen gezoge-
nen Vorderlader von La Hitte bevorzugt worden.
Nach dem Ubergang zum Hinterlader erhielten die
Geschosse Pressionsfiihrung, d.h., das GeschoB8 war
von einem Mantel aus Blei umgeben, das sich beim
Schuf} in die Ziige preBte. Spiter verwendete man

statt dessen kupferne Fithrungsringe, die sich eben-
falls in die Ziige einschnitten.

Geblieben waren aber die groBen Probleme mitdem
VerschluB3system. Den VerschluB gegen den Explo-
sivdruck groBer Pulverladungen an seinem Platz zu
halten und das Entweichen der Pulvergase zu verhin-
dern bedeutete fiir die Technik jener Zeit noch un-
iberwindliche Schwierigkeiten.

Aber auch die britischen Geschiitzkonstrukteure
hatten nicht geringe Probleme mit ihren gezogenen
Vorderladern, denn um bei der stindig verbesserten
Panzerung der Schiffe Wirkung erzielen zu kénnen,
brauchte es schon eine tiichtige Portion Pulver (bei
groBkalibrigen Geschiitzen 40 bis 50 kg). Doch das
hielten die aus einem Stiick gegossenen Rohre nicht
aus. So ersann man neue Geschiitzkonstruktionen.
Die Stahlrohre von Parson bildeten schon einen ge-
wissen Fortschritt. Doch bald hatte die technische
Entwicklung einen Stand erreicht, der die Herstellung
sogenannter kiinstlicher Metallkonstruktionen bei
Geschiitzrohren erlaubte. Sie sollten die ungleiche Be-
lastung der AduBeren und inneren Metallagen des
Rohres beim SchieBen weitestgehend ausgleichen.
Rohre wurden deshalb nicht mehr wie bisher in einem
Stiick gegossen, sondern als Ring-, Mantel- oder
spater als Mantelringrohre hergestellt. In GroBbritan-
nien wetteiferten u.a. Armstrong, Withworth, Fraser
(Woolwich), Blackely, Lancaster, Parson und Palliser
um die gelungenste Konstruktion. Armstrong lieB auf
das stidhlerne, gehirtete und gebohrte Kernrohr eine
bestimmte Anzahl schmiedeeiserner Reifen (Ringe),
die wiederum aus feuerverschweiBten Drahtwick-
lungen gefertigt worden waren, aufschrauben, spiter
auch aufschrumpfen, d.h. in glihendem bzw. heiBem
Zustand auf das gekiihlte Rohr aufziehen. Beim Er-
kalten zog sich das Metall zusammen und preBte sich
fest auf das Rohr.

In Konkurrenz dazu schrumpfte Fraser in der
koniglichen Geschiitzfabrik Woolwich dem Kernrohr,
das eine «harte und klare Bohrung» erhalten hatte,
massive schmiedeeiserne Blocke auf. Das brachte
gegeniiber Armstrong eine Kostenersparnis von etwa
40 Prozent. Die franzésischen Geschiitze — sie waren
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aus Eisen gegossen und trugen aufgeschrumpfte Rei-
fen aus Puddelstahl — standen in Material und Her-
stellungsmethode dagegen immer noch weit zuriick.

Krupp hatte bereits in den 50er Jahren reiche Erfah-
rungen mit sehr haltbarem TiegelguBstahl sammeln
kénnen, die er bei der Herstellung von schweren
Schiffs- und Kiistengeschiitzen anwandte. Oberst
Scheuerlein vom preuBischen Artilleriedezernat be-
schrieb die Herstellung von solchen Geschiitzen fol-
gendermaflen: «Durch Verschmelzung von Puddel-
stahl in Tiegeln, welcher aus reinstem Holzkohlen-
eisen gewonnen ist, wird zur Herstellung eines Ge-
schiitzrohres ein cylindrischer Block von ungefihr
dreifachem Gewicht des fertigen Rohres gegossen,
dann wird der Block unter dem kolossalen Hammer-
werk durchgearbeitet und in der rohen Form des
Geschiitzrohres mit Zapfen vorgeschmiedet, sodann
ausgegliht und langsam abgekiihlt.» AnschlieBend
wurden die Rohlinge auf ihre endgiiltige Form abge-
dreht und gebohrt. Bezogen wurden Krupps stihlerne
Kanonen zuerst von RuBland, als Anfang der 60er
Jahre die Festung Kronstadt mit modernen Ge-
schiitzen ausgestattet werden sollte und der Zar eine
ganze Serie Kruppscher 203-mm-Kanonen ankaufte.

