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TITELBILD: Wohl das Glanzstück unter den neuen 
Objekten der Abteilung Schiffahrt im Deutschen, 

Museum ist der Dampfschlepper »Renzo«, 1932 in 

Venedig gebaut. Seit er vor etwa 10 Jahren aus- 

gedient hatte, lag er, dem Verfall ausgesetzt, auf der 

Insel Pellestrina bei Chioggia. Auf abenteuerlichem 
Weg kam er dann über die Alpen und in Einzelteile 

zerlegt ins Museum, wo er zusammengesetzt und 

sorgfältig restauriert wurde. 
Das Bild zeigt den Einblick in den Maschinenraum, 

wie ihn der Besucher erlebt. Die 122-PS-Verbund- 
dampfmaschine ist älter als der Schlepper, sie wurde 
1912 in Genua gebaut. 
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JOBST BROELMANN 

Die neue 
Schiffahrtsabteilung 

Die Schiffahrtsabteilung des Deutschen 

Museums, nach schweren Kriegsschäden 
bis 1957 unter der Leitung von Fritz Voll- 

mar wieder aufgebaut und danach bis 

1982 von Max Burger ergänzt und betreut, 

gehörte nach dem Kriege zu den größten 
Schiffahrtssammlungen in Deutschland. 

Die Überführung des Ewers 
�Maria" von 

der Stör, der Einbau von Großexponaten 

wie eines Schnellbootsmaschinenraumes 

und der Kommandobrücke eines Frach- 

ters waren mit dem bereits vorhandenen 
Unterseeboot »U1« Beispiele für die Fort- 

setzung der bisher bewährten und belieb- 

ten Konzeption des Museums, den Besu- 

cher mit Exponaten nicht nur zu konfron- 

tieren, sondern sie auch möglichst weit 
begehbar zu machen und dadurch eine un- 

mittelbare Erfahrung zu ermöglichen. 
Seit diesem Wiederaufbau der Schiffahrts- 

abteilung wurden 1975 das Deutsche 

Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven eröff- 

net und immer mehr regionale Schiff- 
fahrtssammlungen geplant und eingerich- 

tet. Dies aus dem wachsenden Interesse, 
die wenigen noch verbliebenen Doku- 

mente zur Schiffahrtsgeschichte zu sam- 

meln und sie auch in ihrer ursprünglichen 
Umgebung zu bewahren. Starnberg, Re- 

gensburg oder Rosenheim seien hierfür 

nur als einige Orte der näheren Umge- 

bung genannt, in denen dieses Ziel ver- 
folgt wird. 
Diese neue Verteilung der Themenberei- 

che und konservatorischen Aufgaben 

mußte langfristig auch das Sammlungs- 

konzept der Schiffahrtsabteilung des 

Deutschen Museums berücksichtigen. 

Akut wurde dies nach dem Brand in der 

Abteilung im März 1983. Der Brand - 
wie sich später herausstellte, von einem 
Wachmann verursacht - 

hatte im Unter- 

1 20 mz-Rennjolle für Binnengewässer, 

Mitte der 20er Jahre. 

geschoß die Kommandobrücke, den 

Schnellbootsmaschinenraum und etwa 45 
Exponate total zerstört, viele andere 

schwer beschädigt. Die Bergung und 
Grobreinigung der übrigen Exponate und 
die Feststellung der Schadenssumme wa- 

ren im Herbst abgeschlossen. 
Die Museumsplanung sah vor, nach dem 

Großprojekt der neuen Luft- und Raum- 

fahrthalle, der Eisenbahn-, der Kraft- 

maschinen- und der Autohalle die Schiff- 

fahrtsabteilung im Herbst 1986 wiederzu- 

eröffnen. Der verbleibende Zeitraum war 

also gering, um außer der Restaurierung 

der wertvollen Exponate den Sammlungs- 

bestand noch wesentlich zu verändern. 
Das neue Ausstellungskonzept verfolgte 
das Ziel, gemäß der Aufgabe des Deut- 

schen Museums, spezielle Themen aus der 

Technikgeschichte der Schiffahrt darzu- 

stellen und die noch vorhandene Samm- 

lung an Exponaten in dieser Richtung zu 

ergänzen. Allgemeine historische, regiona- 
le oder volkskundliche Aspekte sollten da- 

