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Rorschach nach 1839.
(Nach einer Lithographie von Tribelhorn in St.Gallen.)

Zum Jubildum der Bodensee-Dampischiffahrt
(1824 —1924)
Von Richard Griinberger.

Einleitung.

Die Bodensee-Dampfschiffahrt umfasst ein so weites Ge-
biet"), dass es sich hier selbstverstandlich nur um Streif-
lichter handeln kann. Es mége der Darstellung gelingen,
ein Verkehrsbild der fiir die Bodenseegegend so wichtigen
hundert Jahre zu entwerfen. Manche lokale Finzelheit muss
dabei fiir eine Rorschacher Hafengeschichte aufgespart
werden.

Die heutige Zeit hat sehr viel Achnlichkeit mit derje-
nigen vor hundert Jahren. Heute ist, trotz vielen Reaktions-
erscheinungen der Nachkriegszeit, ein grosses geistiges
Streben und Tasten auf fast allen Gebieten fiihlbar. Achn-
lich war es vor hundert Jahren, als das Dampfboot in un-
serer Gegend zur Tatsache wurde. So furchtbar das 19.
Jahrhundert angefangen hatte mit den napoleonischen Krie-

; ‘;2 Wer fiir das \(erkehrsgebiet des Bodensees Interesse hat, der findet
eine Fiille von Material und Anregung in dem Werke von E. Krummholz:
Die Geschichte des Dampfschiffahrtsbetriebes auf dem Bodensee (bis 1905),
dem ich die meisten Angaben verdanke.
Daneben dienten mir besonders :

ngzirhzlagél Graf Zeppelin: Geschichte der Dampfschiffahrt auf dem Bodensee
— 1884,
Nif: Chronik.

fooi Ernst Kaltenbach : Beitrige zur Anthropogeographie des Bodenseegebiets,

Prof. F. Becker: Karte von Bodensee und Rhein; 1 : 125,000.

Bericht des Verwaltungsrates der Schweiz. Dampibootgesellschaft fiir
den Untersee und Rhein, 1921.

Staatsarchiv, St. Gallen: Archivalien iiber die allgemeine Schiffahrt und

Dampfischiffahrt.

Eine Reihe schriftlicher und miindlicher Aniragen,

gen, die ebenfalls ganze Vilker in den Strudel hineinrissen
und ungezédhlte materielle und geistige Werte vernichteten,
— so méchtig regte sich trotz alledem, oder vielleicht ge-
rade deswegen, der menschliche Forschungs- und Erfin-
dungsgeist. Heute handelt es sich um die Elektrizitat, da-
mals gingen die findigsten Kopfe darauf aus, den Dampf
in den Dienst des Menschen zu stellen. Sie eréffneten das
bahnbrechende Jahrhundert der Technik und des Verkehrs.

I. Die Anfinge.

In der Geschichte des Rorschacher Hafens ist der 11.
November 1824 ein bedeutsamer Tag. Auf dem See tobte
ein stiirmischer Siidwest, als eine aufs Héchste gespannte
Menschenmenge am Hafen die Ankunft des ersten Dampj-
schiffes erwartete. Schon lange war eine ungewohnte Rauch-
fahne gesichtet worden. Ein Schiff mit hohem Schlot und
zwei Masten, an denen die Wimpel flatterten, riickte naher
und néher. Unwiderstehlich kampfte es gegen die Wellen
an, und endlich lief das schwerbeladene, reichbeflaggte,
nie geschaute Fahrzeug mit seinen Schaufelradern, unter
nicht enden wollendem Jubel und Staunen der Bevélkerung
in den Hafen ein. Ueber dem Radkasten prangte der Name
»Wilhelm“, zu Ehren des wiirttembergischen Konigs, auf
dessen Veranlassung das Schiff gebaut worden war. Die
das Dampfboot begleitenden kéniglichen Beamten und der
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Erbauer Church, Konsul der nordamerikanischen Frei-
staaten, in Bordeaux, stiegen an Land und wurden von
den Kreis- und Gemeindebehérden Rorschachs begeistert
empfangen.

Wie bestaunte das herbeigestrémte Volk den schlanken,
eichenen Schiffsrumpf, die englische Maschine! Ohne von
Menschenhianden oder vom Wind getrieben zu sein, hatte
der ,Wilhelm* die Probefahrt Friedrichshafen-Rorschach
glanzend bestanden. Mit 800 Zentner Getreide voll be-
lastet, hatte er nur 2}4 Stunden gebraucht, bei einem Wetter,
wo, wie man nachtraglich erfuhr, die Konstanzer und Ro-
manshorner Schiffer nicht auszulaufen wagten, wo das
kleine Post-Segelschiff Rorschach mit Miihe und Not in
7 Stunden erreichte.

Der heutige Kaufmann nimmt es als selbstverstandlich
hin, wenn sein Warentransport gliicklich verlauft. In den
vergangenen Jahrhunderten musste noch auf so manches
Riicksicht genommen werden, um cin solches Geschatt iiber-
haupt nur zu wagen. Der Wassertransport hatte seine
Schwierigkeiten. Eine Fahrt per Segelschiff nach Lindau
dauerte, je nach Witterung, 3 bis 4, nach Friedrichshaien
5 bis 6 Stunden. ‘

Ein Jahrhundert schon bevor die Dampischiffahrt auf
unserem Binnensee sich einbiirgerte, beschaftigten sich Er-
finder, hauptsichlich britischer Lander, mit dem Problem.
Nach vielen missgliickten Versuchen schuf der Englander
Fulton 1807 das erste Dampfschiff der Praxis. Sein ,,Clare-
mont* versah den regelméassigen Dienst auf dem Hudson,
zwischen New York und Albany. Aber schon riickte die
Erfindung n&her. 1817 erlebte der 81jahrige James Watt
die Freude, auf dem Dampischiff ,Caledonia® {iber den
Kanal und den Rhein hinauf bis nach Koblenz fahren zu
kénnen. Die Kaufmannschaft der Seeorte begriisste die
Nachrichten iiber die Dampfschiffahrt auf dem Genfersee,
und schliesslich brachte 1815 der Bau eines Bodensee-
Dampfischiifes in Konstanz die Sache in nachste Nahe. Je-
nes Konstanzer Schiff wurde nicht vollendet, — aber jetzt

stand die Erfiillung des einst so kithnen Wunsches vor
aller Augen!