Das Verfahren zur Herstellung homogener, stih-
lerner Geschiitze war iibrigens u.a. auch von With-
worth aufgegriffen worden, bis Armstrong seine ersten
Ringkanonen anbot. Krupp reagierte dann wie With-
worth sehr schnell und ging 1866 zu kiinstlichen
Metallkonstruktionen aus qualitidtvollem TiegelguB3-
stahl Giber. Seine Geschiitze (1867 der erste 240-mm-
Ringrohrhinterlader) bestanden nun im wesentlichen
aus einem stahlernen Kernrohr, das von 1 bis 3 Ring-
lagen aus massivem Stahl umgeben war. Bei der Wahl
des giinstigsten Ringdurchmessers im Verhaltnis zum
auBleren Rohrdurchmesser stiitzte sich Krupp vor
allem auf Berechnungen des russischen Artillerie-
experten Generalmajor Gadolin aus dem Jahre 1861.
So erhielt er die besten Werte bei der Pressung des
Ringes auf das in Leindl gehidrtete Rohr nach dem
Aufschrumpfen. Allerdings war sein Verfahren doppelt
so teuer wie das ohnehin schon nicht billige Armstrongs.
Immerhin verlangte er fir ein 149-mm-Geschiitz

19200 M; ein 235-mm-Geschiitz kostete 52500 M
und ein 280-mm-Geschiitz sogar 111000 M.

In der Durchschlagskraft standen Krupps Ge-
schiitze denen seines britischen Rivalen allerdings
immer noch nach, weil vor allem die Anfangsge-
schwindigkeit der Geschosse nicht ausreichend war -
eine Frage der Pulvermenge und -sorte, aber letztlich
des Verschlusses. Dabei hatte er in seiner Fabrik be-
reits technische Moglichkeiten geschaffen, um bis zu
85 t schwere Stahlblécke gieen und bearbeiten zu
konnen. Erst die Verwendung des in Ruf3land und in
den USA bereits im Schuf3 erprobten, langsamer ver-
brennenden prismatischen Pulvers unter Beibehaltung
des bewéhrten TiegelguBstahls bei der Rohrkonstruk-
tion brachte Krupp 1868 einen solch spiirbaren Ruck
nach vorn, daBl er Armstrong und Woolwich auf
Platz 2 verweisen konnte.

In den USA blieb man indessen vorldufig beim
VollguB3 von Geschiitzrohren. Um 1870 setzte sich
auch hier die kiinstliche Rohrkonstruktion durch.

In Frankreich wurden 1870 in die gegossenen und
mit Puddelstahl ummantelten Eisenrohre vom Ver-
schluf3 bis zu den Schildzapfen erstmals Stahlrohre
eingezogen, und ab 1875 erhielten alle Schiffe
stahlerne Kanonen.

In Osterreich-Ungarn suchte man nach Lésungen,
um die teure GuBstahltechnologie zu umgehen. Ab
Mitte der 60er Jahre kam hier deshalb das sogenannte
Uchatiussche Verfahren bei der Kanonenproduktion
zur Anwendung. Das Grundmaterial hierbei bildeten
92 Prozent Kupfer und 8 Prozent Zinn. Um einen
Kern aus geschmiedetem Kupfer gegossen, enstand
das bronzene Rohr, das dann auf einen gewissen
Durchmesser ausgebohrt und danach durch Eintrei-
ben entsprechender Stahlzylinder mit zunehmendem
Durchmesser bis auf die gewiinschte Weite aufgetrie-
ben wurde. Dieses Verfahren verlieh der Bronze, die
jetzt Hart- oder Stahlbronze hieB3, eine hohere Festig-
keit. (In RuBland entwickelte etwa zur gleichen Zeit
Oberst Lawrow ein Walzverfahren zur Herstellung
von Hartbronzerohren fir Schiffsgeschiitze.) Gegen
Ende der 60er Jahre zog die k. u. k. Flotte jedoch fur
ihre schweren Panzerschiffe bis zu 305-mm-Gufstahl-
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Laden eines schweren preufischen Hinterlader- Turmgeschiitzes. Deutlich sind
am Geschofd die Fiihrungsringe zu erkennen. Der Ziinder wurde durch eine
Abdeckplatte geschiitzt. Die Geschosse dieses Kalibers waren so schwer, daf§
unter dem Deck Schienen angebracht werden muften, auf denen Rollen mit
Haken liefen. An diesen Haken hingen Geschoftragen, in die die Granaten
hineingelegt wurden. Uber Flaschen- oder andere Aufziige gelangten die Tragen
mat Geschofs nach oben in den Geschiitzturm. Hohenrichtung erhielt das hier
abgebildete Geschiitz durch primitive Zahnstangen (Kurbel)

Die Geschiitzbedienung eines deutschen Turmschiffs unmittelbar vor dem
Abfeuern der Kanone, die auf einer schmiedeeisernen Rahmenlafette mit
Lamellenbremse ruhte. Wie zu erkennen ist, wurde auch bei diesem grofkali-
brigen Geschiitz noch iiber Kimme und Korn gezielt

ringkanonen von Krupp vor, weil die sich als haltbarer
und wirksamer erwiesen hatten.