bei den hierfür spezialisierten Museen 

überlassen werden. 
Tatsächlich enthält die lange Geschichte 

der Schiffahrt, des ältesten Verkehrsmit- 

tels, reichhaltig Themen, unter denen 

Technikgeschichte geschildert und mit Ex- 

ponaten belegt werden kann. Große Welt- 

geschichte wurde mit Schiffen gemacht, 

als zur Zeit der Entdeckungen und Erobe- 

rungen die Welt erschlossen und in Macht- 

bereiche aufgeteilt werden konnte. Das Se- 

gelschiff dieser Zeit, einmal als »das 
Raumschiff der Renaissance« bezeichnet, 

war sicher schon ein kompliziertes, aber 

noch rein empirisch entstandenes Gerät. 

Ihm gilt das erste Thema in der Ausstel- 

lung. 

Was leisten neue Technologien, wie läßt 

sich ihr »spin off« auf bewährte, traditio- 

nelle Verfahren anwenden, wie werden al- 

ternative Lösungen durchgesetzt, welche 
Qualität hat naturverbundene Technik? 

Diese Fragen, die heute oft diskutiert wer- 
den, und Antworten darauf in der Ge- 

schichte lassen sich aus der Distanz eines 
Jahrhunderts in der Epoche verfolgen, als 
die für den Landbetrieb entwickelte 
Dampfmaschine das Segelschiff ablöst. 
Dies ist das zentrale Thema der Ausstel- 

lung im Erdgeschoß, die mit dem Dampf- 

schlepper »Renzo« erweitert wurde. (Siehe 

den näheren Bericht in diesem Heft. ) 

Auf die Industrialisierung folgt die Reak- 

tion des Menschen, dem Maschinen im- 

mer mehr körperliche Arbeit und Bewe- 

gung abnehmen, diese in der Freizeit und 
im Sport nachzuholen, oft allerdings nun 

ebenfalls geprägt vom Leistungsdenken 

und mit technisch immer weiter eilt- 
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wickelten Geräten und Maschinen. Der 

Entwicklung des Wassersports und seiner 
Boote aus den Grundformen früherer Ar- 

beitsboote ist die gegenüberliegende Seite 

des Erdgeschosses gewidmet. 
Die wichtige Funktion der See- und Bin- 

nenschiffahrt im Güterverkehr wird auf 

einer neu eingebauten Galerie im Erdge- 

schoß gezeigt, die außer einem Flächenge- 

winn auch eine bessere Gliederung der 

Ausstellung ermöglichte. 
Im Untergeschoß waren die Vorgaben 

durch die alte Bausubstanz einschränken- 
der. Hier konnten vor allem die Bereiche 

der Schiffsantriebe, des Schiffbaus und der 

Fischerei erweitert werden. Direkt an das 

vom Brand verschont gebliebene Prome- 

nadedeck schließt sich nun der Nachbau 

2 Schaufelrad des Chiemsee-Raddampfers 

»Luitpold« und die Zwei-Zylinder-Danzpf 

maschine des Elbe-Raddampfers 

»Bohemia«. 
3 Entwicklungsreihe der Schiffspropeller. 

einer Kommandobrücke aus den 20er Jah- 

ren an, der mit Originalgeräten ausgestat- 

tet und von einem Hafendiorama dieser 

Zeit umgeben ist. Wie in der ursprüngli- 

chen, jedoch »jüngeren« Version einer 
Brücke, ist eine Projektionsanlage einge- 
baut, die das Steuerverhalten des Schiffes 

simuliert. 
Überhaupt wurde angestrebt, möglichst 
Originalexponate »sprechen« zu lassen, 

auch wenn dies bei den Dimensionen in 

der Schiffahrt schwierig ist. Seefahrt ist 

für den Menschen sicher ein starkes sinnli- 

ches Erlebnis, angenehm oder auch unan- 

genehm. Wind und Wetter, rauher Dienst 

haben Spuren auch an den Dingen hinter- 

lassen. Wir haben versucht, diese Spuren 

zu erhalten, da sie dem Besucher viel von 

einer vergangenen Wirklichkeit erzählen 
können. So ist zu hoffen, daß der Besuch 

der neuen Schiffahrtsabteilung ein interes- 

santes - und überwiegend angenehmes - 
Erlebnis wird. 
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JOBST BROELMANN 

Lauf der Zeit 
Stand der Dinge 
Spuren der Technikgeschichte, abgelesen an zwei »Originalen« der Schiffahrtsabteilung. 