Als die Dampfschiffahrt auf dem Bodensee einsetzte,
fand sie einen hochentwickelten Segelschiffahrts-Verkehr vor.
60 bis 70 grosse Segelschiffe und ungefahr 20 grosse
Ruderboote waren zu Beginn des Jahrhunderts vollauf be-
schaftigt, um den Personen-, Giiter- und Postdienst zu er-
ledigen. Im Personenverkehr war die Route Langenargen-
Rorschach weit mehr bevorzugt als die Route Friedrichs-
hafen-Rorschach, wegen der kiirzeren Dauer der Seefahrt.
Der Giiterverkehr hingegen suchte, so bald als nur mog-
lich den See zu erreichen.

Die nebenstehende Skizze zeigt die damaligen Giiter-
Transitrouten in der Hauptverkehrsrichtung. Die hauptséach-
iichsten Handelsartikel, die, neben allgemeinen Kaufmanas-
giitern in beiden Richtungen, befordert wurden, waren Seide-
und Baumwollwaren von Siiden nach Norden und Getreide
und Hiilsenfriichte in umgekehrter Richtung.

Von Friedrichshafen aus wurde damals jahrlich ein
durchschnittlicher Giiterwert von 20 Millionen Gulden
(1 fl. = 60 Kreuzer = Fr. 2.12) tiber den See geschafit.
Von Langenargen gingen im Jahre durchschnittlich 60,000
Scheffel Getreide und Hiilsenfriichte nach der Schweiz und
nach Vorarlberg (1 Scheffel in Wiirttemberg = 177,23 1).

In den 20er Jahren gelang es dem Handelshause R. Gan-
zoni in Varenna, im Verein mit den Speditionshausern von
Chur, Friedrichshafen und Cannstatt, einen grossen Teil
des Warenzuges, der frither iiber das Stilfserjoch gegangen
war, auf die Route Rorschach-Friedrichshafen zu lenken.
Fiir damalige Verhaltnisse ging die Beforderung der Giiter
iiber unsere Gegend sehr rasch vor sich. Es war aber auch
notwendig, denn es galt, die Konkurrenz der neuen Gott-
hardstrasse (1820—1830), die gerade damals gefahrlich
wurde, zu bekampfen und womdglich ganz aus dem Felde
zu schlagen.

Dieser Zweck wurde auch vollstandig erreicht, als der
»Wilhelm* am 1. Dezember 1824 seine regelmassigen Kurs-
fahrten zwischen Friedrichshafen und Rorschach aufnahm.
Die Post wurde 4 bis 5 Mal pro Woche durch den Dampfer
befordert. Die wochentlichen Transporte auf dieser damals
wichtigsten Bodensee-Transitroute sollten schon im Herbst
1834 einen Wert von 60—80,000 Gulden, 1836 sogar einen
solchen von 200—300,000 Gulden erreichen.

Wegen eines unbedeutenden Unfalls am 4. Juni 1825
iibernahm der etwas kleinere, bayrische ,Max Joseph* den
Dienst fiir den ,Wilhelm*. Im Januar beforderte dieses
Schiff ausser Postsacken 21,000 Zentner Waren, 9000 son-
stige Versendungen und 600 Personen zwischen Lindau
und Rorschach. Ab 1. Mai begann es regelmassige Kurs-
fahrten und lief wochentlich einmal, auf der Fahrt von
Schaffhausen nach Lindau, Rorschach an. Es war im-
stande, 2100 Zentner Giiter zu beférdern, 600 als eigene
Ladung und 1500 auf einem Schleppschiff. War der ,,Wil-
helm“ schon durch den ,;Max Joseph* iiberholt worden,
so bewirkten die immer rascheren Schiffe, dass er im Volks-
mund den Namen ,Seeschneck® erhielt. Er brauchte auch
unverhaltnismassig viel Brennmaterial.

Die 1830 gegriindete Dampfschiffahrtsgesellschajt fir
Bodensee & Rhein in Konstanz fiihrte zwei Schiffe ein, den
»Leopold“ (1831) und die ,,Helvetia®“ (1832). An Pfingsten
1832 fiihrten die beiden Schiffe die erste Lustfahrt auf dem
Bodensee und Rhein aus. Wegen guter Frequenz wurden



diese Pfingstiahrten jahrlich wiederholt. Die 1835 gegriin-
dete Dampfboot-Aktiengesellschaft in Lindau begann nach
zwei Jahren ihre Fahrten mit dem schicksalsreichen
,Ludwig®.

Dieser fiinfte von England gelieferte Dampfer verdient
nicht nur wegen seiner weiter unten beschriebenen Aben-
teuer unser Interesse, sondern auch weil es das erste eiserne
Bodenseeschiff ist. Die vier ersten hélzernen Dampfer hat-
ten sich schlecht bewahrt. Ihr Schiffskérper musste haufig
ausgebessert und nach vierjahriger Dienstleistung vollstan-
dig erneuert werden. Der ,,Max Joseph® wurde schon 1830
abgebrochen. Man ging daher zum Eisenbau iiber. Von
nun an bis in die Mitte der 80er Jahre wurden die Boden-
seedampfer nicht mehr ausschliesslich von englischen Fir-
men, sondern mehrheitlich von den schweizerischen Ma-
schinenbauanstalten Escher Wyss & Co. in Ziirich und
Gebriider Sulzer in Winterthur geliefert (vgl. Schiffsliste,
Seite 22/23. Bis 1884 erbauten Escher Wyss & Co., deren
Qualitatsarbeit fast sprichwortlich geworden ist, 26 Damp-
fer, denen im ganzen 11 von andern Firmen hergestellte
Dampfer gegeniiberstehen. Von da an bis heute macht sich
das Bestreben der einzelnen Staaten geltend, womdglich
eigene Maschinenfabriken zu beauftragen.