Auch RuBland bevorzugte im wesentlichen immer
noch das Kruppsche Geschiitzsystem. Die z. T. im
eigenen Land hergestellten GuBstahlringkanonen er-
hielten aber Anfang der 70er Jahre meist den besser
funktionierenden franzosischen Schraubenspindel-
verschluf3.

Die Verschlusse

Das VerschluBproblem war seit der Einfihrung der
Hinterlader permanent. Allein die preuBlische Marine

Verschiedene Geschofarten. V.l.n.r.: Bombe mit primitivem Zeitziinder ;
Traubenkartatsche zur Bekampfung von Besatzungen an Deck; Bombe mit
daran festgebundener Treibladung fiir Bootsgeschiitze; Granate mit
metallenen Fiihrungsblechen fiir einen 96pfiinder; Schnitt durch eine
96-Pfiinder-Granate. Der Hohlraum nahm die Sprengladung auf, darunter der
einschraubbare Ziinder
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Verschiedene frithe Schnellfeuerwaffen. Oben : vierlaufige Mitrailleuse von
Nordenfelt, die an Bord relativ selten verwendet wurden ; darunter:
37-mm-Revolverkanone von Hotchkif, die die gebrauchlichste kleinkalibrige
Schnellfeuerwaffe auf franzisischen und deutschen Kriegsschiffen war;
unten: 45-mm-Schnellfeuerkanone mit Patronen

10rohrige 8-mm-Gatling-Revolverkanone im Gefechtsmars eines Kriegsschiffs.
Wahrend sich die Rohre gemeinsam um eine Achse drehten, traten

Ladungs-, Abfeuerungs- und Hiilsenauswurfmechanismus in Tatigkeit. Mit
dieser Waffe konnten 1200 Schuf je Minute abgegeben werden

erprobte in den 60er Jahren drei verschiedene Ver-
schluBarten, zuerst den um 1860 von Wahrendorff
ubernommenen Kolbenverschluf. Eine Verbesserung
bildete der von Kreiner 1861 entwickelte Doppelkeil-
verschluB3. Die einfachste und sicherste Methode fand
Krupp 1867 mit seinem RundkeilverschluB3. Eine ge-
wisse Variante des Rundkeilverschlusses bildete der
FlachkeilverschluB3 fiir Rohre mit kleinem Ladungs-
quotienten.

In Frankreich bediente man sich des schon er-
wahnten Schraubenspindelverschlusses, entwickelt
und weiter ausgebildet von Firmen wie Schneider,
Canet, Saint-Chamond und Cail. Diese VerschluBart
hat weite Verbreitung gefunden. Auch die Briten be-
dienten sich ihrer, nachdem sie um 1880 zum Hinter-
ladersystem zurtickgekehrt waren.

Mit der Einfilhrung der leichten Schnelladege-
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Deutsche 105-mm-Schnellfeuerkanone in Schiffslafette mit Panzerschutz
gegen leichte Waffen, der jede Drehbewegung des Geschiitzes mitmachte. Fiir
dieses Kaliber konnte schon Einheitsmunition — Kartusche/Hiilse mit Ladung
und Geschofi— hergestellt werden. Abgefeuert wurde die Kanone iiber den Fall-
blockverschlup (rechts unten geiffnet), der um die_Jahrhundertwende entwickelt
wurde

schiitze in den 80er Jahren kam noch eine neue
Variante hinzu: der LeitwellenverschluB. Doch bis
dahin hatte die Geschiitzentwicklung bereits weitere
Etappen durchlaufen.

