Renker, Hans

Koln-Diisseldorfer Dampfer nach 1945. Die "Letzten
Vierzehn". Teil I



Es war einmal ...
Besatzungsmitglieder eines Dampfschleppers an der Dampfanker-
winde eines Raderbootes
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von Hans Renker
Sommer 1939

Im Sommer 1939 befand sich die Koéln-Disseldorfer auf dem Ho6-
hepunkt ihrer Entwicklung. Sie besafl 28 Schiffe; 15 Schiffe der
Nederlandsche Stoomboot Reederij, mit der schon seit 1857 eine
Betriebsgemeinschaft bestand, fuhren ebenfalls im Fahrplan der KD.
Die Gesellschaft beschaftigte 371 Personen, davon 232 auf ihren
Schiffen.

Im Grunde genommen gab es ,die KoIn-Diisseldorfer” gar nicht. Es
gab seit 1853 die ,Koln-Disseldorfer Rheindampfschiffahrt, KoIni-
sche und Dusseldorfer Gesellschaft, eine unter dem Druck der Kon-
kurrenz durch die Eisenbahn entstandene Betriebsgemeinschaft der
in Kdln ansassigen ,PreuBisch-Rheinischen Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft” (PRDG, gegr. 1825) und der Dusseldorfer ,Dampfschiffahrts-
gesellschaft fir den Nieder- und Mittelrhein“ (DGNM, gegr. 1838).
Die beiden Gesellschaften waren 1939 noch weitgehend eigen-
standig; die endgiiltige Fusion, genauer gesagt die Ubernahme der
DGNM durch die PRDG, erfolgte erst 1967. Der Kdlner Gesellschaft
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gehorten 1939 zehn Dampfer und das erst 1938 in Dienst gestellte
GroBmotorschiff ,KéIn“. Ein Schwesternschiff fur die Dusseldorfer
Gesellschaft war flir 1939/40 geplant, der bereits erteilte Auftrag
wurde aber bei Kriegsausbruch storniert. Die Dusseldorfer Gesell-
schaft besa ebenfalls zehn Dampfer, und in Gemeinschaftsbesitz
befanden sich weitere zwei Dampfer und funf kleinere Motorschiffe.

Als am 8. Mai 1945 die Waffen schwiegen, stand die Reederei,
wie auch ganz Deutschland, praktisch vor dem Nichts. Die meisten
Schiffe lagen auf dem Grund des Rheins, in einer vollig sinnlosen
Zerstorungsorgie in den letzten Kriegstagen versenkt, in der ebenso
sinnlosen Hoffnung, dadurch dem siegreichen Gegner noch irgend-
wie schaden zu kénnen, und alle Bricken und Hafenanlagen waren
durch Bombardierung durch die Alliierten oder Sprengung durch die
deutsche Wehrmacht zerstort. Fast noch schlimmer war, dass der
deutsche Rhein in drei Besatzungszonen aufgeteilt war. Die britische
Zone reichte von der niederlandischen Grenze bis Bad Honnef, die
franzosische von Unkel bis sudlich von Kaub (rechtsrheinisch) bzw.
bis zur franzdsischen Grenze sudlich von Woérth (linksrheinisch), und
die amerikanische Zone begann rechtsrheinisch sidlich von Kaub
und reichte bis Karlsruhe. Bis zur schweizerischen Grenze war dann
wieder franzosische Zone. Und jede Besatzungsmacht kochte ihr
eigenes Suppchen: die Amerikaner waren an der Rheinschifffahrt
kaum interessiert, die Englander nur magig, und die Franzosen als
Rheinanliegerstaat sehr stark. lhre Rheinflotte musste nach 1940
fur Deutschland fahren, wurde als Kriegsbeute behandelt, war durch
Kriegseinwirkung dezimiert und in den letzten Kriegstagen ebenfalls
versenkt worden und musste wieder neu aufgebaut werden — fur die
vom Krieg auch sonst stark gebeutelten Franzosen eine schwere Auf-
gabe, und naturlich versuchten sie, sich am ehemaligen Kriegsgegner
ein wenig schadlos zu halten, und wenn es auch nur mit kleinlichen
Schikanen war.

Im Folgenden wird Uberwiegend von den letzten vierzehn Dampfern
der Koln-Disseldorfer die Rede sein; Motorschiffe werden nur am
Rande erwahnt. Vieles von dem, was ich hier schildere, fallt in die
Zeit meiner Kindheit und Jugend (1944 bis 1963) in St. Goarshausen
am Rhein. Damals gab es noch kein Fernsehen, kein Internet, keine
Computer und Computerspiele; wir spielten bei schonem Wetter am
Rhein, unauffallig beaufsichtigt von Spaziergangern, freundlichen, in
ihren Garten arbeitenden Nachbarn und dem Ortspolizisten, damit
keiner von uns ins Wasser fiel, und dabei lernten wir nattrlich auch



die vorbei fahrenden Schiffe kennen. In jedem Frihjahr warteten wir
gespannt, welche ,neuen” Dampfer der Koéin-Disseldorfer auf dem
Rhein erscheinen wirden. Wir wussten damals natlirlich nicht, dass
es sich um teilweise sehr alte, wieder neu aufgebaute und reparierte
schiffe handelte. Wenn wir im Sommer im Rhein badeten, warteten
wir immer voller Vorfreude auf das am Nachmittag zu Tal fahrende
Motorschiff ,,Deutsches Eck®, das riesige Wellen produzierte, in die
wir Knirpse uns begeistert hinein stirzten. — Lesen und schreiben
lernte ich schon bevor ich in die Schule kam mit den Namen der
Dampfer. Und wir erkannten schon, welcher Dampfer da kam, wenn
er in Wellmich um die Kurve bog. Meine Mutter fragte dann manch-
mal: ,Erkennt Ihr die am Rauch?“ Das allmahliche Verschwinden der
Dampfer haben wir — leider — weniger deutlich wahrgenommen; dafir
kamen dann ja die fur uns fast noch interessanteren neuen Motor-
schiffe. Und auch die weniger erfreulichen Dinge jener Zeit haben wir
kaum registriert — oder wir haben sie vergessen oder verdrangt.

Ich danke meiner Frau Christa fur ihre Geduld mit mir, wenn ich mal
wieder mit den Gedanken bei alten Rheinschiffen anstatt bei unmit-
telbar im Haus zu I6senden Problemen bin, sowie allen, die mir mit
Informationen und Bildern geholfen haben, und denen ich nicht im-
mer Gleiches mit Gleichem vergelten konnte. Besonders erwahnen
mochte ich den leider im April 2018 verstorbenen Gunter Dexheimer,
Stockstadt, und Walter Laué, St. Goarshausen, die mir wiederholt
wenig bekannte Informationen und Fotos geliefert haben.

Wenn mir heute eine gute Fee drei Wiinsche gestatten wiirde, wiirde
ich mir als eines wiinschen, mit meiner heutigen Kamera und einem
Dutzend 2 GB-Speicherchips und Reserveakkus an einem schonen
Sommertag des Jahres 1954 (ein Jahr, bevor das groRe Verschrotten
der Dampfer begann!) in St. Goarshausen am Rhein sitzen und Schif-
fe (und Eisenbahnen und Autos) fotografieren zu dirfen. Die alten
Dampfer (und Eisenbahnen und Autos) waren einfach nur schon...

Herbst 1945 - Schwieriger Anfang

Erste und wichtigste Aufgabe nach Kriegsende war es, den Rhein
wieder befahrbar zu machen, ihn von Wracks, Briickentrimmern, Mu-
nition und anderem weggeworfenen Kriegsmaterial zu raumen und
die Hafen wieder benutzbar zu machen. Die Transportkapazitat des
Rheins wurde fir den Wiederaufbau Deutschlands dringend benotigt,
denn auch die Bahnanlagen waren grindlich zerstért worden und




~Goethe“ liegt
1945 ,durchge-
pustet” im Hafen
von Oberwinter

mussten erst wieder in Stand gesetzt werden. Fernlastverkehr auf
den StrafRen spielte damals nur eine sehr geringe Rolle, und auch die
Autobahn A 61 gab es noch nicht. Fir die KdIn-Dusseldorfer war die
vorrangige Aufgabe, Anfang Juni 1945 ihre wegen der Gefahr durch
Luftangriffe in K6In ins Schloss Arenfels bei Bad Honnigen (das dem-
nachst in der franzdsischen Zone liegen wiirde!) ausgelagerte Haupt-
verwaltung wieder nach Kéln (in der britischen Zone) zurtick zu holen,
wo das Verwaltungsgebaude an der Frankenwerft zwar Schaden er-
litten hatte, aber dennoch wenigstens teilweise benutzbar war. Die
Besatzungsmacht hatte flr den Umzug vier Fahrten mit LKW geneh-
migt, einschlieBlich Entlausung bei der Einfahrt ins vom Krieg stark
zerstorte Koln.

Als nachstes galt es zu klaren, was mit dem Schiffsbestand passiert
war.

Erstaunlicherweise hatten sechs der 28 Schiffe der Vorkriegsflotte
das Kriegsende schwimmend Uberlebt:

Der modernste Dampfer ,Mainz“ lag, als einziger fahrfahig, im Stock-
stadter Altrhein in der US-Zone, mit nur geringfugigen Beschadigun-
gen durch MG-Beschuss. Leider wurde das Schiff im Marz 1946 von
den Amerikanern beschlagnahmt, erfreulicherweise gegen Zahlung
einer bescheidenen Miete.




,Hindenburg“ und ,Bismarck“ lagen ausgepliindert und reparaturbe-
dirftig im Bad Honnefer Rheinarm in der britischen Zone.

,Kaiser Wilhelm“ lag ausgeplindert und von Bombenexplosionen
beschadigt (das nannte man damals mit Galgenhumor ,durchgepus-
tet”, was bedeutete, dass samtliche Fenster, Taren und alles, was
nicht niet- und nagelfest war, durch den Luftdruck der Explosionen
einfach weggeflogen war) im Loreleyhafen in St. Goarshausen in der
franzosischen Zone.

»Elberfeld” lag schon seit 1943 in den Niederlanden auf der Werft
Smit & Zoon in Kinderdijk. lhre Kessel waren ausgebaut, neue Kessel
bestellt und schon bezahlt, aber noch nicht geliefert, und auch dieses
Schiff war ausgepllindert.