Der Bodenseedampfschiffahrt fehlte ein entsprechendes
Vorbild. Sie musste sich deshalb an den Bodensee-Segel-
schiffahrtsbetrieb anlehnen. Die Bemannung der ersten
Dampfer bestand auch fast durchwegs aus erfahrenen und
erprobten Segelschiffsleuten, und wie die Segelschiffe, iiber-
liess in den ersten zehn Jahren auch jeder Dampfer dem
andern sein besonderes Verkehrsgebiet.

Die erste Dampfergesellschaft, die Friedrichshafener,
wandelte sich 1836 in die Wiirttembergische Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft um, die auch wieder, als erster der jetzi-
gen fiinf Betriebe, 1854 verstaatlicht wurde. Um 1839 her-
um spielt sich der Hauptverkehr langs des siidlichen Ufers
und auf der Strecke Lindau-Rorschach ab (vgl. zur Ver-
kehrsentwicklung Skizze Seite 18). In den Jahren 1840—46
hat sich dann der Verkehr auf allen Routen gesteigert; der
Hauptverkehr bewegte sich immer noch auf der Linie
Lindau-Rorschach-Konstanz-Schaffhausen. Damals wurde
eine direkte Verbindung Rorschach-Meersburg erstellt, weil
der Personen- und Giiterverkehr zwischen Ludwigshalen
und dem siidlichen Seeufer (Romanshorn, Rorschach, Fus-
sach!) eine Steigerung erfuhr und die beiden Wochenméarkte
von Ueberlingen und Rorschach infolge der Zunahme des
Getreidehandels an Bedeutung gewannen. Damals wurde
auch bereits durch Herstellung von Schiffsanschliissen an
die Postkurse eine Art direkter Personen- und Reisegepack-
dienst eingerichtet. Diesen Verkehr vermittelten drei Gesell-
schaften mit zusammen acht Dampfern. Dass es dabei
nicht ohne Hemmungen ging, soll das folgende Kapitel
zeigen.

II. Schwierigkeiten und Hindernisse.

1. Alte Segelschiifahrtsrechte.

Seit den &ltesten Zeiten waren Ziinfte und Schiffer-
familien die Inhaber der Segelschiffahrtsrechte auf dem
Bodensee. In Rorschach waren meist vier Familien im al-
leinigen Besitz derselben, d. h. sie iibten das Schifferge-
werbe aus als ein Lehen des Abtes von St. Gallen, seit
1803 des Kantons. Diese Schiffahrtsrechte hatten immer

nur fiir einzelne Uferorte und nur fiir die Abfuhr der dort
befindlichen Waren Geltung. Sie waren fest umschrieben
und schiitzten vor der Konkurrenz anderer Ziinfte oder
Personen im gleichen Ufergebiet.

Solchen Konkurrenten waren in Rorschach laut Ver-
tragen (vgl. Neujahrsblatt 1923: Die Schiffahrt Rorschachs
und ihre Rechte bis 1798) das Ausladen gestattet, dagegen
die Aufnahme von Personen und das Einladen von Waren
verboten, oder dann nur gegen Bezahlung unter Umstanden
recht hoher Entschadigungen, der sog. Abfuhrgelder, er-
laubt. Zudem beschrankte sich die Abfuhr meist auf ganz
bestimmte Warengattungen.

Und nun kommt die Dampfschiffahrt. Nicht von schiff-
fahrtsberechtigten Ziintten oder Familien, sondern von neu-
gebildeten Gesellschaften wird sie ins Leben gerufen. Es
ergibt sich ohne weiteres, dass die Segelschiffer dem Damp-
ferbetrieb, als dem neuen Konkurrenten, von allem Anfang
an feindlich gegeniiberstanden. Wenn sie einen weiten Bogen
um das ,Teufelszeug® herum machten, geschah das nicht
nur, um einen Zusammenstoss zu vermeiden. Die Abfuhlr-
rechte wurden von den Ziinften oft dazu benutzt, die Ent-
wicklung der Dampischiffahrt zu behindern. Schon im April
1825 gelangt die Klage der Rorschacher Schiffleute an
die kantonale Finanzkommission, dass das Dampiboot von
Friedrichshafen in Rorschach Reisende aufnehme, ohne da-
fiir das Abfuhrgeld von 1 Kreuzer zu entrichten, was von
ihnen in Friedrichshafen doch auch verlangt werde.

Der Kanton St. Gallen hatte zwar gleich nach FEin-
fithrung der Dampischiffahrt den Grundsatz der Gegen-
seitigkeit (Reciprozitat) aufgestellt, nach welchem in den
Hafen des st. gallischen Staatsgebietes von der Erhebung
von Abfuhrgeldern Umgang genommen wurde, wenn die
eigenen Schiffe im betreffenden Gebiete die gleiche Be-
handlung erfuhren. Der Grundsatz war aufgestellt, aber
nachgelebt wurde ihm noch lange nicht; denn dann hatte
man von lieben Schikanen lassen miissen.

Weitausschauende Schiffahrtsgesellschaften trachteten
darnach, ihre Heimathafen von den unnétigen Verkehrs-
fesseln zu befreien. Der wiirttembergischen Regierung ge-
lang es schon 1824, die Schiffahrtsrechte von Friedrichs-
hafen den Besitzern abzukaufen. 1838 erhielt Alois Schanei-
der in Konstanz fiir seine ganze Schiffahrt (samtliche Ufer-
platze) von der Dampfischiffahrtsgesellschaft fiir den Bo-
densee und Rhein 6026 fl. = 12,775 Fr. In Lindau vollzog
sich der Vorgang erst 1841.