Monstergeschiitze

Bis zu Anfang der 70er Jahre war das Panzermaterial
fir die Schiffe unablissig verstirkt und verbessert
worden, und zwar in Dimensionen, die die Geschiitz-
industrie in Zugzwang brachten. Die bis dahin
schwersten Geschiitze von etwa 270 mm vermochten
gegeniiber Panzerstiarken von 600 mm bei herkémm-
licher Pulverladung kaum noch Wirkung zu zeigen.
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Lange 150-mm-Ringkanone von
3,84 m Rohrlinge in fiir die deutsche

Marine typischer Oberdecks-
Mittelpivot-Aufstellung

Den Ausweg sah man — abgesehen von der Geschof3-
entwicklung — erst einmal in einer kréftigen Kaliber-
steigerung, durch die die GeschoBmasse und damit die
panzerbrechende Energie des Geschosses erhoht wer-
den konnten — zumindest in gewissem MaBe, wie sich
zeigen sollte. Besonders Physik und Mathematik
waren den Geschiitzkonstrukteuren bei ihren Bemii-
hungen, wahre Monstergeschiitze auf die Schiffe zu
bringen, sehr dienlich. So war es méglich, bereits 1870
Geschiitze mit einem Kaliber von 320 mm herzu-
stellen. Doch das war erst der Anfang. 1875 fertigte die
Firma Armstrong fur die italienischen Turmschiffe
«Duilio» und «Dandalo» insgesamt 8 geschmiedete

GuBstahlgeschiitze (Vorderlader) mit dem auBer-

gewohnlichen Kaliber von 450 mm. Jedes einzelne
Rohr wog 103 t, die Geschosse hatten eine Masse von
1000 kg und vermochten einen Panzer von 606 mm
Stdrke zu durchschlagen. Allerdings war die Feuerge-
schwindigkeit dieser Riesengeschiitze gering: 4 Schuf3
je Stunde! Trotzdem war man in Italien stolz darauf,
die schwersten jemals gebauten Schiffsgeschiitze an
Bord gebracht zu haben. Der Dampfer kam erst, als
bekannt wurde, dal Armstrong bereits 406-mm-
Kanonen herzustellen vermochte, mit denen die
gleiche Wirkung bei relativ groBer Feuergeschwindig-
keit—alle 2 Minuten 1 Schull — erzielt werden konnte.

Wihrend es Krupp beim 305-mm-Schiffsgeschiitz

belieB3, steigerte man in Frankreich das Kaliber bis auf

420 mm (System Bange). Im allgemeinen vorherr-
schend war aber auch hier das 370-mm-Kaliber — bei

48 t Rohrmasse immer noch ein wahres Monster-
geschitz.

Bald zeigte sich, daB diese tiberschweren Kanonen
bei den notwendigen gewaltigen Pulvermengen —
mehrere Kartuschbeutel auf einmal — nur wenige
SchuB} aushalten konnten. Dann waren sie ausge-
brannt. Andere zersprangen, wie die 38-t-Kanone auf
dem britischen Turmschiff «Thunderer» am 2.Fe-
bruar 1879 bei einem falschen Ladevorgang, was
ibrigens die britische Admiralitdt u. a. bewog, endlich
vom Vorderlader- zum Hinterladerprinzip zuriickzu-
kehren. Ab etwa 1880 baute Krupp seine Mantelring-
rohre, die eine qualitative Verbesserung im Hinblick
auf die Haltbarkeit der Rohre darstellten. Uber das
stahlerne Kernrohr wurde ein Stahlmantel gezogen,
der dann noch mehrere Lagen Stahlringe erhielt. Im
Gegensatz dazu verwendete man in Grof3britannien
und in den USA statt der massiven Stahlringe weiter-
hin Ringe aus zusammengeschweiffitem Stahldraht
von quadratischem Querschnitt.

Lafetten

Die GroBensteigerung bei den Geschiitzrohren zog
nattirlich auch neue Lafettensysteme nach sich. Bis-
lang war der Riicklauf nur durch Reibung zwischen
Schlitten und Achsen bzw. zwischen Schlitten und
Deck gebremst worden. Bei den neuen, wesentlich
groBer dimensionierten Kanonen mit ihrer gewaltigen
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Riicklaufenergie verboten sich die vierradrigen holzer-
nen Lafetten der Segelschiffszeit von selbst. Statt
Holzkonstruktionen verwendete man nun eiserne. Die
Lafetten bestanden im wesentlichen aus den Wanden
als Schildzapfentriger, die unten miteinander durch
einen Schlitten verbunden waren. Dieser Schlitten lie3
sich auf einem eisernen Rahmen vorwirts und riick-
wirts bewegen. Man nannte diese Konstruktion
Rahmenlafette. Bis zu den 80er bzw. 90er Jahren war
der Rahmen drehbar an der Stiickpforte pivotiert
(Vorderpivotlafette). Der hintere Teil ruhte mit Stahl-
radern auf kreisbogenférmigen, fest mit dem Ge-
schiitzstand verbundenen Schwenkschienen. Darauf
konnte das ganze Geschiitz bewegt werden, also
Seitenrichtung nehmen. Bei Geschiitzen in drehbaren
Turmen war der Rahmen fest mit dem Geschiitzstand
verbunden.