,Frauenlob“ |lag, natlrlich ebenfalls ausgepliindert und durchgepus-
tet, im Hafen von Dusseldorf (britische Zone). — Die Aufbauten und
Decks der Dampfer bestanden zu einem groRen Teil aus Holz, und die
Not leidende Bevolkerung brauchte dringend Heizmaterial...

Von den in Zukunft wieder in Fahrt kommenden Dampfern lag ,Va-
terland” in Neuwied (franzdsische Zone), ,Rheinland” in Dusseldorf-
Kaiserswerth (britische Zone), ,Goethe“ in Oberwinter (frz. Zone),
»Kronprinzessin Cecilie“ in Mannheim (US-Zone), , GroBherzog Ernst-
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Ludwig” am Hammersteiner Werth, ,Barbarossa“ im Hafen von Brohl
(beide frz. Zone), ,Rheingold“ bei Assmannshausen (US-Zone) und
,Drachenfels“ im Hafen Duisburg-Rheinhausen (brit. Zone). Nur
,Rheingold“ war durch Offnen der Bodenventile gesunken; fir ,Va-
terland“ war leider noch ein Rest Sprengstoff gefunden worden. Alle
anderen waren mehr oder weniger stark durch Bomben- oder Artille-
rietreffer beschéadigt worden, und auch von diesen Schiffen war alles,
was nicht festgenietet, -geschraubt und -geschweif3t war, geklaut oder
durchgepustet worden.

Im Verlauf des Monats Juli genehmigte die Besatzungsmacht, dass
KD-Bedienstete die Schiffe besichtigen und bewachen durften, womit
weitere Ausplinderungen verhindert wurden und erste Aufraumungs-
arbeiten beginnen konnten. Auch wurden Passierscheine ausgestellt,
so dass die zwischen Duisburg und Mannheim liegenden Schiffe
ebenfalls betreten werden durften. Ansonsten initiierte die Besat-
zungsmacht jede Menge Papierkrieg: Entnazifizierung (zum Gluck
war der amtierende Direktor der KD, Dr. Hempel, nicht Mitglied der
NSDAP gewesen und durfte daher verhaltnismaBig unbehelligt weiter
arbeiten, aber einige GroRaktionare waren Nazis gewesen, und so
hatte die Besatzungsmacht ein kritisches Auge auf die Aktivitdten
der KD), Enteignung von deutschem Auslandsvermoégen (worunter die
Nederlandsche Stoomboot Rederij fiel, die an die Reederei Akker-
mans Ubergeben wurde und danach bis zu ihrer Auflésung 1954 als




,Nederlandsche Stoomboot Rederij Akkermans* firmierte), Antrage
(ber den Bedarf an Kohle und Energie, alliierte Kontrolle Gber fast
alle wirtschaftlichen Aktivitaten und dergleichen mehr. Damals stand
noch der ,Morgenthau-Plan“ im Raum, eine Idee des amerikanischen
Finanzministers, demzufolge Deutschland véllig entindustrialisiert
und auf den Stand eines Agrarlandes zuruckgefiihrt werden sollte.
In den folgenden Jahren verschwand er zum Glick nach und nach
in der Schublade, als klar wurde, dass Deutschland als Agrarland
Uberhaupt nicht in der Lage sein wirde, wirtschaftlich je wieder auf ei-
genen Fufsen zu stehen. Auch merkten die Amerikaner schnell, dass
Westdeutschland als Bollwerk gegen die Expansionsgellste der Sow-
jetunion gebraucht wurde

Ende September hatte man einen ersten Uberblick {iber den Zustand
der KD; dem Chef stand wieder ein Auto zur VerfUgung, und auch
Strom und Telefon funktionierten schon wieder, wenn auch Fernge-
sprache (z. B. von Kéln nach Dusseldorf) beim Fernamt angemeldet
werden mussten und die Vermittlung mehrere Stunden dauern konn-
te. Heizung, Wasser und Kanalisation funktionierten erst im Fruhjahr
1946 wieder halbwegs zuverlassig.

An die in den Niederlanden liegende ,Elberfeld” war naturlich nicht
heranzukommen, und auch , Kaiser Wilhelm“ wurde zunachst von den
Franzosen nicht freigegeben. Auch die Ubrigen in der franzésischen
Zone versenkt liegenden Schiffe mussten zunachst sich selbst tber-
lassen werden, da sich eine gedeihliche Zusammenarbeit mit den
Franzosen bezuglich der Bewachung als unmaglich erwies. In einigen
Fallen war es deutschen Reedereien gelungen, ihre in der franzosi-
schen Zone liegenden, in aller Eile gehobenen Schiffe nach Lorch in
die amerikanische Zone abschleppen zu lassen, ehe die Franzosen
einen Uberblick (iber die in ihrer Zone liegenden Wracks bekamen,
womit diese trotz spaterer Proteste franzdsischem Zugriff entzogen
waren, und was ihre Instandsetzung und Inbetriebnahme wesentlich
beschleunigte. Die Personendampfer der KD hatten aber leider sehr
niedrige Prioritat bei den Hebungen; Giterschiffe und Schleppboote
hatten absoluten Vorrang.

Als erstes bekam man den Dampfer ,Frauenlob”, einen 55 Jahre
alten Veteranen und das zweitdlteste Schiff der KD, wieder in die
Hand. Zum Gliick waren die Disseldorfer Werkstatten der KD weit-
gehend intakt geblieben, und hier wurde , Frauenlob” unter Einsatz
aller Krafte in Stand gesetzt. Sie war der einzige Dampfer der KD,
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bei dem die Decksaufbauten vorn rechtwinklig gestaltet waren; alle
anderen Dampfer hatten abgerundete Fronten (siehe Fotos). —~ Am 7.
November 1945 erhielt sie von der britischen Besatzungsmacht das
»Permit to Navigate“, die Betriebserlaubnis, zunachst nur fir den GU-
terverkehr, und musste, wie alle Rheinschiffe bis 1949, am Bug die
alliierte Kontrolinummer flhren. An Stelle einer Nationalflagge wehte
am Heck die Flagge ,,C“ (blau-wei-rot-weif3-blau) des internationalen
Flaggenalphabets; viele Schiffsfihrer verzichteten auf diese Art ,Nati-
onalflagge*, aber diese musste auch am Vorschiff aufgemalt werden.
— Am 10. November machte , Frauenlob” ihre erste Fahrt. Sie befor-
derte flr die I. G. Farben (spéater nach Zerschlagung dieses Konzerns
durch die Alliilerten Bayer-Werke Leverkusen, Farbwerke Hochst und
Badische Anilin- und Sodafabriken (BASF) in Ludwigshafen) Rohstoffe
fur die Herstellung von Seifenpulver von Uerdingen nach Leverkusen.
Aber schon im Dezember war damit wieder Schluss: , Frauenlob“ kol-
lidierte mit der alliierten Behelfsbriicke in Duisburg, deren Durchfahrt
flir Raddampfer zu knapp bemessen war. Die Englander witterten Sa-
botage und stellten eine hochnotpeinliche Untersuchung an, bei der
dieser Verdacht sich aber nicht bestatigte, und ,Frauenlob” musste
zwecks Reparatur am Radkasten in die Werft. Aber inzwischen lagen
auch fir ,Hindenburg” und ,Bismarck” Betriebsgenehmigungen der
Briten vor. ,Hindenburg” war bereits repariert und Ubernahm diese
Transporte. ,Bismarck* war in Kénigswinter so weit in Stand gesetzt
worden, dass sie mit eigener Kraft zwecks weiterer Instandsetzung



nach Koln-Deutz zur Berninghaus-Werft fahren konnte. — An eine Wie-
deraufnahme des Personenverkehrs war zunachst nicht zu denken.
Die Englander wollten dafir keine Genehmigung erteilen, und Geld
hatten die Menschen auch nicht.

Da dieser Kurzstreckenbetrieb nicht einmal die Betriebskosten ein-
fuhr, bemiihte man sich Anfang 1946 um eine Genehmigung zur

»Hindenburg*,
hier in den
1930er Jahren
an der Loreley
auf Bergfahrt,
zeigt das typische
Aussehen fast
aller zwischen
1900 und 1928
gebauten sog.
»Doppeldeck-
Salondampfer”.

Auch ,Bismarck“
kam schon Ende
1945 wieder

in Fahrt. Deut-
lich erkennbar
ist, dass das
Oberdeck vor
dem Steuerstuhl!
schon ein festes
Dach hat, dahin-
ter aber nur mit
einer Persenning
abgedeckt ist,
und die Vergla-
sung des Ober-
decks erstreckt
sich nur Gber das
vordere Drittel.
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Aufnahme des Stlickgutverkehrs zwischen den niederrheinischen
Hafen und Mannheim. Wegen der unterschiedlichen Interessen der
Besatzungsmachte — so erlaubten die Franzosen keinerlei Anlegen,
Laden und Loéschen in ihrer Zone - verliefen diese sehr zah. Sogar
der alliierte Kontrollrat in Berlin musste damit befasst werden (und
es dauerte damals ohne Fax oder E-mail oft Wochen, bis ein Gesuch
an den Kontrolirat in Berlin eingetroffen war und von dort — meistens
abschlagig beschieden — wieder in Kéln angekommen war), aber am
13. Mai 1946 durfte der Dampfer ,Frauenlob“ eine Versuchsfahrt
mit Gutern vom Niederrhein nach Mannheim machen, ohne Stop in
der franzdsischen Zone. Aber erst im Oktober 1946 kam es zur Auf-
nahme eines regelmaRigen Stlckgut-verkehrs zwischen Uerdingen
und Wiesbaden; flr die Organisation an Land sorgte die KD-eigene
~Rheindienst“-Agentur, die ebenfalls allmahlich wieder in Gang kam.
— Erstaunlich Ubrigens, wie schnell der Rhein wieder von Schiffs-
wracks und Brlcken-trimmern gerdumt war, und wie schnell wieder
Lade- und Léschplatze benutzbar waren.