Der Wert historischer technischer Objek- 

te entsteht für Chronisten und Sammler 

meist durch deren Unversehrtheit, den 

seit der Fertigstellung unveränderten, »gu- 
ten Zustand«. Diese Momentaufnahme ei- 

ner ursprünglichen Situation läßt sich 

meist nur durch außergewöhnlich scho- 

nende Benutzung erhalten, wenn nicht 

gar durch längeren Dornröschenschlaf in 

legendären Dachböden oder Scheunen. 

Aber nicht jedes technische Gerät wird 
derart durch Untätigkeit geadelt. Am Ex- 

ponat erkennbare Gebrauchsspuren gelten 

zwar noch als zulässig, größere Eingriffe 

und Veränderungen verringern jedoch 

nach verbreiteter Meinung den Wert des 

Objekts. Solange diese noch während des 

Gebrauchs geschahen und die Absicht 

und Einwirkung einer technischen Weiter- 

entwicklung dokumentieren, sollten sie 

eigentlich ebenfalls zur Geschichte des 

Objekts zählen, an dem sich dann Neue- 

rungen und Umwälzungen - und natür- 
lich auch Verschleiß und Verfall - ablesen 
lassen. Wenn Veränderungen das Ergebnis 

einer Verschönerung, eines Rückgängig- 

machens von Eingriffen während der »Re- 

staurierung« waren, ist ihr dokumentari- 

scher Wert sicherlich zweifelhaft. 
Zwei Großexponate der Schiffahrtsabtei- 

lung zeugen von der Geschichte ihrer Ver- 

änderung durch wechselnde Technik und 

wechselnden Gebrauch. Sie beginnt teil- 

weise schon vor dem Bau des eigentlichen 
Schiffes und endet erst mit der Aufstellung 

im Museum. Der Ewer »Maria«, ein Seg- 

ler der norddeutschen Küstengewässer, 

kam 1957 ins Deutsche Museum, der 

Schlepper »Renzo« 1985 zur Neugestal- 

tung der Schiffahrtsabteilung nach dem 

Brand von 1983. 

Die Geschichte der Ewer beginnt im Mit- 

1 Fischewer »Maria« -HF 31-, fotogra- 

fiert vermutlich am Hamburger Fisch- 

markt. »HF« bedeutet die Zugehörigkeit 

zur Hamburg-Finkenwerder Fischerflotte. 

Zum Fischen fuhren drei Mann Besat- 

zung, nach der Motorisierung des Ewers 

nur noch zwei. 

telalter. Ihr Name stammt vermutlich von 

envare = Einfahrer, Schiff, auf dem nur 

ein Mann fährt. Ihr Revier waren haupt- 

sächlich die Elbe und die Küstengewässer 

der Nordsee. Für die Fahrt auf Flüssen 

und Gewässern mit Ebbe und Flut besa- 

ßen sie einen flachen Boden ohne Kiel, 

ähnlich den Plätten auf süddeutschen Bin- 

nengewässern. Mit einem ausgeprägten 
Knick steht die Bordwand fast senkrecht 

auf dem Boden. Die Weiterentwicklung 

vom einfachen Kahn zur Spätform des 

Ewers läßt sich noch am Ewer »Maria« ab- 

lesen. Um den Rumpf zu vergrößern, setz- 

ten die Schiffbauer an die ursprüngliche 

steile »Kahnplanke« noch einige flacher 

verlaufende Planken, darauf wieder eine 
fast senkrechte Bordwand auf. Das brachte 

den Vorteil, daß trotz des flachen Bodens 

die senkrechte Seitenwand des Unterwas- 

serschiffs die Abtrift beim Segel vermin- 
derte, also die Funktion des Kiels über- 

nahm. Zusätzlich wurden später noch ab- 

senkbare Seitenschwerter gefahren. 
Etwa am Ende des 19. Jahrhunderts, die 

Segelfläche der Fischerewer war für die 

Schleppnetzfischerei durch einen zweiten 
Mast vergrößert worden, wurde zugleich 

mit der Vertiefung der Elbe noch ein für 

den flachbodigen Ewer untypischer Bal- 

kenkiel hinzugefügt. Ob unser Ewer »Ma- 

ria« seinen Balkenkiel schon beim Bau 

oder erst nachträglich erhielt, läßt sich 
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2 An der Segelwinde. Der Betrieb eines geboren 1880, dem Baujahr des Ewers 
Fischewers bedeutete harte Arbeit an Deck »Maria«) hat dies als Sohn eines Hochsee- 

und dabei jeder Witterung ausgesetzt zu fischers in seinen Erzählungen realistisch 
sein. Gorch Fock (eigentlich Hans Kinau, geschildert. - 