Mitden Schnelladegeschiitzen kam 1895 auch die in
GroB3britannien entwickelte handliche Wiegenlafette
in Gebrauch. Sie konnte als Mittelpivotlafette tiber ein
Schneckenschwenkwerk um 360° gedreht werden. Da-
neben gab es auch noch die Gelenklafette als soge-
nannte Lafette ohne Riicklauf.

Als wirkungsvollste mechanisch funktionierende
Riicklaufbremse erwies sich die Armstrongsche La-
mellenbremse. In Frankreich entstand die fir Turm-
geschiitze besonders gut geeignete hydraulische
Bremse. Der Riicklaufkleinerer Geschiitze wurde viel-
fach auch noch durch Gummipuffer aufgefangen.

Diese kleineren Kaliber erhielten ihre Hohenrich-
tung durch altbewdhrte Richtschrauben, die gréBeren
iiber bronzene Zahnbogen, die an dem. Bodenstiick
angeschraubt waren. Ein sinnvolles Werk von Réadern
und Kurbeln erméglichte iber Ketten das Vor- bzw.
Zuruckbringen der Lafette auf dem Rahmen. Anfang
der 70er Jahre konstruierte man hinten angehobene
Schlittenbahnen, was den Vorlauf erheblich erleich-
terte. Beim Nehmen der Seitenrichtung verwendete
man statt der Ketten Taue, die tiber Wellen mit
Kurbelbetrieb liefen. Ende der 70er Jahre bzw. Mitte
der 80er Jahre wurden auch diese Vorrichtungen
durch hydraulisch funktionierende ersetzt. Das er-
leichterte das Ein- bzw. Ausrennen, das Nehmen der

Seitenrichtung, in nicht geringem Mafle auch das
Laden und sparte Bedienungspersonal. Zur Bedie-
nung einer der 38-t-Kanonen der bereits erwdhnten
«Thunderer» waren dadurch beispielsweise nur 8
Mann erforderlich, und die erzielten eine Feuerge-
schwindigkeit von 1 SchuB je 2'/, Minuten. Mit
Kruppschen 305-mm-Geschiitzen konnte innerhalb
von 3 Minuten 1 Schufl, mit 150-mm-Kanonen 1
SchuB je Minute abgegeben werden. Die Wirkung
dieser Geschiitze hatte sich gegentiber denen der 70er
Jahre verdreifacht, vor allem weil die chemische Indu-
strie wesentlich verbesserte Pulversorten herzustellen
vermochte. Auch die GeschoBlindustrie war einen
groflen Schritt bei der Entwicklung panzerbrechender
Granaten vorangekommen.

Schnelladegeschiitze

Seit 1860 etwa gab es in den Nordstaaten der USA
Versuche, fur Handfeuerwaffen statt der Papierkartu-
schen, in denen das Geschof3 eingebunden war,
Metallhiilsen zu verwenden, die ihrerseits das Ge-
schof} trugen. So entstand die sogenannte Patronen-
Einheitsmunition. Sie bewidhrte sich im Sezessions-
krieg vor allem bei den Requabatterien (25 nebenein-
ander befestigte Gewehrldaufe) und beim Gatlingge-
wehr (6 bis 10 Laufe, Kaliber 10,7 bis 25,4 mm, kreis-
formig zu einem Biindel vereinigt). Damit wurde be-
reits eine Feuergeschwindigkeit von 1000 bis 1200
SchuB3 je Minute erreicht. Vor allem die Gatling-
gewehre gaben den Anstof3 zur Konstruktion vervoll-
kommneter, zuerst leichter Maschinenwaffen, die zur
Abwehr von Torpedobooten bis zu einem gewissen
Grade geeignet waren.

Weite Verbreitung haben die sogenannten Revol-
verkanonen der franzésischen Firma Hotchki3 mit
Kalibern von 37 bis 47 mm gefunden. Die deutsche
Marine fihrte beispielsweise die fiinflaufige 37-mm-
Hotchki3-Kanone ein. Sie war auf einer Pivotsdule
drehbar gelagert und konnte 60 Schuf3 je Minute ab-
geben. Als Geschosse verwendete man 92,5 mm lange
Granaten von zylindroogivaler Form mit Messing-

e ———————
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oder Kupferfithrung. Sie wogen 400 g und enthielten
eine Sprengladungsmasse von 23 g. Voraussetzung fur
diese Konstruktion war die Vervollkommnung der
Herstellungsmethoden fir die Patronen. In Messing
hatte man fir die Hilsen ein besonders elastisches
Material gefunden. Beim Schull dehnte sich die
Hiulsenwand aus, drickte sich gegen das Rohrinnere
und besorgte damit die Liderung. Nach dem Druck-
abfall loste sich die Hiulse wieder. Leicht ist es der
Technik damals allerdings nicht gefallen, auch fur
groflere Kaliber solche Metallhtilsen bzw. Kartuschen
aus Messing herzustellen, die der Beanspruchung
beim Schul} gewachsen waren, d.h. nicht rissen. Fur
groBBere Kaliber benutzte man deshalb weiterhin
Zeugkartuschen aus Rohseide.