Erste Personenfahrten, 1946-1948

Im Frahjahr 1946 gelang es der KD endlich, die britische Besatzungs-
macht dazu zu bewegen, fur ihre Zone eine Genehmigung fir den
Personenverkehr zu erteilen. Im Winter 1945/46 und im Frihjahr
1946 wurden die Dampfer ,Hindenburg®, ,Bismarck” und ,Frauen-
lob* in der Dusseldorfer Werkstatt dafiir wieder hergerichtet. Am 1.
Mai 1946 machte , Hindenburg” unter ihrem neuen Namen , Frieden*
die erste Fahrt mit Passagieren von Koéln nach Bad Honnef. Diese
Fahrten fanden zunachst nur sonntags und mittwochs statt. Der An-
drang war enorm, die Fahrten waren im Voraus ausverkauft, obwohl
Werbung dafir nicht stattfinden durfte! Am 24. Juni kam ,Bismarck*
wieder in Fahrt; damit war es moglich, dreimal wochentlich Fahrten
von Dusseldorf bzw. Koin bis Kénigswinter zu veranstalten. Am 19.
Mai 1946 beforderte ,Frauenlob” bei einer ihrer Guterfahrten auch
erstmals Fahrgaste zwischen Wiesbaden und Rudesheim in der ame-
rikanischen Zone. Auch die Franzosen genehmigten erstmals eine
Ausnahme: vom 12. bis 14. Juni 1946 machte ,Frieden” eine Pilger-
fahrt von Kéln nach Kamp-Bornhofen; in der Folgezeit wurden weitere
genehmigt. Offenbar genoss die katholische Kirche bei der franzo-
sischen Besatzungsmacht hoheres Ansehen als britische oder gar
deutsche weltliche Institutionen. — Die Zonengrenzen wurden erst im
August 1948 aufgehoben; flir Reisen zwischen den Zonen brauchte
man einen Pass!




In der Saison 1946 wurden 323.000 Personen befordert. Zum
Vergleich: 1939 waren es 2.608.000 gewesen, 1943 immer noch
1.736.000 (die KD galt als kriegswichtig, auch wegen des Erholungs-
effekts fur die Bevdlkerung). Aber mit den erzielten Einnahmen war
die KD wieder einigermafen flussig; es gab keine akuten Geldsorgen
mehr.

Auch ging man in diesem Jahr daran, versenkte Schiffe und Anleger
zu heben. Die meisten Rheinschiffe waren durch Offnen der Boden-
ventile zum Sinken gebracht worden; der wenige im Frihjahr 1945
noch vorhandene Sprengstoff wurde flir die Bricken und die Hafenan-
lagen gebraucht. So mussten bei vielen Schiffen nur von Tauchern die
Bodenventile und andere Offnungen (bei den relativ hohen KD-Damp-
fern waren dies haufig glatte Durchschiisse von Artilleriegranaten,
die die leicht gebauten Schiffe ohne zu detonieren durchschlagen
hatten) verschlossen werden, und wenn man dann das Schiff aus-
pumpte, schwamm es auf. Schon 1945 war so der Dampfer ,Rhein-
gold” gehoben worden; allerdings konnte man ihn zunachst nicht in
Fahrt bringen, da beim Sinken auf felsigem Grund bei Assmanns-
hausen der Schiffsboden teilweise eingedrickt worden war und man
warten musste, bis die Werften wieder Personenschiffe auf Helling
ziehen konnten bzw. durften. Bis Ende 1946 wurden zwei weitere
Dampfer, ,Drachenfels” und , Vaterland®, drei Motorschiffe und 32
Landebricken gehoben. 1947 folgten drei weitere Dampfer, ,Rhein-

»Hindenburg*
wurde Anfang
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land”, ,Kronprinzessin Cecilie“ und , Stolzenfels“, 1948 noch einmal
drei, ,Barbarossa“, ,GroBherzog Ernst-Ludwig” und ,Ostmark” (ex
,Loreley”, die kaum beschadigt, aber gekentert war; beim Anheben
durch zwei Hebebocke fiel zunachst ein Kessel heraus, und bei dem
Versuch, sie aufzurichten, brach sie mitten durch, womit sich eine
Reparatur des 1908 gebauten Dampfers nicht mehr lohnte) sowie
ein Motorschiff, und 1949 als letzter Dampfer ,Goethe”. Es sollte
allerdings noch einige Jahre dauern, bis diese alle wieder in Fahrt
waren. Die Guterschifffahrt hatte Vorrang, Material und Geld waren
knapp, und auch die Vorgaben der Besatzungsmachte waren nicht
immer hilfreich. Als sich die Wahrungsreform abzuzeichnen begann,
waren Lieferanten zunehmend weniger bereit, ihre Waren gegen die
immer wertloser werdende Reichsmark abzugeben; fir die Bevolke-
rung wurden ,Amizigaretten” zur inoffiziellen Zweitwahrung. Nach der
Wahrungsreform gab es zwar wieder genug Waren, aber zu wenig
Geld; das Barvermogen der KD schrumpfte von einem Tag auf den
nachsten von 1.668.000,—- Reichsmark auf 114.000,- D-Mark! Auch
diese Summe war damals viel Geld, aber fur die anstehenden Aufga-
ben nur ein Tropfen auf den heiflen Stein.

Auf die Wiederherstellung von ,0Ostmark“ und ,Stolzenfels“ sowie
des Motorschiffs , Graf Zeppelin“ wurde verzichtet; diese Schiffe wa-
ren zu schwer beschadigt, was auch bei sechs weiteren Dampfern
der Vorkriegsflotte (,Bliicher*, ,Schiller”, ,Kaiserin Friedrich”, ,Over-
stolz*, ,Stahleck* und ,Stadt Diisseldorf“)y und einem Motorschiff
der Fall war. Die meisten dieser Schiffe wurden , abandonniert”, d. h.
die KD verzichtete formell auf die Schiffe, die daraufhin auf Kosten
der 6ffentlichen Hand oder auf Rechnung der Bergungsunternehmen
gehoben und verschrottet wurden. Das gleiche Schicksal traf den
schon 1938 stillgelegten, aber noch existierenden Dampfer , Lohen-
grin“, der wahrend des Krieges unter anderem als schwimmendes
Gefangenenlager gedient hatte.

1947 wurden ,Elberfeld” und ,Kaiser Wilhelm“ an die KD zuriick-
gegeben. Erstere wurde, nach wie vor ohne Kessel und daher nicht
fahrfahig, vorlaufig der Stadt Disseldorf zur Verflgung gestellt, die
auf ihre Kosten das Schiff zum schwimmenden Hotel herrichten lieR.
Hotelzimmer waren damals in den vom Krieg schwer mitgenommenen
Grof3stadten knapp. — Die bestellten und vorab bezahlten Kessel wa-
ren zwar mittlerweile geliefert worden, aber die Hollander betrachte-
ten sie als ,Feindvermégen® und ruckten sie nicht heraus.




LKaiser WilhelIm*“ wurde zunachst im Dlsseldorfer Hafen aufgelegt.
Die Franzosen hatten ihrer Freigabe unter der Bedingung zugestimmt,
dass der Dampfer nach Instandsetzung von der franzdsischen Zone
aus eingesetzt wurde. Diese Bedingung wurde jedoch spéter durch
die tatsachliche Entwicklung Uberholt: ,Kaiser Wilhelm*“ kam erst am
15. Mai 1949 wieder in Fahrt, als die Grindung der Bundesrepublik
Deutschland unmittelbar bevorstand, womit die franzdsische Bedin-
gung gegenstandslos wurde.

Ansonsten begann das Jahr 1947 mit starkem Frost und Eisgang auf
dem Rhein; der Mittelrhein war von Bingen bis St. Goar vollig von Eis
blockiert. Die Schifffahrt war bis Mitte Marz eingestellt, und natlrlich
ruhten damit auch alle Bergungsarbeiten. Daflr ging der Kohlenklau
um. Der populare Kolner Erzbischof Josef Kardinal Frings erteilte den
Tatern sozusagen die Generalabsolution, in dem er in einer Predigt
darauf hinwies, das es in Notzeiten gerechtfertigt war, sich aus den
Kohlenzugen der Besatzungsmacht (vor allem die Franzosen lieRen
jede Menge Kohlen aus dem Ruhrgebiet nach Frankreich abfahren)
Heizmaterial zum Eigenverbrauch zu holen. Diese Form von Mund-
raub nannte der Volksmund ,fringsen®. Auch der Schwarzhandel bluh-
te. Der war natirlich von den Besatzungsmachten streng verboten,
aber ohne ihn wére Uberhaupt nichts mehr gegangen, und so standen
Firmenchefs, auch die der KD, in jener Zeit immer mit einem Bein im
Gefangnis ... Die intakten Schiffe der KD lagen als Hotelschiffe in
verschiedenen Hafen, da noch immer starker Mangel an Hotelzim-
mern bestand.

»Elberfeld“ Ende
der 1950er Jah-
re. Bei fast allen
Dampfern liegt

der ,Flieger” nun
auf dem Back-

bord-Radkasten.
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Der nach dem
Krieg &lteste
Dampfer, die
1888 erbaute
,Drachenfels”,
kam schon frih
wieder in Fahrt.
Der ,Flieger*”
héngt noch an
der Steuerbord-
seite des Bugs.
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1947 kam nur der schon 59 Jahre alte Dampfer ,Drachenfels” wie-
der in Fahrt; der Verkehr hielt sich im Rahmen des Vorjahres, und
Personenverkehr blieb weiterhin auf die britische Zone zwischen
Dusseldorf und dem Siebengebirge beschrankt, mit gelegentlichen
Kaffeefahrten bis Bad Niederbreisig (heute Bad Breisig) in der fran-
zOsischen Zone, natirlich ohne dort anzulegen. Der Guterverkehr zwi-
schen dem Niederrhein und Wiesbaden lief weiter, woran auch , Dra-
chenfels” sich tageweise beteiligte, und die franzdsische Zone wurde
nach wie vor — von den Pilgerfahrten abgesehen — nicht bedient. In
der Saison 1947 wurden mit nur vier Schiffen — von denen , Frauen-
fob“ auch noch vorwiegend in der Guterfahrt eingesetzt war — schon
wieder 878.000 Personen beférdert. Es musste auch nicht mehr jede
Fahrt einzeln genehmigt werden; stattdessen mussten alle zwei Wo-
chen die durchgefliihrten Fahrten nachtraglich gemeldet werden, was
den Papierkrieg wesentlich verringerte. Mit den erzielten Einnahmen
wurden angesichts der in der Luft liegenden Wahrungsreform im Win-
ter 1947/48 weitere Schiffe und Anleger in Stand gesetzt — man
flichtete in Sachwerte.