3 Das Unterwasserschiff des Ewers läßt 

seine Entwicklungsstadien erkennen. Der 
dunkle Teil ist der ehemals typische flache 

Boden des Ewers. An ihn schließt sich 

nach oben die fast senkrecht verlaufende 

»Kahnplanke« an. Sie ist beim Fischewer 

gelocht, weil sich dahinter ein wasser- 
durchspülter Raum, die Bünn befindet, in 
dem der gefangene Fisch lebend unterge- 
bracht war. Auf die obere Seite der Kahn- 

planke folgen wieder flacher und weit aus- 
ladende Plankengänge, die aus einer frü- 

heren Vergrößerung des Ezeiertyps 

abzuleiten sind. Ganz unten der hohe, bei 

unserem Ewer vermutlich erst nach dem 

Bau angefügte Balkenkiel. 
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nicht mehr eindeutig feststellen. 1880 

wird die »Maria« auf der Werft von H. Sie- 

tas in Cranz bei Hamburg für einen See- 
fischer aus Finkenwerder fertiggestellt. 

Bereits 1882 sinkt der Ewer, der Eigner 

und seine zwei Söhne kommen ums Le- 
ben. Der Ewer wird wieder gehoben. 
Auch die folgende Zeit wird - aus ande- 
ren Gründen - schwierig für die neuen 
Betreiber. Fischdampfer fischen in den tra- 
ditionellen Fanggebieten der Ewer, deren 

Fangerträge sinken. Fünf Jahre nach dem 

Ewer »Maria« ist der erste deutsche Fisch- 
dampfer vom Stapel gelaufen. 
Er erhält eine Verbundmaschine, die den 

4 »Maria«, 1957 bei Beidenfleth auf der 

Stör vor seiner Überholung für das Deut- 

sche Museum. Der Ewer gerät 1945 fast 

noch in den Sog der Weltgeschichte, als 
ihn ein Hamburger Kaufmann für die 

Flucht vor der anrückenden russischen Ar- 

mee ausrüsten läßt. Nach Kriegsende wird 

er vernachlässigt und liegt auf Grund. 

Am Heck ist die Radsteuerung zu erken- 

nen, mit der Ewer meist beim Einbau 

eines Motors versehen wurden. Bei der 

»Maria« wird sie für die Aufstellung im 

Museum durch eine Ruderpinne mit ei- 

nem neuen Ruderblatt ersetzt. 

Dampf durch mehrfache Expansion bes- 

ser ausnutzt und durch die Senkung des 

Treibstoffverbrauchs dem Dampfantrieb 

zum Durchbruch verhalf. Solche, später 

auch Drei- und Vierzylinder-Expansions- 

maschinen werden die häufigsten und ro- 
bustesten Antriebsmaschinen der Dampf- 

schiffära. Im Jahr 1912 wird in Genua die 

Verbundmaschine gebaut, die später im 

Schlepper »Renzo« wieder verwendet 

wird, sie leistet 122 PS bei etwa 110 U/ 

min. Ihr Einsatz bis zum Einbau in den 

Rumpf des »Renzo« ist nicht bekannt. 

Daß sie nach zwanzig Jahren in ein neues 
Schiff eingebaut wird, kann jedoch für die 

Robustheit dieser Maschinen sprechen. 