Der tiberstehende Ful3 am Boden der Metallkartu-
sche muBte zwangsldaufig dazu fihren, dall Mecha-
nismen zum Herausziehen der leeren Hiilsen ent-
wickelt wurden, um schnellstméglich eine neue
Patrone nachladen zu kénnen. So erhielten bald alle
Verschliisse — Langs- wie auch Quer- oder Leitwellen-
verschliisse — Ausziehkrallen. Weitere notwendige
Verbesserungen vor allem an den Spann- und den
Abfeuerungsvorrichtungen folgten. So war mit der

Am 20.7. 1866 kam es vor der Insel Lissa (Vis) im Adriatischen Meer zu einem
Seegefecht zwischen italienischen und osterreichischen Flottenkraften, das
aufgrund der beteiligten Schiffe als erstes Seegefecht zwischen Panzerschiffen
gilt. Immerhin waren von 34 italienischen Einheiten 12 Panzerschiffe. Die
Flotte des Osterreichers Tegetthoff bestand aus 27 Schiffen, unter ihnen

7 Panzerschiffe. Der osterreichische Flottenchef versuchte die Unterlegenheit
seiner Flotte durch Rammstifle auszugleichen. Mit seitnem Flaggschiff,
«Erzherzog Ferdinand Max» (Baujahr 1865, 5222 t, 16 glatte 48-Pfiinder-
Bombenkanonen, 2 4pfiinder) gelang es thm, das gegnerische Flaggschiff, die
Panzerfregatte « Re d’Italia» (Baujahr 1864, 5700 t, 2 254-mm-, 26 164-mm-
Geschiitze), zu rammen und innerhalb von 3 Minuten zu versenken (rechts im
Bild sinkend dargestellt). Der Rammangriff des isterreichischen hilzernen
Schraubenlinienschiffs « Kaiser» (Mitte) auf die « Re di Portogallo» (Bauj.
1863), Schwesterschiff der « Re d’Italia», blieb dagegen fiir den Italiener ohne
Wirkung. « Kaiser» verlor, wie zu sehen ist, daber Bugspriet und Fockmast.
Der Zufallserfolg Tegetthoffs vor Lissa fiihrte allgemein zu einer Wieder-
belebung der aus dem Altertum bekannten Rammtaktik. Links oben im Bild
ein Trajekischiff; rechts eine Regatta; dazwischen sowie links und rechts
darunter Detaildarstellungen des Wasserstrahlantriebs
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Patrone der Weg zur Entwicklung des Schnellade-
mechanismus—iibertragbar auch aufgréBere Kaliber—
geebnet worden. Damit gab es fur die Torpedoboote
und ihre Hauptbewaffnung den entsprechenden,
wirkungsvollen Kontrapunkt.

Ab Mitte der 80er Jahre standen auf jeder freien
Fliache auf Oberdeck spezielle Antitorpedobootsge-
schiitze. GroB3e Panzerschiffe erhielten mehr als 20.

Nach den verhiltnisméBig kleinkalibrigen Hotch-
kiB-Revolverkanonen entstanden 57- bis 88-mm-
Geschiitze mit Mittelpivotlafetten. Der Schiitze sa3
hinter dem Rohr. Durch Drehen von Kurbelridern
per Hand erhielt das Geschiitz Seiten- und Héhen-
richtung. Die Abzugsleine hatte der Schiitze um den
Leib. Durch Zuriickbeugen wurde der SchuB3 ausge-
16st. Die leichte Panzerung gegen Gewehrfeuer und
Splitter machte die Drehung des Geschiitzes mit.
Diese immer noch verhidltnismaBig leichte Artillerie,
bei der GeschoB und Treibladung zu einer Patrone
vereinigt waren, wurde bis zu einem Kaliber von
105 mm gesteigert. 1886 ubertrugen britische Ge-
schiitzhersteller den bewahrten Schnellademechanis-
mus auch auf Kanonen der Mittelartillerie. Zuerst
entstanden die 120-mm-Geschiitze. Bis Mitte der 90er
Jahre bildeten 150 mm die oberste Grenze fiir die

Mittelartillerie (GeschoB und Kartusche konnten
dabei noch mit der Hand geladen werden). Die Feuer-
geschwindigkeit dieser 150-mm-Geschiitze konnte
bald auf 4 bis 5 SchuB} je Minute gesteigert werden,
wodurch es schlieBlich gelang, die 3 bis 4 Minuten
dauernden Ladepausen bei den schweren Geschiitzen
auszugleichen.