Das Jahr der Wahrungsreform, 1948, brachte grofere Fortschrit-
te. Drei ,neue” Schiffe kamen in Fahrt. Die Amerikaner gaben die
~Mainz“ frei, anfanglich auBer an Sonntagen; auch mussten ihre
Fahrten von der amerikanischen Zone (Wiesbaden-Biebrich oder RU-
desheim) aus stattfinden, was gelegentlich bis Boppard ausgedehnt
wurde, naturlich anfanglich immer noch ohne Stop in der franzdsi-




schen Zone. , Elberfeld” wurde angesichts zunehmender Hotelkapazi-
taten in DUsseldorf nicht mehr als Hotelschiff bendtigt, wurde im April
nach Mainz-Gustavsburg zur MAN geschleppt und bekam dort ihre
neuen Kessel, zundchst nur mietweise, da die MAN die Kessel gegen
Reichsmark nicht hergeben wollte. Die endgiltige Indienststellung
erfolgte am 8. Juli, und nach der Wahrungsreform gingen die Kessel
gegen harte D-Mark ins Eigentum der KD Uber. — Als erstes Motor-
schiff wurde , Gutenberg“ wieder in Dienst gestellt. Mit diesem relativ
kleinen Schiff wurde der Verkehr von Frankfurt am Main nach Rides-
heim, spater bis St. Goar/St. Goarshausen wieder aufgenommen.

Auch in der franzdsischen Zone durfte nach langwierigen Verhand-
lungen wieder Fahrgastverkehr stattfinden, allerdings musste die
KD dazu eine besondere, in der franzosischen Zone ansassige
Gesellschaft grinden, die ,Mittelrheinische Personenschiffahrts-
Gesellschaft m. b. H.“ mit Sitz in Mainz, die bis Ende 1951 bestand.
Diese Gesellschaft verfugte Uber die Dampfer ,Vaterland“, ,Kaiser
Wilhelm*, ,GroBherzog Ernst-Ludwig” und ,Barbarossa“, von denen
allerdings noch keiner fahrbereit war. Es gelang der franzdsischen
Besatzungsmacht muhelos, daflir zu sorgen, dass in der Chefetage
der KD die Freude darliber, dass nun wieder auf der gesamten Mittel-
rheinstrecke Personenverkehr moglich war, nicht (iberbordete. Fahr-
ten zwischen den Zonen waren zunachst noch untersagt und wurden
erst Mitte August 1948 genehmigt, unter gleichzeitiger Aufhebung
des Passzwangs, und das Ganze kam die KD teuer zu stehen: die
Rechnung fur ihr Entgegenkommen, darunter ein Posten von 700.000
Reichsmark fur die Instandsetzung der ,Kd6In”, die nun unter dem

»Mainz“ fuhr
hach 1945
zeitweilig far die
amerikanische
Besatzungsmacht
und zeigte sich
dabei in ihren
urspringlichen
Erscheinungsbild
von 1928. (Foto
Carl Bellingrodt)
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Das erste Motor-
schiff, das die KD
wieder in Fahrt
 brachte, war der
- Vorkriegs-Veteran
,Gutenberg” Er
verkehrte jahre-
lang zwischen
Frankfurt/Main
und St. Goar/

St. Goarshausen.
Anders als die
neueren Motor-
schiffe wurde er
nicht von Voith-
Schneider-Pro-
pellern, sondern
von normalen
Schiffsschrauben
angetrieben und
musste deswe-
gen bei Talfahrt
zum Anlegen
aufdrehen, um
besser manév-
rierfahig zu sein.
(Foto Fritz Buben-
heim f,

St. Goar)
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Namen ,General Mangin“ als Reprasentationsschiff fur den franzosi-
schen Militarbefehishaber General Koenig (der das Schiff angeblich
nur zweimal benutzte) und den Hohen Kommissar Frangois-Poncet
fuhr, schickten die Franzosen erst nach der Wahrungsreform am 20.
Juni. - Diese sorgte zwar vorubergehend durch extreme Knappheit an
Bargeld flr sinkende Fahrgastzahlen sowie einigen anderen Verdruss,
dafir wurden aber Mitte August (als die Saison fur die KD schon
fast vorbei war) alle noch bestehenden Verkehrsbeschrankungen zwi-
schen den Westzonen aufgehoben, so dass die KD-Schiffe nun von
Koln aus bis Neuwied, von Mainz (anstatt wie bisher von Wiesbaden)
aus bis Koblenz fahren konnten. Der Andrang auf die Schiffe war
enorm; sie waren meistens voll besetzt.

Beginnende Normalisierung, 1949-1952

Da flir 1949 eine betrachtliche Steigerung des Verkehrs zu erwarten
war, wurde mit Hochdruck die Instandsetzung weiterer Dampfer voran
getrieben, woflr nun auch Werften in Rheinland-Pfalz (in der franzdsi-
schen Zone) zur Verfigung standen, und auch Staatshilfen in Gestalt
von glnstigen Wiederaufbaudarlehen gab es seit Herbst 1948.

Zunachst entschloss sich die KD im Herbst 1948, den Guterverkehr
endglitig einzustellen, zumal dieser kaum noch die Betriebskosten
einbrachte und der Eisenbahnverkehr auf den beiden Rheinstrecken
wieder in Gang gekommen war. Damit stand der Veteran , Frauenlob*“




wieder uneingeschrankt flr den Personenverkehr zur Verfigung. , Va-
terland®, die nach ihrer Hebung im Hafen Brohl ,geparkt” war, wurde
zur Hilgers-Werft in Rheinbrohl gebracht, , GroBherzog Ernst-Ludwig”
zur Staatswerft (spater Bachmann & Johanny) in St. Goar. ,Kaiser
Wilhelm* wurde bei der KD-Werkstatt in Disseldorf wieder in Stand
gesetzt. Auch das Motorschiff , Ridesheim* (ex ,Albert Leo Schia-
geter”) wurde wieder in Dienst gestellt, litt aber anfanglich standig
unter Motorschaden. Die Instandsetzung von ,Rheingold” wurde bei
der Ruthof-Werft in Mainz-Kastell in Angriff genommen, musste aber
wegen Geld-mangels zunachst unterbrochen werden, und das Schiff
kam erst in der Saison 1950 wieder in Fahrt.

Waéhrend der Hauptsaison wurden zusatzlich die beiden neuesten
Dampfer der Nederlandsche Stoomboot Rederij Akkermans (NSRA),
LPrins Hendrik“ und ,Rotterdam*, gechartert, und auch die vier mo-
dernen Motorschiffe dieser Reederei fuhren je einen Tag der Woche
im KD-Fahrplan mit. Damit kam die vor dem Krieg bestehende Zu-
sammenarbeit mit dieser Reederei allmahlich wieder in Gang. Auch
die NSRA hatte durch den Krieg schwer gelitten. Von den fiinfzehn
Schiffen ihrer Vorkriegsflotte waren nur neun nach dem Krieg wie-
der in Fahrt gekommen: die schon etwas betagten Dampfer ,Hollan-
dia“, ,Willem Ill*, ,Rotterdam® und ,Prins Hendrik*, (erbaut zwischen
1891 und 1907), das 1936 gebaute Motorschiff ,De Zeeuw” (das
1953 zum Gutermotorschiff ,lJsselland” umgebaut wurde) sowie die
erst 1938/39 gebauten Motorschiffe ,Koningin Emma“, ,Prins Bern-

Das moderns-

te Motorschiff
der KD, ,,KéIn*,
rtickten die Fran-
zosen erst 1948
heraus. Hier legt
das Schiff in den
1970er Jahren
bergfahrend in
Oberlahnstein
an. (Foto Hans
Renker)
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Der letzte klassische Express-Dampfer ,,Kaiser Wilhelm*“ fahrt bei Erpel zu
Berg. Dass nur der vorderen Kamin qualmt, liegt daran, dass die hinteren
Kessel stillgelegt sind, weswegen das Schiff nicht mehr voll leistungsféhig ist
und, wie auch in diesem Bild an der Beflaggung erkennbar ist, vorwiegend zu
Sonderfahrten eingesetzt wird.

. . - o

,,Grof3herzog Ernst-Ludwig* kommt im Sommer 1962 kurz vor seiner Still-
legung in Braubach an den Steiger (Foto Hans Renker)

_00.




,Vaterland“ unterschied sich durch eine andere Heckform und Flettner-Ruder
deutlich von den anderen KD-Dampfern. Hier fahrt sie vor der Lahnmiindung
und dem Niederlahnsteiner Johanniskloster zu Berg.

Auch die vier modernen 1938 bis 1940 gebauten NSRA-Motorschiffe waren
gemischte Gliter- und Personenschiffe. Hier ist ,Nassau“ um 1950 an der Lo-
reley unterwegs. Aus ihr wurde 1955 das KD-Motorschiff ,Koblenz“. (Foto Fritz
Bubenheim t, St. Goar)
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Die NSRA-Damp-
fer ,,Rotterdam*
und ,,Prins Hend-
rik*“, urspriinglich
flir gemischten
Gter- und
Personenverkehr
gebaut, fuhren
schon 1948
wieder im Fahr-
plan der Kéin-
Disseldorfer und
wurden schlief3-
lich zusammen
mit zwei alteren
Dampfern und
vier modernen
Motorschiffen
von der KD ange-
kauft. (Fotos Fritz
Bubenheim f,

St. Goar)
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hard“, ,Nassau“ und ,Oranje”. Letztere, kombinierte Personen- und
Guaterboote, waren wahrend des Krieges von der deutschen Wehr-
macht beschlagnahmt. Den modernsten Dampfer der NSRA, die
1928 erbaute ,Juliana“, hatte die Wehrmacht Ende 1944 im Nord-
seekanal bei lJmuiden mit Beton geflllt als Blockschiff versenkt. Das
Wrack hatten die Englander im Mai 1945 gesprengt, um den Kanal
moglichst schnell wieder befahrbar zu machen, so dass von , Juliana*“



nicht einmal genug zum Verschrotten Ubrig geblieben war. Verstand-
lich, dass die Hollander immer noch etwas angefressen waren. —
Auch das der Koblenzer Motorschiffahrts-Genossenschaft gehérende
Motorschiff ,Deutsches Eck”, das schon vor dem Krieg von der KD
gechartert worden war, fuhr in dieser Saison wieder fur die KD und
wurde schliefllich 1972 angekauft. Damit waren nun vierzehn Schiffe
in regelmaRigem Einsatz.