Hartnackig am Alten hielt auch Rorschach, das bei-
spielsweise 1831 von den drei damaligen Dampischiffahrts-
gesellschaften zusammen 645 fl. Abfuhrgelder bezog, und
dem Konstanz noch 1860 eine jahrliche Pauschal-Abfuhr-
gebithr von 250 fl. bezahlen musste.

Erst Mitte der 60er Jahre kam es zur vollstandigen
Beseitigung der Abfuhrgebiihren im Bodenseegebiet.

2. Ungeniigende Haétfen.

Als die Dampfschiffahrt kam, erwiesen sich die meisten
Seehafen, und allen voran der Rorschacher, als zu klein,
zu wenig tief, zu gefahrdet. Dem Hafen von Sernatingen
blieb es vorbehalten, als erster Bodenseehafen den neuen,
erhohten Bediirfnissen gerecht zu werden. Er wurde am
Geburtstage des Griinders, des Grossherzogs Ludwig von
Baden, 1826 unter dem Namen Ludwigshafen eroffnet.
Lindau und Konstanz gingen vorerst nur langsam an die
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Ausbesserung der alten Anlagen. Dass die fiir den Segel-
schiffahrtsbetrieb zur Not ausreichenden Anlandestellen und
Hafen gesteigerten Anforderungen absolut nicht geniigten,
ersieht man aus den dringenden Bitten um Abhilfe, welche
gleich zu Beginn der Dampfschiffahrt von Seiten des
Dampferpersonals und der Dampfbootverwaltungen — auch
in Rorschach — gestellt wurden.

Da unser Hafen aus verschiedenen Griinden nicht ge-
rade entwicklungsfahig war und im verflossenen Jahrhun-
dert auch nicht immer die geniigende Beachtung der zu-
standigen Behdrden fand, war es sein bestandiges Los,
der Verkehrsentwicklung nachzuhinken. Noch heute gébe
es ganz bestimmt manchen Kapitan und Steuermann, der
an ihm auszusetzen wiisste.

Dasselbe gilt aber mehr oder weniger von allen Boden-
seechafen. Keiner, nicht einmal der grosste, der Romans-
horner, entspricht allen modernen Anforderungen. Die Ein-
und Auslaufmanéver erfordern meist die grosste Wach-
samkeit des Schiffspersonals. In fritheren Zeiten erst recht
war es ein Wunder, dass die Dampfschiffe mit immer
grosserem Tiefgang, mit grosserer Lange, Geschwindigkeit
und Empfindlichkeit nicht me/r Schaden erlitten. Es ist
dies wohl zum grossen Teil der Geschicklichkeit der Schiffs-
fithrer und der soliden Konstruktion der Dampfer zu ver-
danken.

3. Nachteiliger Einfluss der physiographischen und
meteorologischen Verhiltnisse des Sees.
a) Schiffahrtshindernisse im Fahrwasser.
Abgesehen von der reichen Gliederung der Bodensee-
Uferlinie in Buchten und Hérner, sind als Hindernisse
vor allem die an einzelnen Stellen in der Nahe des Ufers

11

vorkommenden Untiefen zu nennen. Weil sie sich vom See-
grund abheben, werden sie als ,Berg* bezeichnet. Léngs
der Schweizerufer sind die wichtigsten: die Untiefen bei
Staad-Altenrhein, die auf der Seehalde, besonders an deren
flachen und seichten Stellen (Wysse), und in der Néahe
des Ufers liegenden Steinblécke (Findlinge) zwischen Ro-
manshorn und Giittingen, siidlich von Romanshorn und
bei Arbon. Diese Steine ragen nur bei Niederwasser iiber
den Spiegel empor. Ausserdem gibt es da und dort noch
Ueberreste und Trimmer von Pfahlbauten, alten Segel-
schiffshafen und Befestigungen, besonders zwischen Kon-
stanz und Romanshorn, die jetzt ganz oder teilweise unter
Wasser liegen, Da sie dem Auge des Schiffers nicht im-
mer deutlich erkennbar waren, mussten alle diese Hinder-
nisse mit der Zeit durch Signale markiert werden.

b) Winde und Stirme.

Die Witterungsverhaltnisse der Reisesaison sind im all-
gemeinen giinstig fiir die Schiffahrt. Im Sommer dreht des
Morgens der Ostwind iiber Norden nach Westen um, und
zwischen 8—10 Uhr setzt gewdhnlich ein leichter Nord-
westwind ein, der ,,Gutwetterwind® oder ,,Hell-Luft“ heisst,
weil er den Himmel vom Gewdélk reinfegt. Nachmittags
flaut der Nordwestwind ab, und es bleibt bis gegen Abend
windstill. Nach Sonnenuntergang, der ,rein“ sein muss,
wenn der folgende Tag schén werden soll, setzt gewdhnlich
leichter Nordost ein, der bis nach Mitternacht anhalt.

Im Herbst und Winter treten West- und Nordwest-
Stiirme auf. Der Regen prasselt vom vollstandig bedeckten
Himmel nieder, und der Tag wird noch kiirzer. Bei bo-
artigem Auftreten werden diese Stiirme mit ,Bloscht® be-
zeichnet,



Die West-, Nordwest- und Siidwest-Stiirme wiihlen be-
sonders den obern Teil des Sees stark auf. Stérungen des
regelméssigen Schiffsverkehrs und Havarierungen der
Dampfer sind dann keine Seltenheiten. Zu Beginn der
Dampfschiffahrt, als der Rorschacher Hafen die Oefinung
nach Norden hatte (bis 1868), konnten die Dampfer nicht
ohne Gefahr anlegen, und der Schiffsfithrer des ,,Wilhelm“
zog es vor, nach Arbon zu fahren, um dort den Eintritt
besseren Wetters abzuwarten. Noch in den 40er Jahren ent-
hielten die Aushange-Fahrplane die Bemerkung, dass bei
Nordwest- und Siidstiirmen das Anlegen in Rorschach,
Meersburg und Friedrichshafen nicht zugesichert werden
kénne.