Die treffsicheren SchuBentfernungen der schweren
Artillerie waren relativ gering. Noch 1890 galten
500 m als giinstigste SchuBentfernung fiir die Breit-
seiten der Batterieschiffe. Als maximale SchufBent-
fernung wurden 1000 m angesehen, obwohl die Gra-
naten bis zu 15000 m weit flogen. Fiir den Bugschufl
von Kasematt- und Turmschiffen wurde allerdings
schon eine Entfernung von 2000 m festgelegt, wenn-
gleich das Passiergefecht dann auf 400 bis 800 m aus-
getragen wurde. Ein zielsicheres SchieBen auf gréBere
Entfernungen war also aufgrund des Fehlens genauer
Zieleinrichtungen (EntfernungsmeBgerite) bzw. ef-
fektiver SchieBverfahren nicht méglich. So galt immer
noch, was der deutsche Konteradmiral Henck 1885 in
seinem Buch «Zur See» geschluBfolgert hatte: Das
sichere Treffen besteht «in der praktischen Ubung
und in der auf scharfen Sinnen und kriftigen Nerven
beruhenden mechanischen Fertigkeit».
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AUF DAS EXPERIMENTIEREN
FOLGTE DIE FLOTTENRUSTUNG

Ausgangs des 19. Jahrhunderts spitzte sich das 6kono-
mische und damit verbunden das politische und mili-
tarische Machtstreben der entwickelten kapitali-
stischen Lander im WeltmaBstab zu. Die wirtschaft-
liche und territoriale Expansion, der unerbittliche
Kampf um EinfluBsphidren sowie Rohstoff- und Ab-
satzmirkte, das Streben nach Unterwerfung der
Schwicheren unter den Stiarkeren nahm neue Di-
mensionen an. In diesen GesamtprozeB eingeordnet,
erhielt der Ausbau der Seestreitkrifte bis zu Beginn
des ersten Weltkrieges ein erhohtes Gewicht. Ab 1820
etwa setzte ein Wechselspiel ununterbrochener Ver-
besserungen auf allen Gebieten des militirischen
Schiffs- und Schiffsmaschinenbaus ein. Das betraf das
Fortschreiten auf dem Sektor der Rumpfkonstruktio-
nen — vom Holz zum Eisen und dann zum Stahl; der
Panzerung — von verschweiten Eisenbahnschienen,
dicken Schmiedeeisenplatten, kombinierten Eisen-
und Stahllagen bis zum geharteten Stahl; der Ge-
schiitzanordnung — vom Batterie-, Kasematt- und
Turmschiff bis zum Standard-Linienschiff; der Kreu-
zer — vom Fregatten- und Korvetten-Durcheinander
bis zum Standard-Kreuzer.

Waren die ersten Dampfkriegsschiffe noch hand-

werklich und von einer Vielzahl kleiner Produzenten
hergestellt worden, so bildete das moderne Panzer-
schiff der 80er Jahre, wie Friedrich Engels einschitzte,
nicht nur ein Produkt, sondern zugleich ein Probe-
stiick der modernen kapitalistischen GroBindustrie.