Im April 1949, am Griindonnerstag, kam auch endlich der modernste
Dampfer, ,Mainz*, wieder uneingeschrankt flr die KD in Fahrt. Mit
diesem Schiff wurden, zusammen mit ,Bismarck”, wieder durchge-
hende Schnellfahrten zwischen Mainz und Kéln in den Fahrplan auf-
genommen. Bergfahrend dauerten diese fast vierzehn Stunden (laut
Fahrplan 1958 ab Koéln 6.30 Uhr, an Mainz 20.20 Uhr), talfahrend
etwas mehr als neun (ab Mainz 9.45 Uhr, an Koln 19.00 Uhr). Zwar
hatte man damals noch mehr Zeit als heute, aber sicherlich fuhren
nur wenige Fahrgaste uber die gesamte Strecke. Im Fahrplan 1958
sind auch wieder Expressfahrten verzeichnet; diese dauerten berg-
fahrend etwas mehr als eif Stunden, talfahrend etwas mehr als acht,
und bei diesen wurden nur Bonn, Kénigswinter, Koblenz, Assmanns-
hausen, Bingen, Rudesheim und Wiesbaden-Biebrich angefahren. In
der Hauptsaison kam es (und kommt es bis heute) bei schénem
Wetter oft zu satten Verspatungen, weil sich an den Anlegestellen
Menschenmassen drangten und die Schiffe zum Aus- und Einstei-
gen der Passagiere langer still liegen mussten. — Die durchgehenden

Das Motorschiff
,Deutsches Eck”
war schon vor
dem Krieg fur die
KD gefahren und
fand sich bald
wieder in deren
Fahrplan wieder.
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,Cecilie“ wurde
beim Wiederauf-
bau umgestaltet:
das Vorschiff wur-
de um 5 Meter
verléngert, der
vordere Teil des
Oberdecks wurde
zum Freideck,
das Oberdeck
bekam ein festes
Dach, und die
Verglasung des
Oberdecks wurde
bis auf die Héhe
des Steuerstuhls
herumgezogen.
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Schnellfahrten zwischen Koéln und Mainz wurden erst zum Ende der
Saison 1987 eingestellt; das Tragfligelboot ,Rheinpfeil” brauchte fir
die Strecke Koln-Mainz und zurtick nur gut neun Stunden!

Es gab auch Ruckschlage. Ein Kesselschaden auf , Frauenlob” wah-
rend einer Probefahrt kostete zwei Besatzungsmitgliedern und einem
Werftingenieur das Leben, und eine lange Niedrigwasserphase mach-
te der Rheinschifffahrt schwer zu schaffen: die Glterschiffe konnten
nur zu einem Drittel ihrer Kapazitat beladen werden, die KD konnte
viele Anleger nicht anfahren, die Fahrzeiten mussten verlangert wer-
den. Trotzdem wurden 1.348.000 Fahrgaste beférdert, nur unwesent-
lich weniger als in der vollig verregneten Saison 2012! — Die Kdlner
Werft Ewald Berninghaus begann mit dem Wiederaufbau der ,Kron-
prinzessin Cecilie“, und in St. Goar waren ,Barbarossa“ und , GroB3-
herzog Ernst-Ludwig” in Arbeit, finanziert durch weitere Darlehen des
noch jungen Landes Rheinland-Pfalz.

Am Wiederaufbau eines Schiffs, aber auch an Grofreparaturen oder
Umbauten waren damals oft mehrere Werften beteiligt. So besaf
z. B. die heute nicht mehr existierende Werft in St. Goar keine Helling,
die grofs genug war, um einen KD-Dampfer aufs Trockene zu ziehen
(kleinere Schiffe konnten mit einem werfteigenen Hebebock an Land
gesetzt werden), so dass diese Werft meist nur Umbau-, Ausrustungs-
und Restarbeiten durchfuhrte, wahrend Arbeiten am Schiffsrumpf bei
groRen Werften wie Berninghaus, Hilgers oder Ruthof erledigt wur-

T {1




den. Andererseits herrschte bei diesen Werften enormer Andrang von
Seiten der Glterschifffahrt, so dass sie Arbeiten Gber der Wasserlinie
gerne an kleinere Betriebe abtraten.

Mit Inkrafttreten des Hauptfahrplans an Pfingsten 1949 waren acht
Dampfer und zwei Motorschiffe in Fahrt, im Juli folgte ein weiterer
Dampfer (,Fraueniob” nach Reparatur des Kesselschadens). Dazu

L S

In St. Goar hat
der Wiederauf-
bau von ,,Barba-
rossa“ begonnen.
Das Vorschiff

ist bereits
verlangert, und
das Hauptdeck
hat schon sein
endglltiges Aus-
sehen (vgl. die
beiden folgenden
Bilder)

,Barbarossa“
kommt Mitte der
1950er Jahre in
St. Goar an den
Steiger.
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,Barbarossa“
bergfahrend
unterhalb von
Rldesheim
(Foto Detlev
Luckmann 1)
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kamen sieben gecharterte Schiffe (sechs von der NSRA und das Ko-
blenzer M.S. , Deutsches Eck*). Die erfolgreiche Saison endete am
16. Oktober; die finanzielle Situation der Gesellschaft war zwar nicht
rosig, aber man lebte auch nicht I&nger von der Hand in den Mund.

In die Saison 1950 ging die KD mit drei ,neuen® Dampfern: ,Bar-
barossa“ (Schnelldampfer), ,Rheingold” (beide in St. Goar endaus-
gerustet) und , Kronprinzessin Cecilie“ (bei Ewald Berninghaus in
Koln-Deutz wieder aufgebaut; bei der Wiederindienststellung wurde
der Name auf ,Cecilie“ verkirzt). Damit zahlte die Flotte vierzehn
Schiffe. Die niederlandischen Dampfer fuhren 1950 wieder im eige-
nen Fahrplan, nachdem bei Verhandlungen zwischen der KD und der
NSRA Ende 1949 zu unterschiedliche Vorstellungen hinsichtlich der
weiteren Zusammenarbeit zu Tage getreten waren; die Wunden des
Krieges waren noch nicht verheilt. Das Motorschiff , Deutsches Eck”
blieb aber weiter bei der KD im Einsatz. Auch die Agenturen in den
Rheinorten waren weitgehend wieder in Ordnung gebracht. Nach der
Grandung der Bundesrepublik Deutschland im Vorjahr fuhrten die
Rheinschiffe nun die neue Flagge schwarz-rot-gold, und die Zeit der
allilerten Kontrollnummern und der aufgemalten Flagge ,C* am Bug
war schon fast ein Jahr lang vorbei.

Von Havarien blieb die KD auch weiterhin nicht verschont: Am 17. 8.
1950 brach auf dem Dampfer ,Drachenfels” bergfahrend bei Kes-
tert beim Uberholen eines Schleppzugs die Ruderkette, das Schiff




fiel quer und ware beinahe mit der Schleppboot Jos. Schirmann 12
,Fritz Huppert“ kollidiert. Diese wich aus und geriet dabei auf Grund.
Nach Reparatur der Steuerkette konnte , Drachenfels“ nach etwa ei-
ner Stunde weiter fahren; der Schleppzug hing etwas langer fest, da
er erst seine verhedderten Schleppstrange sortieren und dazu einen
weiteren Schlepper zur Hilfe herbei holen musste.

Ebenfalls 1950 brannte auf , Frauenlob” das Vorschiff teilweise aus;
ein Besatzungsmitglied starb einen Tag spater an seinen schweren
Verletzungen.

Elberfeld” erlitt bei einem Unwetter bei Bingen schwere Schaden am
Oberdeck; die Abdeckung flog weg, und mehrere Fahrgaste wurden
durch umher fliegende Glassplitter verletzt.

Auch , Cecilie” wurde fast zur gleichen Zeit bei einem Unwetter bei
Andernach beschadigt; auch bei ihr wurde das Dach uber dem hinte-
ren Oberdeck weggerissen. Nur ein Jahr spater kollidierte der gleiche
Dampfer bergfahrend bei Kaub mit dem Schleppschiff Harpen 34,
das im Schlepp der Schraubenboot Mainkette 10 zu Tal unterwegs
war. Beide Schiffe wurden leck geschiagen. ,Cecilie” schaffte es
bis zur Anlegestelle in Kaub und Ubergab dort ihre Passagiere an
~Mainz“. Das beschadigte Schleppschiff konnte unterhalb der Pfalz
auf Grund gesetzt werden.

Zum Gluck verliefen all diese Zwischenfalle glimpflich, es gab nur
wenige Verletzte, und die beteiligten Schiffe waren schnell wieder re-
pariert. Erstaunlich ibrigens, wie schnell Rheinschiffe nach Havarien
wieder in Fahrt kamen. Gerade Raddampfer wurden immer wieder
durch Kollisionen im Bereich der Radkasten sehr schwer bescha-
digt, aber die Wiederherstellung dauerte selten langer als ein paar
Wochen, was fir die stabile und einfache Bauweise dieser Dampfer
spricht.