Sehr heftig, jedoch seltener, treten die Foéhnstiirme auf,
wirken sich jedoch hauptsachlich auf dem Seeteil zwischen
Lindau und dem Rheindelta aus. Nicht umsonst heisst die
Bucht zwischen Rheinspitz und Rohrspitz ,,Wetterwinkel*.

Noch seltener und meist im Frithjahr kénnen bei klarem
Himmel Nord- und Nordostwetter auftreten. Sie erzeugen
die gefiirchteten Grundwellen und hindern die Fahrt und
das Ein- und Auslaufen der Dampfschiffe besonders auf
der Strecke Konstanz-Arbon.

¢) Der Nebel
ist der grosste Feind der Schiffahrt. Im Spatherbst und
Winter steht er manchmal so dicht, dass man von der
Kommandobriicke eines Dampfers aus den Flaggenstock
am Bug nicht erblicken kann. Besonders ,,gesegnete® Nebel-
gebiete sind die Umgebung des Rheinhorns und der Kon-
stanzer Trichter. Schaurig mahnen vor Ankunft der Dampi-
schiffe die Nebelhérner der Uferorte und antworten draus-
sen die Sirenen der Dampfer.

Zur Zeit der Segelschiffahrt hatten einfache Signale ge-
niigt. Man schlug mit Holzkniippeln auf die Dielen des
Anlandesteges wiederholt auf. Die Segelschiffe, die sich
bei Nebelwetter gew6hnlich langs des Ufers auf der Wysse
mittelst Schalten ganz langsam fortbewegten, konnten den
Schall der Kniippelschlage auf gute Entfernung vernehmen
und den Schiffskurs verbessern. Die ersten Dampfer hatten
als einzige Instrumente Uhren und unzuverlassige Kom-
passe, nach denen sie sich richten konnten. Auch die Nebel-
glocken erfiillten ihren Zweck nicht. Ihr heller, diinner
Ton konnte auf fahrenden Dampfern infolge des Gerausches
der Schaufelrader nur auf 1 bis 1,5 km gehort werden.

Seit der Inbetriebstellung des schweizerischen Damipfers
nyochalfhausen 1850 wurden alle schweizerischen Schifie
mit Dampfpfeifen versehen. Das Einhalten des Kurses, das
Auffinden der Hafeneinfahrt, das Ausweichen und Kreuzen
mit andern Schiffen musste aber auch spater noch, troiz
besseren Orientierungsmitteln wegen des immer dichteren
Dampferverkehrs eine schwierige Sache bleiben.

d) Die ,Seegfrorne“.

In der Zeit, wo alles 6d liegt und die Nebel sich zu-
sammenbrauen, kann es vorkommen, dass der See seinen
Anwohnern eine besondere Ueberraschung bereitet, ein Ver-
gniigen, so gross, dass es nur ein oder zweimal in einem
Jahrhundert erwartet werden darf: das ganzliche Zufrieren
des Sees. Damit dies gelinge, miissen hauptsichlich zwei
Dinge zusammen treffen: grosse, andauernde Kalte und
Windstille. Vom 3. Februar 1830 an — die Lufttemperatur
sank bis auf — 27,5° C. — begann die Vereisung. Das war
ein Freudenfest fiir die ganze Seegegend, mit Ausnahme
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der Friedrichshafener Dampischiffahrts-Gesellschaft, die
ihren Betrieb einstellen musste.

Am 11. Februar liess das Statthalteramt Rorschach
wegen gehemmter Kornzufuhr eine Verbindung mit Langen-
argen durch das Eis brechen. Von beiden Ortschaften aus
begannen die Eisbrecher ihre Téatigkeit. Da dichter Nebel
die Signale nicht sehen liess, musste mit Hilfe des Kom-
passes gearbeitet werden. Am 14. Februar, nachmittags
um 2 Uhr, trafen die beidseitigen Eisbrecher zusammen.
Der ,,Max Joseph“, der mit einém grossen Schleppschiif
und 420 Kornsacken die Ueberfahrt versuchte, wurde vom
schwimmenden Eise so eingeklemmt, dass er nur mit grosster
Anstrengung wieder flott gemacht und auf die neu gedff-
nete Fahrstrasse nach Rorschach gebracht werden konnte.
Der ,,Wilhelm*“ konnte seine Fahrten erst am 26. Februar
wieder aufnehmen.

1880, genau nach 50 Jahren, fror der See wieder zu.
Seit Mitte Januar verkehrte der Schiffskurs Lindau-Ror-
schach nur noch tagsiiber, und bei Einbruch der Dunkel-
heit kehrten alle Dampfer wieder in ihre Heimathafen zu-
riick. Vom 4. Februar an blieb der gesamte Dampferverkehr
drei Wochen eingestellt, in der Bregenzerbucht sogar sechs
Wochen, weil ein leichter Nordwestwind das schwimmende
Eis gegen die Bucht trieb. Eine &hnliche Verkehrsunter-
brechung erlebte Bregenz 1891.

e) Schwankungen des Wasserspiegels.

Haufigere Stérungen der Dampfschiffahrt verursachen
Hochwasser oder Niederwasser.