»Renzo«, erbaut 1932 auf der Werft von 
A. Lucchese in Venedig, ist einer der un- 

zähligen Schlepper, die in Häfen und auf 
Binnenwasserstraßen den Transport von 
Lastkähnen und Leichtern besorgen. Er ist 

vor allem eine Antriebseinheit aus Kessel 

und Maschine, die von einem Schiffs- 

rumpf umschlossen ist. Diese Funktion 
bestimmt den Schiffsentwurf, der daher 

international fast gleich ist und die tradi- 

tionelle regionale Vielfalt der Bauformen 

der Segler ablöst. 
Bevor wir nun aber meinen, die Dampf- 

maschine habe den Segler einfach ver- 
drängt, zurück zum Ewer. Die »Maria« er- 
hält 1926 als Hilfsantrieb einen Glühkopf- 

motor, mit dem auch die Netzwinde 

bedient wird. Die Investitionskosten für 

den Umbau werden durch die Einsparung 

des dritten Manns der Besatzung getragen. 
Der Glühkopfmotor, der mit niedrigerer 
Kompression als der Dieselmotor arbeitet, 
besonders dann aber der Dieselmotor 

wird sich als der zukünftige Antrieb auch 
für kleinere Berufsfahrzeuge erweisen, da 

er einen geringeren Platz- und Bedie- 

nungsaufwand als eine Dampfanlage hat 

und auch mit besserem Wirkungsgrad ar- 
beitet. Der Einbau eines Verbrennungs- 

motors in den Rumpf des Ewers weist also 

schon technologisch über den Dampfan- 

trieb des »Renzo« hinaus. Der Motor des 

Ewers ist jedoch 1957 entfernt worden, als 
dieser für das Museum in den »ursprüngli- 

chen« Zustand des reinen Seglers zurück- 

geführt wurde. Heute ließe sich im Sinne 

des oben Gesagten der nachträglich einge- 
baute Motor auch als technikgeschichtli- 

che Tatsache verstehen. 

»Renzo« ist zunächst noch mit einer Koh- 

lefeuerung für den Kessel ausgerüstet. Die 

Tage der Kohlefeuerung waren auf größe- 

5 Der Maschinist des »Renzo« vor »sei- 

ner« Maschine. Er arbeitete 33 Jahre auf 
dem Schiff und war, als die Besatzung aus 

Kostengründen nur noch aus zwei Mann 

bestand, für den Betrieb des Schiffes und 
den Unterhalt der Maschine zuständig. 
Viele der Einrichtungen an Bord stam- 

men aus seiner Hand. 

6 Die Maschine ersetzt den Heizer. Die 

Förderpumpe im Maschinenraum vor der 

Öffnung des Kohlebunkers links dokumen- 

tiert den Übergang von der Kohle- zur 
Ölfeuerung des Kessels. Technikgeschicht- 

licher Wandel wird so am selben Exponat 

deutlich gemacht. 
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ren Schiffen, auf denen Hunderte von 
Heizern und Kohletrimmern eine unzu- 

mutbar schwere Arbeit zu verrichten hat- 

ten, jedoch schon lange gezählt und deren 

Kessel auf Ölfeuerung umgestellt worden. 
Auch im Maschinenraum des »Renzo« 

verschwindet die Kohlenschaufel bald. 

Vor der überflüssig gewordenen Kohlenlu- 

ke wird eine dampfbetriebene Förder- 

pumpe für Heizöl installiert, der Kessel 

erhält einen Brennereinsatz. Während des 

Zweiten Weltkriegs, bei Ölknappheit, 

wird die Anlage zeitweise wieder auf Koh- 

lebetrieb umgestellt. Für die Aufstellung 

im Museum wurden diese Veränderungen 

am Schiff belassen, Kohle- und Ölbunker 

sind also beide noch nebeneinander 

sichtbar. 
Bei näherem Hinsehen zeigt auch der 

Rumpf des Renzo den Fortschritt im 

Schiffbau. Das genietete Schiff ist an eini- 

gen Stellen durch aufgeschweißte Dopp- 

lungen verstärkt, das ehemals hölzerne 

Backdeck auf dem Vorschiff durch ein ge- 

schweißtes Deck ersetzt worden. Insge- 

samt sollte dieser letzte Betriebszustand 

des Schiffes weitgehend erhalten bleiben, 

was, wo möglich, nur durch Reinigen und 
Konservieren geschah. Schnitte im Schiffs- 

körper, die für den Transport durch das 

Museumstor nötig waren, wurden wieder 

verschweißt und retuschiert, oder gleich 

als Einblicköffnungen für den Besucher 

eingeplant. Um die Geschlossenheit und 
Enge des Maschinenraums zu erhalten, 

sind nur wenige Außenhautplatten im 

hinteren Bereich entfernt worden. Die zu- 
letzt geplante Veränderung des »Renzo« 

während seiner Dienstzeit, ein Umbau auf 
Dieselantrieb etwa im Jahr 1975, wurde 

nicht mehr durchgeführt. Wahrscheinlich 

schien er nicht mehr lohnend, waren 
Schiff oder sein Besitzer zu alt - und 

sonst wäre er (noch) nicht im Museum. 