1951 bekam die Flotte der KD weiteren Zuwachs durch den Dampfer
.Rheinland”, der bei der Berninghaus-Werft in Stand gesetzt wurde
und als Schnellschiff zum Einsatz kam, und das Motorschiff ,Beet-
hoven*“, dessen Instandsetzung sich Berninghaus (Unterwasserschiff)
und Ruthof (Aufbauten) teilen, und die sich wegen Materialengpassen
sehr in die Lange gezogen hatte. Auch der vor dem Krieg bestehende
Chartervertrag mit der NSRA wurde erneuert, womit das Kriegsbeil
zwischen den beiden Gesellschaften per Handschlag zwischen dem
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,Rheinland“
unterhalb von
Filsen auf Berg-
fahrt (Foto Hans
Renker)
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Vorstandsvorsitzenden der PRDG Hugo Stinnes (den die Amerikaner
beim Stinnes-Konzern ausgebootet und durch Heinz R Kemper ersetzt
hatten, und auch der safd im Aufsichtsrat der PRDG) und dem NSRA-
Chef D. L. J. Akkermans endgultig begraben wurde, und deren vier
Dampfer und vier moderne Motorschiffe, allesamt kombinierte Gter-
und Personenschiffe, im Fahrplan der KD mitfuhren. Die beiden altes-
ten Dampfer, ,Hollandia“ und ,Willem 11, wurden allerdings schon
Ende der Saison 1951 stillgelegt. Befordert wurden 1.807.000 Per-
sonen. — Zugute kamen der KD in diesem Jahr die wegen des Korea-
krieges steigenden Schrottpreise: die Verschrottung des Dampfers
»Stolzenfels” und zweier Motorschiffe splilte dringend bendétigtes
Geld in die Kasse.

In diesem Jahr befuhr die KD mit sechzehn eigenen und neun ge-
charterten Schiffen (acht der NSRA und MS ,Deutsches Eck*) den
Rhein wieder, wie schon vor dem Krieg von Emmerich bis Karlsruhe
und Frankfurt/Main. Der Schwerpunkt des Verkehrs lag allerdings
zwischen Koln und Mainz. Der Oberrheinverkehr mit MS ,Baden” (ex
»Beethoven”) wurde zum Ende der Saison 1964 endglltig eingestellt,
der Niederrheinverkehr — der zuletzt nur noch von Kéln bis Dusseldorf
lief — sogar erst 1982. Daflir wurde seit 1959 mit MS ,Deutsches
Eck”und der Ende 1957 angekauften , Saarbriicken* (ex , Frankfurt”),
spater mit ,Luxembourg” (ex ,Baden”, ex ,Beethoven“) auch die Mo-
sel befahren, anfanglich bis Trier (wer die gesamte Strecke mit dem




Schiff zurlicklegen wollte, musste in Bernkastel-Kues Ubernachten),
heute nur noch bis Cochem.

1952 fand der Wiederaufbau der KéIn-Dusseldorfer seinen Abschluss
mit der Wiederherstellung des Dampfers , Goethe”. Dessen Wieder-
aufbau bei der Ruthof-Werft in Mainz-Kastell erwies sich als sehr auf-
wandig und langwierig, so dass der Dampfer erst zur Saison 1953 wie-
der in Fahrt kam. Das véllig zerstorte Hinterschiff musste abgewrackt
werden. Man hatte gehofft, zum Wiederaufbau das Hinterschiff von
,O0stmark” verwenden zu koénnen, aber das klappte aus technischen
Grinden nicht, und so musste , Goethe“ zu einem betrachtlichen Teil
praktisch neu gebaut werden, wobei auch das Vorschiff verlangert
wurde. Wenig bekannt ist, dass die Werft damals hinter den Radkas-
ten in Hohe der Wasserlinie zwei Stabilisierungswiilste anbaute, die
verhindern sollten, dass das Schiff in engen Kurven des Rheins und
wenn sich die Fahrgaste bei Sehenswiirdigkeiten wie der Loreley alle
nach einer Seite drangten zu viel Schlagseite bekam. Alles in allem
wurden rund 1,25 Millionen DM verbaut.

Ein maroder Kessel von ,Drachenfels“ wurde durch einen bei der
Verschrottung von ,Stolzenfels” geretteten ersetzt. Man war damals
sparsam: wenn ein Schiff verschrottet wurde, wurde alles, was noch
brauchbar war, vorher ausgebaut und als Ersatzteilreserve eingela-
gert oder separat verkauft. Im Falle von Dampfern waren dies in ers-

,Goethe“ fahrt
kurz nach
Indienststellung
1953 in Koblenz-
Pfaffendorf zu
Berg. Von der
ursprtinglichen
,Goethe” sind nur
das Mittelteil, die
Dampfmaschine
und der Name
librig geblieben.
Alles andere ist
neu.
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Schon vor der
,Pop-Bemalung*
gab es Versuche,
die Farbgebung
der KD-Schiffe
etwas aufzu-
peppen. Hier

ist ,,Goethe“

um 1970 mit
roten Streifen,
aber ohne den
gelben Streifen
am Rumpf, bei
Oberlahnstein
talfahrend unter-
wegs. (Foto Peter
Stumm)
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ter Linie Maschinenteile, Kessel, Schaufelrader und Zubehoér wie An-
ker- und (bei Schleppbooten) Schleppstrangwinden, Strangklemmen
U.S.W.

Auch gaben die Franzosen endlich das Motorschiff ,K6In“ zurlck.
Nach Instandsetzung ersetzte es ,Bismarck” als Schnellschiff auf
der Strecke Koln-Mainz.

1952 beschaftige die KD wieder 283 Personen, davon 212 fahren-
des Personal. ,Jobhopping” war damals selten — die 16 Kapitane
hatten ein Dienstalter von im Durchschnitt 41 Jahren! Vorsitzender
des Vorstands der Koln-Dusseldorfer Rheindampfschiffahrt war nach
wie vor Dr. Walter Hempel (seit 1939); im Aufsichtsrat der PRDG sa-
Ben u. a. Hugo Stinnes (Vorsitzender; Mitglied seit 1924), Paul Boed-
dinghaus (stellv. Vorsitzender), Otto Henkell und Heinz R Kemper, der
hauptberuflich damit beschaftigt war, den seit Mitte der 1920er Jahre
einem amerikanischen Trust gehdrenden Stinnes-Konzern wieder auf
die Beine zu stellen und in deutschen Besitz zuriick zu flihren; dabei
half ihm der kurze Draht zu dem Chef der Deutschen Bank Hermann
Josef Abs. Im Aufsichtsrat der DGNM safen Paul Boeddinghaus (Vor-
sitzender; Mitglied seit 1922), Hugo Stinnes (stellv. Vorsitzender),
Otto Henkell und Hermann Josef Abs, der spater als Chef der Deut-
schen Bank und Berater des ersten Bundeskanzlers Dr. Konrad Ade-
nauer bekannt werden sollte und der 1957 ein Bankenkonsortium



zusammenbrachte, das von den Amerikanern den Stinnes-Konzern
Ubernahm. Haufung von Aufsichtsratsmandaten gab es offenbar
schon vor 60 Jahren ...

1953 - Die ,Letzten Vierzehn“ fahren wieder

In der Saison 1953 waren vierzehn Dampfer und vier Motorschiffe in
Fahrt, die Zahl der beférderten Fahrgaste stieg auf Uber zwei Millio-
nen. In diesem Jahr feierte die KD das hundertjahrige Bestehen der
Betriebsgemeinschaft, und am 9. Mai waren ,Goethe” und ,Kdéin“
aus diesem Anlass Festschiffe bei einer feierlichen Sonderfahrt.

Beim Wiederaufbau der Dampfer hatte man zum Teil betrachtliche
bauliche Veranderungen durchgefiihrt. Die meisten hatten Gber dem
Oberdeck von vorn bis hinten feste Dacher erhalten anstatt der bis
dato {iblichen Persenningen, die bei schonem Wetter zurlickgerollt
werden konnten (aber, wie schon erwahnt, bei Unwettern auch im-
mer mal wieder wegflogen) und im Winter abgeschlagen und eingela-
gert werden mussten, und die Oberdecks wurden nach und nach bis
hinter die Radkasten verglast. ,Rheinland”, ,Goethe*”, ,Cecilie” und
.Barbarossa“ waren am Bug um bis zu fiinf Meter verlangert worden
und hatten Uber dem vorderen Decksalon Freidecks erhalten (spater
wurden ,Mainz“, ,Bismarck”, ,,Drachenfels” und ,Vaterland” ebenso
umgebaut), und alle Dampfer hatten verbesserte Inneneinrichtungen
und unter Deck einige Ruhekabinen erhalten. ,Rheinland” und ,Goe-
the“ hatten stromlinienformige Aufbauten; spater erhielten ,Mainz*,
,Bismarck“ und ,Vaterland“ stromlinienférmige Schornsteine.

Das Beiboot, im Rhein-Jargon , Flieger” genannt, hing bei den meisten
KD-Dampfern urspringlich an der Steuerbordseite des Bugs. Ledig-
lich bei den drei zuletzt gebauten war es von Anfang an auf dem
Backbord-Radkasten aufgestellt, und dorthin wanderte es bei den an-
deren Dampfern im Lauf der Zeit ebenfalls, bei einigen erst beim Wie-
deraufbau nach 1945. Nur bei ,Drachenfels“ und ,Kaiser Wilhelm*
blieb es bis zum Ende am Bug, und bei ,Frauenlob” hing es an der
Steuerbordseite des Oberdecks hinter dem Radkasten, wurde aber
noch kurz vor der Stilllegung ebenfalls auf den Backbord-Radkasten
versetzt. — Wer sich darUber wundert, dass flir 2000 Passagiere nur
ein einziges Beiboot vorhanden war, der moge bedenken, dass im
Fall einer Havarie auf dem Rhein das Ufer immer in Reichweite ist,
und der Rhein ist nur an wenigen Stellen (z. B. an der Loreley) so
tief, dass ein Schiff bei einem Untergang komplett unter Wasser ver-
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Leecilie* kommt
kurz vor ihrer
Stilllegung in
Wesseling an den
Steiger.
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schwinden wirde. Bei Rheinschiffen waren die Beiboote eigentlich
nur dazu da, dass man, wenn das Schiff auf dem Strom geankert hat-
te, zum Einkaufen oder Besuch einer Schifferkneipe an Land konnte.

Werfen wir einen Blick auf einige Details der ,letzten Vierzehn“ von
1953. Die Breite ist immer Uber die Radkasten angegeben, der Tief-
gang ist immer der héchste bei maximaler Beladung; bei ,wieder in
Fahrt“ ist, soweit bekannt, das Datum der offiziellen Wiederindienst-
stellung nach 1945 angegeben:

»Mainz“ (Schnellschiff), erbaut 1928/29 bei Christof Ruthof in
Mainz-Kastell fiir die DGNM in Disseldorf, Bau-Nr. 1000, L 83,62 m,
B 16,20, T 1,46 m, 2.680 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine
von der Bauwerft, 900 PSi, HeiRdampf, 2 Kessel 12,5 bar. Seit 14. 4.
1949 wieder ohne Einschrankung fir die KD in Fahrt.