Der Wasserstand des Sees senkt sich im Herbst und
Winter, denn die Niederschlage werden als Schnee und Eis
in den Bergen zuriickgehalten. Im Februar oder Marz ist
der Wasserstand auf seinem Minimum angelangt. Die
Schneeschmelze bringt ein neues Steigen, das gewdhnlich in
den Monaten Juni und Juli, ausnahmsweise auch schon
im Mai, sein Maximum erreicht. Der mittlere Unterschied
zwischen Hoch- und Niederwasser, berechnet aus 71 Be-
obachtungsjahren, betragt 2,1 m. Diese bedeutende Schwan-
kung hat ihre nachteiligen Folgen fiir die Bodenseehafen.
Zu Beginn der Dampfschiffahrt entsprachen die Anlande-
stellen und Fahrwasser nicht einmal bei normalen Ver-
haltnissen den Anforderungen. Bei Hochwasser war es an
vielen Orten wegen der Ueberflutung der Landungsstellen,
Ladebriicken und Damme gar nicht, oder nur mit grésster
Gefalir moglich, zu landen.

In Rorschach stand vor den neueren, durch die Ent-
wicklung der Dampfschiffahrt bedingten Umbauten, jeweils
der ganze Hafen unter Wasser. Hochwasser-Jahre waren
besonders 1849, 1890 und 1912, die aber nicht den héchsten
geschichtlichen Wasserstand von 1817 erreichten (vgl.
Hochwassermarken beim Hafenpegel!). Bei Niederwasser
war es bis in die 60er Jahre unmoglich, die Schweizer-
hafen zu befahren.

4. Schiffsunfille und deren Abhilfe.

Die schwersten Unfalle der Bodensee-Dampischiffahrt
seien hier kurz genannt.

Am Abend des 11. Marz 1861 fuhr der Dampfer
,,Zirich® von Romanshorn nach Lindau. Die Nacht war
bereits hereingebrochen, als er sich auf der Hohe der alten
Rheinmiindung befand. Da erblickten die Schiffsleute ein
weisses Licht. Sie hielten es fiir das Leuchtfeuer von Lindau.
In Tat und Wahrheit war es aber das Buglicht des auf der



Dampischiff ,Ludwig“, gehoben aus 73 Fuss Tiefe und an den neuen Hafen von Rorschach transportiert, den 21. Juli 1863.
(Gemalt von J. Martignoni; gedruckt bei Jos. Stoufs, Wien; Lith. von Jos. Bauer.)

Fahrt von Lindau nach Rorschach begriffenen Dampfers
,Ludwig®, Der Steuermann des ,,Z{irich® hielt nun in sei-
nem Irrtum immer auf das Licht ab, wahrend der ,,Ludwig*
auszuweichen trachtete, bis schliesslich beide Schiffe auf-
einander gerieten. Der ,Ludwig* bekam ein machtiges Leck
im Vorderteil und sank sofort. Von den 15 Personen an
Bord konnten sich der Kapitdan und der Steuermann in
der Schiffsgondel mithsam nach Altenrhein retten. Alle
iibrigen fanden ihr Grab in den Wellen. Der , Ziirich®
konnte, selber beschadigt, keine Rettungsversuche machen,
sondern eilte, den Rorschacher Hafen zu erreichen.

Im Sommer 1863 gelang es einem Ingenieur Bauer, den
»Ludwig® wieder zu heben. Er verwendete zwolf riesige
Ballons aus Segeltuch, das mit Kautschuk impragniert war.
Taucher befestigten die mit einem Geflecht von Tauen um-
strickten Ballons am Schiffskorper, worauf sie mit Luft
vollgepumpt wurden. Sie hoben das Schiff an die Ober-
flache (vgl. Bild). Mit Kranen hob man die Maschine aus
dem Schiffsrumpi, der dann in den beim Niederwasser 1921
zum Vorschein gekommenen alten Segelschiffhafen beim
aussern Bahnhof geschleppt wurde. Die Herren Gebriider
Helfenberger in Rorschach kauften das Schiff und liessen
es wieder instand setzen. Unter dem Namen , Rorschach®
unterhielt das Privatschiff noch einige Jahre einen regel-
méssigen Fahrdienst zwischen Rorschach, Lindau und
Friedrichshafen. Der Betrieb ging wegen schlechter Rendite
1867 ein. Der Dampfer lag zunichst langere Zeit ausser
Dienst im Rorschacher Hafen, bis er, zum Giiterschiff um-
gewandelt, beim Bau der Vorarlbergerbahn nochmals ver-
wendet wurde. Auf einer Fahrt zwischen Lindau und Bre-
genz sank das Schiff wahrend eines Sturmes zum zweiten
Mal, wurde nochmals gehoben und auf Abbruch verkauft.

Der traurige Unfall des ,,Ludwig® war noch nicht ver-
gessen, als am 12. Februar 1864 der gleiche Dampfer
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»Zirich*, der diesmal von Romanshorn nach Konstanz fuhr,
im dichten Nebel auf den von dort kommenden ,,Jura®
stiess. Die Bemannung des ,Ziirich“ hatte die vom ,,Jura“
mit der Schiffsglocke gegebenen Nebelsignale nicht vernom-
men und konnte infolgedessen nicht rechtzeitig ausweichen.
Auf dem ,,Jura“ hatte man die Anniherung gar nicht oder
viel zu spat bemerkt. Der Aufprall der beiden Schiffe er-
folgte daher so plétzlich, dass der am Bug des ,Jura“
postierte Ausluger nicht mehr Zeit fand, auf die Seite zu
springen und von dem eindringenden Schiff getétet wurde.
Das Schiff sank innert vier Minuten auf der Héhe von
Giittingen.

Am 20. Dezember 1869 sank der ,Rheinfall“ infolge
einer Kesselexplosion auf der Héhe von Berlingen. Nach
langen, schwierigen Versuchen eines Ziircher Ingenieurs
wurde das Schiff 1871 gehoben und seitens der Gesellschaft
wieder flott gemacht. Es erhielt nachher den Namen
,», Neptun‘“.