7 Stapellauf des »Renzo« auf der Werft 

von A. Lucchese, Giudecca, Venedig 1932. 

Die eingebaute Dampfmaschine war zu 
dieser Zeit bereits zwanzig Jahre alt. 

8 An Bord des »Renzo«, an seinem Liege- 

platz am Fondamenta Zattere, Venedig. 

Das Fahrtgebiet des Schleppers war das 

Kanalsystem der Lagune und der Po bis 

Ostiglia. Nach Berichten seines Maschini- 

sten gehörte zum Dienst auch die Wasser- 

versorgung nobler Hotels wie des Bauer- 

Grünwald mit Tankleichtern. 
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Bestimmungshafen 
Deutsches Museum 
Die letzte Reise des Dampfschleppers »Renzo« 

1 Eines der letzten Bilder des »Renzo« im 

Betrieb (1966), über die Toppen geflaggt 

auf der Fahrt zu einer Stapellauffeier. 
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5 

2 Seit etwa 1975 ist er auf Pellestrina 

aufgelegt. 
Dort wird er Ostern 1984 zufällig, aber 

zeitlich »planmäßig« vom Konservator auf 

einer Bootswerft gefunden. Schornstein 

und Aufbauten waren eines vorgesehenen 
Umbaus wegen bereits entfernt. 
3 Erster Blick auf die Maschine, Baujahr 

1912. Salzluft und der Zahn der Zeit ar- 
beiten in aller Stille. 

4,5,6 Eine längere Phase der Planung 

und der Formalitäten verstreicht, bis 

»Renzo« wieder in Bewegung gerät. Nach 

einem letzten Stapellauf wird er nach Me- 

stre geschleppt und dort von einem Kran 

auf einen Tieflader gesetzt. Mit 60 Tonnen 

Fracht beginnt die Alpenüberquerung 

nach München. 
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7,8 Im Lebenslauf größerer Exponate 

wird der Einzug in das Museum oft zu 

einem einschneidenden Ereignis. Nach 

Ausbau der Maschinenanlage und einer 

gründlichen Reinigung des Rumpfes muß 

auch dieser in Stücke zerlegt werden, die 

das Museumstor passieren können. 

9 Während des Zusammenbaus präsen- 

tiert sich die Maschinenanlage wie in 

einem Lehrbuch. 

10 In der Schiffahrtshalle beginnt der 

Wiederaufbau. 
Den acht Tonnen schweren Kessel ohne 
Kran in sein Fundament zu heben, erför- 
dert die ganze Kunst der Transportmann- 

schaft und den Rückgriff auf altägypti- 

sches Know-how. 

11 Am neuen Liegeplatz. 
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ALBERT RÖHR 

Meereskunde 

und Kriegsmarine 
Die Abteilung Schiffahrt im Deutschen Museum und die ehemaligen Museen für Meereskunde und der 

Kriegsmarine in Berlin 
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1 Zeichnung der Vorderansicht des Museums für Meereskunde in Berlin. 

Die diesjährige Wiedereröffnung der Ab- 

teilung Schiffbau im Deutschen Museum 

bedeutet eine Erweiterung des nach den 

Schäden im 2. Weltkrieg erfolgten Neu- 

aufbaus 1958. Diese auf dem Gebiet der 

Fachtechnik bedeutende deutsche Spezial- 

sammlung rechtfertigt den nachstehenden 
Rückblick auf die Vorläufer, die mit dem 

Ende des 2. Weltkrieges erloschenen Mu- 

seen für Meereskunde und der Kriegsma- 

rine in Berlin. 