»Vaterland“ (Schnelischiff), erbaut 1925/26 bei Gebr. Sachsenberg
in KoIn-Deutz fir die PRDG in Koln; Bau-Nr. 905, L 79,03 m, B 15,60
m, T 1,54 m, 2.250 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von der
Bauwerft, 720 PSi, Heidampf, 2 Kessel 10,5 bar. Seit 6. 5. 1949
wieder in Fahrt.

»Rheinland“ (Schnellschiff), erbaut 1925/26 bei Gebr. Sachsenberg
in Koin-Deutz fir die DGNM, Bau-Nr. 900, L 81,32 m, B 15,66 m,




T 1,45 m, 2.300 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von der
Bauwerft, 720 PSi, HeiRdampf, 2 Kessel 10,5 bar. Seit 28. 6. 1951
wieder in Fahrt.

,Frieden“ (ex ,Hindenburg”), erbaut 1915/16 bei Gebr. Sachsenberg
in KoIn-Deutz fur die PRDG, Bau-Nr. 764,L 77,8 m,B 15,67 m, T 1,40
m, 2.500 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von der Bauwerft,
750 PSi, Nassdampf, 2 Kessel 9,0 bar. Seit 15. 11. 1945 wieder in
Fahrt (Datum des ,Permit to Navigate®).

,Bismarck®, erbaut 1913/14 bei Gebr. Sachsenberg in Koln-Deutz
fur die DGNM, Bau-Nr. 720, L 78 m, B 15,70 m, T 1,35 m, 2.500
Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von der Bauwerft, 720 PSi,
HeiRdampf, 2 Kessel 9,0 bar. Seit 24. 6. 1946 wieder in Fahrt.

»Goethe” (Schnellschiff), erbaut 1912/13 bei Gebr. Sachsenberg in
KoIn-Deutz fur die PRDG, Bau-Nr. 709, L 83,40 m, B 15,70 m, T 1,35
m, 2.400 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von der Bauwerft,
700 PSi, HeiBdampf, 2 Kessel 9 bar. Seit 4. 5. 1953 wieder in Fahrt.

,Kaiser Wilhelm*, erbaut 1911/12 bei Gebr. Sachsenberg in Koln-
Deutz fir die DGNM, Bau-Nr. 677, L 82,30 m, B 16 m, T 1,50 m,
2.290 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von der Bauwerft,
1.250 PSi, HeiRdampf, 4 Dirr-Wasserrohrkessel, 9,5 bar. — Dieser
war der letzte einer Reihe von besonders luxuridsen Zweischornstein-
Schnell- bzw. Expressdampfern der KD, von denen bis zum Ersten

,Kaiser Wilhelm*
(Foto Detlev
Luckmann T)
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Weltkrieg immer vier, danach nur noch zwei in Fahrt waren. Die Was-
serrohrkessel waren sehr empfindlich (und wurden deswegen nur
selten in Rheindampfer eingebaut), kriegsbedingt abgenutzt, und nur
die beiden vorderen Kessel waren wieder in Stand gesetzt worden,
weswegen immer nur der vordere Schornstein des Dampfers qualm-
te. Auch war dieser Dampfer der einzige Dreideck-Dampfer der KD:
zwischen den Schornsteinen befand sich ein Sonnendeck. Das nach
dem HKrieg verschrottete sehr dhnliche Schwesternschiff ,Biticher”
hatte dieses Sonnendeck seltsamerweise nicht. — Seit 15. 5. 1949
wieder in Fahrt.

»Cecilie“ (ex ,Kronprinzessin Cecilie), erbaut 1909/10 bei Gebr.
Sachsenberg in Koéln-Deutz fir die PRDG, Bau-Nr. 625, L 77,80 m, B
15,70 m, T 1,48 m, 2.300 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine
von der Bauwerft, 700 PSi, Nassdampf, 2 Kessel 9,0 bar. — ,Cecilie”
war der erste Dampfer der PRDG, der bei Gebr. Sachsenberg — und
nicht bei Smit & Zoon in Kinderdijk — gebaut wurde. Seit 27. 5. 1950
wieder in Fahrt.

,,Gro3herzog Ernst-Ludwig”, erbaut 1905/06 bei Gebr. Sachsenberg
in Koln-Deutz fur die DGNM, Bau-Nr. 553, L 75,50 m, B 15,75 m,
T 1,50 m, 2.000 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von der
Bauwerft, 720 PSi, Nassdampf, 2 Kessel 9,0 bar. Seit 6. 5. 1949
wieder in Fahrt.

»Elberfeld“, erbaut 1904/05 bei Gebr. Sachsenberg in Koln-Deutz
far die DGNM, Bau-Nr. 536, L 73 m, B 15,75 m, T 1,50 m, 2.300
Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von der Bauwerft, 720 PSi,
Nassdampf, 2 Kessel 8,5 bar. Seit 8. 7. 1948 wieder in Fahrt.

,Barbarossa“ (Schnellschiff), erbaut 1902/03 bei L. Smit & Zoon,
Kinderdijk, NL, fir die PRDG; Bau-Nr. 663, L. 77 m, B 14,57 m, T
1,56 m, 1.825 Pers., Dreizylinder-Dreifach-Expansions-Maschine von
Diepenveen, Lels & Smit, Kinderdijk ; 875 PSi, HeiRdampf, 2 Dirr-
Wasserrohrkessel 10,5 bar. — Die PRDG lief3 bis 1905 alle ihre Damp-
fer bei Smit & Zoon in Kinderdijk bauen. ,Barbarossa*“ war der letzte
Uberlebende der Kinderdijk-Dampfer der PRDG, was letztlich zu ihrer
relativ frihen Ausmusterung flihrte. Seit 25. 6. 1950 wieder in Fahrt.

»Rheingold“, erbaut 1901/02 bei Gebr. Sachsenberg in Koln-Deutz
fur die DGNM, Bau-Nr. 483, L 73,50 m, B 15,20 m, T 1,47 m, 2.000
Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von der Bauwerft, 750 PSi,
Nassdampf, 2 Kessel 9 bar. Seit 12. 5. 1950 wieder in Fahrt.




,Frauenlob*, erbaut 1889/90 bei Ewald Berninghaus, Duisburg, fur
die DGNM, Bau-Nr. nicht bekannt; L 68,60 m, B 14,70 m, T 1,50
m, 1.900 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von Escher-Wyss,
650 PSi, Zlrich; Nassdampf, 2 Kessel 7,5 bar. Seit 10. 11. 1945
wieder in Fahrt.

»Drachenfels“, erbaut 1887/88 bei Ewald Berninghaus in Duisburg
fur die DGNM, Bau-Nr. nicht bekannt; L 74,10 m, B 14,10 m, T 1,50
m, 1.600 Personen, Zweizylinder-Verbundmaschine von Escher-Wyss,
550 PSi, Zurich; Nassdampf, 1 Kessel 7,5 bar. Seit Anfang Juni 1947
wieder in Fahrt.

Bergfahrend schafften die Schiffe 15 bis 18 km/h, talfahrend 25
km/h.

Jeder dieser Dampfer hatte im Schnitt dreizehn Mann Besatzung:
Kapitan, 1. Steuermann, 2. Steuermann, drei bis vier Matrosen, ein
Schiffsjunge (Azubi), zwei Maschinisten und drei bis vier Heizer. ,Kai-
ser Wilhelm* hatte vor dem Krieg, als noch alle vier Kessel in Betrieb
waren und fur die Expressfahrten standig spitzer Kesseldruck bend-
tigt wurde, sogar acht Heizer, d. h. insgesamt achtzehn Mann Besat-
zung. Die Motorschiffe hatten nur je sechs Mann Besatzung: Kapi-
tan, 1. Steuermann, 2. Steuermann (zugleich , Inspektor-Diensttuer”),
Matrose, Maschinist und Schmierer. Dazu kam auf den Dampfern
ein ,Inspektor“ und das auf einem Schnellschiff rund 28 Personen

,Rheingold“ am
Steiger in

St. Goarshausen
(Foto Heinz
Nassau T,
Stadtarchiv

St. Goarshausen)
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umfassende Personal der Bordgastronomie (die ,normalen® Dampfer
kamen mit 20 bis 24 Personen aus, die kleinen Motorschiffe mit
vier): der flr diese gesamtverantwortliche Wirt (der kein KD-Angestell-
ter, sondern selbstandiger Pachter und auch fiir das gastronomische
Personal zustandig war), zwei Kdche, zwei Oberkeliner, zwolf Kellner,
zwei Blffetfrauleins und acht ,Madchen“ als Kichenhilfen und zu-
sétzliche Bedienungen. Personal war damals noch billig, und fur alle
gab es an Bord Unterkunfte, fir die Manner im Vorschiff, fur die Ma-
dels, den Kapitan, den Inspektor und den Wirt (die ,Vaterfiguren®!)
achtern. So streng waren damals die Sitten ...

Die Stellung des Schiffsinspektors beschreibt der ehemalige Schiffs-
inspektor Bert Kiipper (s. Literaturverzeichnis) so: ,,Der dem Kapitan
dem Rang nach gleichgestellte Schiffsinspektor war ein Kuriosum. Er
war Zahlmeister, Geschaftsflhrer, Dolmetscher, Aufsichtsperson ...
Er war ein in Marineblau gekleideter Maitre de Plaisir. Ein Zirkus-
direktor!* Er kontrollierte die Fahrscheine der aus- und einsteigenden
Passagiere, hielt betrunkene Fahrgaste in Schach, besorgte Kopf-
schmerztabletten und Hansaplast, gab Fremden Auskunft Uber die
soeben passierten Rheinburgen (Lautsprecheranlagen kamen erst in
den 1960er Jahren zum Einbau) und dergleichen mehr.