Die ersten beiden schweren Unfalle, die sich bei Nacht
oder Nebel ereigneten und den Verlust von 2 Dampfern
und 14 Menschenleben zur Folge hatten, gaben den An-
stoss zur langersehnten, ersten einheitlichen, von allen fiinf
Uferstaaten gemeinsam erlassenen Vorschrift fiir die Aus-
iibung und Durchfithrung des Schiffahrtsbetricbes. Am 1.
Marz 1868 trat die Internationale Schiffahrts- und Hafen-
ordnung fir den Bodensee in Kraft (1892 revidiert).

I1I. Die Verkehrsentwicklung.*)

Zum Interessantesten in der Geschichte unserer Gegend
gehort der Aufschwung des Verkehrs um die Mitte des 19.
Jahrhunderts.

Die drei Gesellschaften, die wir im Kapitel , Anfange®

*) Vgl hiezu die Skizze auf Seite 18.



kennen lernten, vereinigten sich 1846 unter dem Namen
Die Vereinigten Dampfschiffahrisanstalten fir den Boden-
see und Rhein und stellten den ersten gemeinsamen Fahr-
plan auf. 1847, im gleichen Jahr, in dem die erste Eisen-
bahnlinie der Schweiz von Ziirich nach Baden gebaut wurde,
erreichte auch die erste Eisenbahn das Bodenseeufer mit
der Strecke Ravensburg-Friedrichshafen. Es folgen dann
Schlag auf Schlag: Bayr. Staatsbahner Lindan (1853),
Nordostbahn (N.O.B.) in Romanshorn (Winterthur-Ro-
manshorn 1855), Vereinigte Schweizerbahnen Rorschach
(Winterthur-St. Gallen 25. Marz 1856, St. Gallen-Rorschach
22. Oktober 1856, Rorschach-Rheineck 25. August 1857,
Rheineck-Chur 1857/58), Badische Staatsbahinen Konstanz
(Konstanz-Singen-Schwarzwaldbahn 1863). 1850 kommt es
zur Griindung der Schweiz. Dampfboot-A.-QG. fir den Rhein
und Bodensee. Diese vierte Gesellschaft hatte ihren Sitz in
Schaffhausen und begann ihre Fahrten zwischen Lindau-
Rorschach-Schaffhausen mit dem Dampfer ,Schaffhausen®,
der mit seinen 19,5 km pro Stunde damals als schnellstes
Schiff galt. So war nun auch die Schweizer Flagge auf
dem Bodensee eingefithrt. 1853 wurden dann zwei weitere
Dampfboote ,,Rhein“ und ,,St. Gallen®, und 1855 ein viertes,
der ,,Bodan“ in Betrieb gesetzt. Als aber die Rheinfall-
bahngesellschaft in der Schweiz. Nordostbahn-Gesellschaft
aufging und die Bahnstrecke Schaffhausen-Winterthur durch
die Strecke Winterthur-Romanshorn die Fortsetzung bis zum
Bodensee erhielt, befiirchtete man die Lahmlegung der
Dampfschiffahrt zwischen Schaffhausen und Rorschach,
und es loste sich deshalb die Schiffahrtsgesellschaft nach
fiinfjahrigem Bestande 1857 auf. Die N.O.B. die 1855
den Betrieb mit den Schiffen , Thurgau® und ,Ziirich“ und
zwei Giiterschleppschiffen erdffnet hatte, erwarb die vier
Dampfboote, zwei Schleppschiffe und das iibrige Inventar
der Schaffhauser A.-G. und fithrte nun selbst die Schiffalirt
auf dem Untersee und Rhein durch. Das dauerte bis zur
Erofinung der badischen Bahn Schaffhausen-Konstanz
(1863). Von diesem Zeitpunkt an stellten alle Schiffahrts-
gesellschaften ihre Fahrten zwischen Schaffhausen und
Konstanz ein.

So sehen wir, wie die Eisenbahnen imstande waren, eine
totale Umwandlung der bestehenden Verkehrsverhaltnisse
zu bringen. Alte Schiffahrtsrouten wurden fallen gelassen,
neue entstanden. Durch die N.O. B., der nachsten Verbin-
dung Bodensee-Ziirich, bekamen die Querverbindungen des
Sees besondere Bedeutung.

Romanshorn, dessen Hafen von der rithrigen N.O. B.-
Gesellschaft vorziiglich ausgebaut wurde, spielte nun eine
ahnliche Rolle am Siidufer, wie Friedrichshafen am Nord-
ufer. Es entriss dem Schweizerufer viel Verkehr, wie das
initiative Friedrichshafen denselben einst von Ueberlingen,
Lindau und anderen Stadten abgelenkt hatte. Damals riickte
der Rorschacher an die zweite Stelle unter den Schweizer
Hafen.

Der Einfluss der N.O.B. machte sich sofort geltend.
Die Routen Friedrichshafen-Romanshorn und Lindau-Ro-
manshorn und die Befahrung des siidlichen Ufers von
Lindau aus standen an erster Stelle. Die Auflage des Som-
merfahrplanes erreichte damals bereits 7000 Exemplare.
Ende der 50er Jahre standen bei jeder der vier Bodensee-
Dampfschiffahrtsanstalten taglich drei bis vier Schiffe im
Fahrdienst.

Seit 1862 zeigte sich indessen ein Rickgang in der Be-

fahrung des sidlichen Ufers, wahrend die Querrouten eine
stetige Verkehrszunahme aufwiesen. Das mag daher kom-
men, weil das Verkehrsbediirinis des siidlichen Ufers mit
seinen vielen kleinen Ortschaften, die sich besonders in jener
Zeit noch selber geniigten, ein geringes war.