Die Zeit des Suchens und des Experimentierens war
vorbei. Die gewonnenen praktischen und theoreti-
schen Erkenntnisse wurden von den Marinebehérden
in umfangreiche und bis dahin unvorstellbar kost-
spielige und aufwendige Flottenbauprogramme tiber-
geleitet sowie in neue Einsatzkonzeptionen des be-
waffneten Kampfes auf See. Nachdem die USA
unmittelbar vor der Jahrhundertwende den ersten
imperialistischen Krieg zum Zwecke ihrer Expansion
in Lateinamerika und Siidostasien gegen Spanien aus-
gelost und dabei in bisher ungewohnter Art den
Einsatz ihrer Seestreitkrifte praktiziert hatten, eror-
terten biirgerliche Seekriegstheoretiker Rolle und
Platz der Seemacht in kiinftigen Kriegen. Der nord-
amerikanische Konteradmiral Alfred Thayer Mahan
(1840-1914) verfocht u.a. die These, daB3 Seemacht
und Seeherrschaft eine tiberragende Bedeutung in den
weltpolitischen Auseinandersetzungen der Zukunft
zukomme.
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Der haufige Umbau des 1876 in Dienst gestellten und 7718 t verdrangenden
Panzerschiffs « Preufen» zeugt davon, daff man sich nur allmahlich von der
Takelage getrennt hat, obwohl sie sich vor allem bei diesem Schiff als sehr
hinderlich erwiesen hatte. Unter Segel soll es nur sehr langsame Fahrt gemacht
haben. Urspriinglich war das Schiff als Vollschiff mit 1834 m’ Segelflache
getakelt. Danach wurde sie auf 570 m’ reduziert. Die Abbildung zeigt die
«Preufen» bei der vollstindigen Abriistung im_Jahre 1880. Aus dem aktiven
Flottendienst schied damit die « Preufien» 1891 als reines Panzerschiff ohne
Takelage. Die liegende Einfachexpansionsmaschine von 4024 kW verlieh dem
Schiff eine Geschwindigkeit von 14 kn. Am 12. November 1903 wurde die
«Preuflen» in «Saturn» umbenannt. Unter diesem Namen diente das Schiff als
Kohlenhulk fiir Torpedoboote, bis es 1919 abgewrackt wurde

In Deutschland erklirte Alfred von Tirpitz (1849
bis 1930), damals noch Konteradmiral, spiter Staats-
sekretar des Reichsmarineamtes und kaiserlicher
GroBadmiral, nur durch Seemacht lieBen sich in der
Welt, «wo Dinge hart aufeinanderstoBen», die See-
interessen des Staates auf eine «gesunde Grundlage»
stellen. Dabei erwies er sich in seiner Funktion in den
besonders mit dem Meer zusammenhingenden Fra-
gen als Sachwalter der Monopole, angefangen von
der Seekriegsflotte tber den Uberseehandel, die
Hochseefischerei und den Kolonialbesitz bis hin
zur weiteren 6konomischen Expansion auf anderen
Kontinenten.
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Mit dem wissenschaftlich-technischen Fortschritt wurden auch die Maschinen-
anlagen fiir Kriegsschiffe verbessert, so daf etwa Mitte der 80er_Jahre nach
und nach auf die Takelage verzichtet werden konnte. Bei dem hier abgebildeten
Japanischen Linienschiff «Shikishima» aus dem_Jahre 1898 ist von vornherein
auf Beseglung verzichtet worden. Das Schiff verdringte 15700 t und erreichte
bet einer Maschinenleistung von 10665 kW eine Geschwindigkeit von 18 kn.
Die «Shikishima» war mit 4 305-mm-, 14 152-mm-, 32 leichteren Geschiitzen
sowie mit 5 Torpedorohren vom Kaliber 457 mm bestiickt. Eines der beiden
Schwesterschiffe, die « Mikasa», war bei der Seeschlacht von Tsushima 1905
Flaggschiff des japanischen Flottenchefs

Die Ausgang der 80er Jahre eingeleitete deutsche
Flottenriistung fiel keineswegs zufillig mit dem Re-
gierungsantritt Kaiser Wilhelms 11. zusammen. Sie
wurde nach einer gewissen Vorbereitungszeit ab
1897/98 im groBen Stil betrieben und war das mili-
tarische Pendant zur sogenannten Weltpolitik des
Kaiserreichs, einer gegen die etablierten Weltmichte
gerichteten Politik wirtschaftlicher und politischer
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Expansion. Diese Flottenriistung brachte die kaiser-
liche Flotte nach der britischen Marine auf den
2.Platz, sie destabilisierte die Lage in Europa und
bedeutete letztlich verschirfte Spannungen und ge-
steigertes Riistungstempo.

Ende der 80er Jahre ermoglichten die ab 1850
schrittweise gefundenen und immer wieder perfektio-
nierten technischen Losungen den forcierten Bau von
Kriegsschiffen, die den damals modernsten Anforde-

Das Linienschiff « Preufien» nach dem Stapellauf am 31. 10. 1903. Es gehirte
zum Typ «Braunschweig», der 5. Serie von Linienschiffen, die im Rahmen der

beschleunigten Flottenriistung Deutschlands entstanden sind

rungen entsprachen und gemif3 der Seekriegstheorie
fir den Kriegseinsatz geeignet schienen.

Der als Teil des allgemeinen Wettriistens zwischen
den entwickelten kapitalistischen Staaten beginnende
Schlachtflottenbau miindete in die erste weltweite
Auseinandersetzung zwischen den imperialistischen
Machten. In ihrem Verlauf fiihrten die Seestreitkrifte
den Krieg zwar auf allen Meeren, entschieden wurde
er aber letzten Endes an den Landfronten.
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