Wer sich Uber die Anzahl der Matrosen wundert (eine Raderboot kam
mit nur dreien aus, hatte daflir aber finf Heizer!), der moge beden-
ken, dass damals das Anlegemandver eines KD-Dampfers, anders




als heute, eine personalintensive Angelegenheit war, und zwischen
Koln und Mainz gab es 38 Anlegestellen. (Heute sind es nur noch
32.) Wenn sich ein KD-Schiff dem Anleger naherte, begab sich der
Agent hinaus auf die Landebrlicke, um das Schiff in Empfang zu neh-
men. Laut Bert Kipper gab es Agenten, die nervos wurden, wenn
sie die riesigen Dampfer qualmend, zischend und mit den Schau-
felrddern schlagend auf ihre Briicke zu dampfen sahen: ,Es gab da
Brickenwarter, die nehmen Beruhigungstabletten, bevor sie sich dem
Schiff stellen ... Manche laufen auch ganz einfach davon. Nur so —
bevor das Schiff gegen die Brucke donnert”. — Bei Talfahrt musste
der Kapitan die Maschine rechtzeitig mit voller Kraft rickwarts laufen
lassen, damit sein Schiff am Anleger zum Stillstand kam. Manch-
mal schoss das Schiff Uber den Anleger hinaus, weil der Kapitan
zu spat den Befehl zur Rickwartsfahrt gegeben hatte oder weil der
Maschinist die Maschine nicht schnell genug umgesteuert hatte; die
Rickwartsfahrt zum Anleger kostete Zeit und Treibstoff. Bei Bergfahrt
musste das Schiff nur allmahlich die Fahrt verlangsamen, bis es am
Steiger zum Stillstand kam. Am Einstieg — das war bei Bergfahrt der
Eingang vor dem Radkasten, bei Talfahrt der dahinter — stand ein Ma-
trose mit einer Wurfleine bereit, die er dem Agenten auf den Anleger
zuwarf (was nicht immer auf Anhieb klappte), und an der dieser die
Festmachtrosse zum Anleger ziehen und an einem Poller festmachen
musste; gleichzeitig belegte ein Matrose die Festmachtrosse an ei-
nem Doppelpoller auf der Radkastenplattform. Sobald das Schiff still
lag, sprangen zwei Matrosen auf den Steiger, packten einen kurzen
Laufsteg und schoben diesen auf die Radkastenplattform, womit die
Fahrgaste nun ohne Gefahr, zwischen Schiff und Steiger zu geraten,
aus- und einsteigen konnten. Der Inspektor und ein weiteres Besat-
zungsmitglied — manchmal ein Matrose, manchmal der 2. Steuer-
mann — kontrollierten dabei die Fahrscheine. Und kein Mensch regte
sich darliber auf, dass keiner der am Anlegemanover beteiligten eine
Schwimmweste trug.

Beim Ablegen wurde die Gangway zurlick auf den Steiger gescho-
ben, die Festmachtrosse losgeworfen, die Matrosen sprangen zurlck
auf ihr Schiff, und weiter ging’s. Bergfahrend wurde einfach mit zu-
nehmender Maschinendrehzahl losgefahren. Talfahrend musste das
Schiff sich zuerst mit mit voller Kraft riickwarts laufender Maschine
vom Anleger frei fahren. Der Kapitan beobachtete dieses Mandver
von der Brickennock aus; wenn er glaubte, sein Schiff sei weit genug
vom Anleger frei, lie er einen langen Pfiff mit einer Trillerpfeife erto-
nen (mindliche Kommandos héatte der Steuermann im Steuerstuhl
bei dem Krach, den das von den Schaufelradern aufgewuhlte Wasser
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verursachte, nicht verstanden), und dann dampfte das Schiff mit vol-
ler Kraft voraus davon.

Bei einer meiner letzten Fahrten mit ,Goethe“ als Dampfer erzahlte
mir der Inspektor, dass Anlegemanover — vor allem talfahrend — derart
viel Treibstoff kosteten, dass man an Anlegern, an denen niemand
ein- und aussteigen wollte, chne Halt vorbei fuhr. Dass ich mit meiner
Gruppe in Oberlahnstein aussteigen wollte, hatte man Gbersehen —
wir ,durften” bis Niederlahnstein (das heute nicht mehr angefahren
wird!) mitfahren ...

Es fallt auf, dass zehn der Dampfer bei der Werft Gebr. Sachsenberg
gebaut worden waren. Diese Werft war im spaten 19. und frithen 20.
Jahrhundert sozusagen Hauswerft der KD. Ihr Hauptsitz befand sich
in Rosslau an der Elbe, wo auch einige Dampfer der Vorkriegsflotte
(und zahlreiche Raderboote der Rheinflotte) entstanden waren und
von wo auch die Maschinen fur die in Kdln-Deutz gebauten Damp-
fer zugeliefert wurden. In Rosslau gebaute Rheindampfer mussten
Uber die Elbe und die Nordsee zur Rheinmlndung geschleppt werden
(manche fuhren auch mit eigener Kraft), was nicht ganz ungeféhrlich
war und wozu man gutes Wetter und ruhige See abwarten musste.
Den Mittellandkanal gab es damals noch nicht, und seine Schleusen
waren auch fur Raddampfer zu schmal gewesen. — Die Rheinreede-
reien waren fUr diese Werft derart wichtige Kunden, dass man 1898
beschloss, in KdIn-Deutz eine Filiale einzurichten. Diese wurde 1929
wegen allgemein ricklaufiger Auftrage stillgelegt (in diesem Jahr
wurden die beiden letzten Raddampfer fir die Rheinflotte gebaut:
~Mainz“ der KD und die franzdsische Raderboot ,Toulon*, letztere
in Rosslau) und an den Hauptkonkurrenten Ewald Berninghaus ver-
kauft. Durch die deutsche Teilung verschwand die Sachsenberg-Werft
hinter dem Eisernen Vorhang, wurde 1945 entschadigungslos enteig-
net, zur VEB Rosslauer Schiffswerft umgewandelt und spielte danach
in der Rheinschifffahrt keine Rolle mehr.

In den 1950er und 1960er Jahren hatten alle Schiffe der KD einen
weiflen Anstrich mit schwarzem Wasserpass und einem gelben Strei-
fen in Hohe der Bullaugen im Rumpf (vgl. Fotos). Die Schornsteine
waren schwarz mit, je nach Lange, einem oder zwei breiten weilen
Streifen. Die stahlernen Decks waren in einem mittleren Griinton ge-
strichen, die hélzernen waren nur lackiert; Masten und Flaggstocke
waren braun oder ebenfalls weifl. Nach 1965 entfiel aus Kostengrin-
den der gelbe Streifen am Rumpf, aber mit den Nostalgielackierun-
gen ab 1977 kehrte er bei den letzten drei Dampfern wieder zuriick.



In den 1970er Jahren wurden auch die Bugzierate vereinfacht: meist
zwei oder drei rote Streifen an Stelle der zuvor bei einigen Schiffen
angebrachten Wappen.

Alle diese Dampfer waren Einzelstiicke; es gab keine exakt baug-
leichen Schwesternschiffe. Zwar war die 1903 erbaute ,Rheingold“
Typschiff flr die in der Folgezeit bis 1928 gebauten sogenannten
Doppeldeck-Salondampfer, aber jedes neue Schiff hatte kleine Ver-
besserungen und wich auch in den Abmessungen von ,Rheingold”

Maschine und
Schaufelrad-
Welle des
Dampfers
»~Mainz*

(Foto Detlev
Luckmann t)

Kessel und
Olbrenner
des Dampfers
»,Mainz“

(Foto Detlev
Luckmann 1)
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»Riidesheim*

ex ,,Rheinland“
kommt Ende der
1960er Jahre in
St. Goarshausen
an den Steiger.
Die gelben Strei-
fen am Rumpf
sind mittlerweile
SparmaBnahmen
zum Opfer gefal-
len. (Foto Hans
Renker)

Motorschiff
,Riudesheim" an
der Loreley. Die-
ses Schiff hief3
spéter ,, Trier”
und fuhr auf

der Mosel; der
Name ging lber
auf den Dampfer
,Rheinland“, der,
um Verwechslung
mit dem neuen
GroBmotorschiff
,Rhein“ zu ver-
meiden, umge-
tauft wurde. (Foto
Fritz

Bubenheim t,

St. Goar)
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ab, manchmal nur wenige Zentimeter, was vermutlich auch der Grund
war, warum das Hinterschiff von ,Ostmark” nicht an ,Goethe” ge-
passt hatte. Nach dem Wiederaufbau Ende der 1940er Jahre und
den nachfolgenden Umbauten und Modernisierungen sahen sich nur
., Rheingold*, ,GroBherzog Ernst-Ludwig” und , Frieden” zum Verwech-
seln ahnlich, letztere allerdings nur dann, wenn die Hydraulik des
Schornsteins einwandfrei funktionierte und den Schornstein auf volle
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Héhe ausfuhr, was aber meistens nicht klappte. Ansonsten waren
auch diese drei Dampfer nicht baugleich. — Weitgehend standardi-
siert und untereinander austauschbar waren allerdings Teile wie Ma-
schinen, Kessel, Schaufelrader und deren Einzelteile sowie Anbautei-
le wie Ankerwinden und ahnliches; vieles davon wurde, wie bereits
erwahnt, vor der Verschrottung eines Dampfers abmontiert und fir
lebensverlangernde Maflnahmen bei andern Dampfern verwendet
(vgl. z. B. ,Bismarck”, s. u.).

Neben diesen vierzehn Dampfern waren vier Motorschiffe vorhanden:
,KdIn“ (kam am 6. 5. 1953 wieder fur die KD in Fahrt), ,Riidesheim”,
»Gutenberg” und , Beethoven“. Dazu kam in Dauercharter das Kob-
lenzer Motorschiff ,Deutsches Eck”.

Ende Teil |

Literaturhinweis und Fotonachweis folgt in Teil Il, (siehe Beitrage zur
Rheinkunde Heft 66)

Das Motorschiff
,Beethoven* fuhr
nach Wiederauf-
bau zunéchst

als ,,Baden“ auf
dem Oberrhein
zwischen Mainz
und Mannheim,
spéter unter dem
Namen ,,Luxem-
burg“ auf der
Mosel.

Anschrift
des Verfassers:

Hans Renker

Wendelinusstr. 3
56076 Koblenz
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