Um die Jahrhundertwende setzten bei 

dem wachsenden Anteil des Deutschen 

Reiches an der Weltwirtschaft u. a. Bestre- 

bungen ein, die Meereskunde wissen- 

schaftlich systematisch zu betreiben, sie 

aber auch der Bevölkerung in ihrer Bedeu- 

tung nahezubringen. 
Der Direktor des Geographischen Insti- 

tuts an der Kgl. Friedrich-Wilhelms-Uni- 

versität Berlin, Dr. Freiherr von Richtho- 

fen und der ao. Universitätsprofessor Dr. 

von Halle entwarfen in Zusammenarbeit 

mit dem Kgl. Preußischen Ministerium 

der geistlichen, Unterrichts- und Medizi- 

nalangelegenheiten 1898 einen Plan zur 
Errichtung eines »Ozeanischen Instituts 

einschl. einer Sammlung von Anschau- 

ungsmitteln«, und zwar ursprünglich zur 
Angliederung an die Universität Kiel, da 

dort bereits die Marine-Akademie der Kai- 

serlichen Marine bestand. Die Marine 

wiederum trug sich unter Leitung des 

Konteradmirals von Tirpitz mit dem Ge- 
danken der Errichtung eines »Marinemu- 

seums mit angeschlossenem Institut für 

Seewissenschaft«. Kaiser Wilhelm II. ver- 

anlaßte nun das Reichsmarineamt (RMA), 

gemeinsam mit dem Kgl. Preußischen 

Kultusministerium zur Ausarbeitung ei- 

nes Entwurfs für ein solches Museum und 
Institut »zur besseren Unterweisung brei- 

ter Schichten des deutschen Volkes über 
die mit dem Seewesen zusammenhängen- 
den Fragen. « 
Dieser Entwurf fand die Billigung des Kai- 

sers, womit die Voraussetzungen für die 

Realisierung gegeben waren, und zwar in 

Berlin. Finanziell wurden die entstande- 

nen Kosten in die Etats beider Behörden 

aufgenommen. Für die Oberaufsicht wur- 
de ein Kuratorium gebildet, bestehend aus 
je einem Vertreter des Ministeriums und 
des Reichsmarineamtes, ferner aus dem 

Direktor des Geographischen Instituts. 

Die Beteiligung der Kaiserlichen Marine 

an dem Museum regelte eine A. K. O. vom 
21.12.1901. Sie hatte das gesamte nicht für 

Lehrzwecke in ihren Bildungsanstalten 

und in der Deutschen Seewarte erforderli- 

che Material dorthin abzugeben. Im Mu- 

seum selbst wurde für diese Exponate eine 
besondere Reichs-Marine-Sammlung ge- 
bildet. Sie wurde 1940 herausgelöst und in 

das »Museum der Kriegsmarine« umgebil- 
det. Dies wurde aber praktisch nicht mehr 

vollzogen. 
Einige Wissenschaftler besichtigten als 
Anregung für die Gestaltung des Mu- 

seums 1900-1901 ausländische Fachmu- 

seen. Diese wurden jedoch nicht nachge- 

ahmt, sondern »eigenständig die gesamte 
Kunde vom Meer erfaßt, um das Interesse 

für das Meer nach allen seinen Beziehun- 

gen lebensvoll anzuregen. « Es hatte also 
kein Vorbild. 

Für die Unterbringung des Museums wur- 
de das 1865-67 erbaute Gebäude des Er- 

sten Chemischen Instituts der Kgl. Fried- 

rich-Wilhelms-Universität Berlin in der 

Georgenstr. 34/36, zwischen Universität 

und Bahnhof Friedrichstraße, also in der 

Mitte der Reichshauptstadt leicht zugäng- 
lich gelegen, bestimmt. Es bestand aus 
Keller, Erdgeschoß, 1. Stockwerk, einem 
Hof und einem Lichthof. Für die Unter- 

bringung des Geographischen Instituts 

und des Instituts für Meereskunde einschl. 
Hörsaal wurde ein 2. Stockwerk aufge- 

setzt. Im Herbst 1902 konnte mit der Be- 
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2 Brandtaucher von Wilhelm Bauer im 

Innenhof. 

3 Kommandostand eines Unterseebootes 

vor dem Ersten Weltkrieg. 

4 Innenhof mit dem Anker der Panzer- 

fregatte »König Wilhelm«, dahinter der 

Brandtaucher von Wilhelm Bauer. 

x &"1'4-8(, 223 