Die schon erwahnte Schliessung der Schiffahrt bis
Schaffhausen im Jahre 1863 ergab fiir die Anwohner des
Untersees und der Rheinstrecke bald sehr fithlbare Miss-
stande, da diese Uferorte tatsachlich von jedem neuzeit-
lichen Verkehrsmittel abgeschnitten und wieder wie vor Jahr-
zehnten auf die Segelschiffahrt und die Landstrassen an-
gewiesen waren. So wurde 1864 ein neues Schaffhauser
Dampfbootunternehmen gegriindet, die jetzige Schweizer.
Dampfbootgesellschaft fir den Untersee und Rhein. 1865
eroffneten die Schiffe ,Arenaberg® und ,Rheinfall* den
Betrieb, 1867 folgte die ,,Schweiz“ und 1870 nach Verlust
des ,,Rheinfall“ die ,,Hohenklingen‘.

Hatten schon bisher zwei oder drei Gesellschaften ge-
meinsame Fahrplane herausgegeben, so traten die fiinf Ge-
sellschaften, von denen bis 1864 alle, ausgenommen die
Schaffhauser, in die Verwaltung der betreffenden Staats-
bahnen iibergegangen waren, zu Frithlings- und Herbst-
konferenzen zusammen. Meist wurden die [interessierten
Post- und Eisenbahnverwaltungen zugezogen. Neben der
Aufstellung von Fahrplanen befassten sich die Konferenzen
mit der Regelung und Vereinbarung gemeinschaftlicher
Massnahmen fiir den Dampferbetrieb.

Das Jahr 1867 verzeichnete wieder eine allgemeine Ver-
kehrssteigerung, vor allem am nodrdlichen Ufer und im
Ueberlinger-See. Auch die Befahrung des siidlichen Ufers
hat sich wieder etwas gebessert.

Bedeutsam st in unserm Zeitraum das Jahr 1868,
wegen des Zustandekommens der bereits erwahnten Inter-
nationalen Schiffahrts- und Hafenordnung. In Rorschach
wurde damals die nordliche Hafenlucke nach Osten ver-
legt und damit ein Hauptiibel unserer Hafenanlage beseitigt.

Schon vor den Eisenbahnen waren Schleppziige ab Lin-
dau mit 6—8 schwerbeladenen Segelschiffen und Giiter-
schleppbooten, die von einem Kursdampfer ins Schlepptau
genommen waren, keine Seltenheit. Seit 1868 wird Lindau
immer mehr zu einem Ziel- und Ausgangspunkt des Damp-
ferverkehrs, und zwar hauptséchlich wegen des mit Ro-
manshorn im Februar dieses Jahres erstmals aufgenom-
menen Trajektverkenqirs. In beiden Richtungen wurden schon
im ersten Betriebsjahr 12,220 Eisenbahnwagen befordert.
Noch im gleichen Monat wurde auch eine Trajektverbin-
dung Romanshorn-Friedrichshafen geschaffen. Sie ist die
kiirzerste Fahrverbindung der gesamten deutschen Staals-
bahnen mit den Linien des schweiz. Bahnnetzes. Spater ge-
sellte sich der badische Trajektdienst Konstanz-Lindau und
Konstanz-Friedrichshafen dazu. 1880 wurden zwischen der
Schweiz und Siiddeutschland 54,882 Eisenbahnwagen tra-
jektiert, wovon der Hauptteil dem bayr.-schweiz. Trajekt-
dienst zufiel, der auch in der Folgezeit den grossten Um-
fang annahm. Bei den Trajektfahrzeugen unterscheidet nian
Trajektfahren und Trajektkahne, Die Trajekt- oder Dampi-
fahren, wie sie auf dem Bodensee genannt werden, sind
grosse Raddampfer, auf deren Deck 14—16 Eisenbahnwagen

Platz finden. Die Trajektkdhne werden von den ersteren
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oder von Dampfischiffen geschleppt und bieten 8 Eisenbahn-
wagen Raum. Die erste Dampifahre lieferte eine Londoner
Firma, aber schon die zweite Escher Wyss.
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Sie kaufen bei Bedarf
Jak. Deuring

vorteilhaft im Spezialgeschéft z. ,, Pegasus*
Zimmergeschéft und Bauschreinerei

A. Stanz-Wilhalm
Industriestrasse 42

Mariabergstrasse 4 - Telephon 470

Stets gut assortiert in
Spezereien und Colonialwaren aller Art
Gemlse-, Frichte- und Fleisch-Conserven, Confi-
tlren, Compots, Gelée, Sirupe, Hummer, Thon,
Sardinen, Kaffee, Schwarztee, Zucker, Gewlrze,

Backpulver, Biscuits, Waffeln, Chocoladen,
Pralinés, Phantasieschachteln.
Liqueure - Spirituosen - Weine.
Cigarren - Cigaretten.

empfiehlt sich fir reelle und prompte
Ausflhrung aller in dieses Fach
zutreffenden Arbeiten fur
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Hoch- und Treppenbau
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Fh. Graf~ES&Srie

Spitalstrasse 11, Rorschach ! : Léwenstrasse 35, Rorschach
Sattler- und Tapezier-Werkstétte

9P DO 0O 9 9 00 V> VO VS V> 9> 9> 9> 9o

20> ¢ 9

Spezialitédt: Schweizerfabrikate:
Gesundheits-Tricot (4r Patent 31002)
Umarbeiten von Betten und Polsterm&beln. Neuanfertigung

samtlicher Facharbeiten. Lieferung kompletter Betten || Porése Hemden mit Piqué-Einsétzen, Herren- und Damen-

und Divane mit Garantie. Kompleite Aussteuern. | Unterkleider nach Mass. Kunstseide-Unterrdcke.
Stérarbeit.  Zimmer tapezieren. Maéssige Preise. Grosse Auswahl. Billige Preise. Muster zu Diensten.
OGO VO VO 0 V> VO V> VS VO VO VO VO VO VO V> VO VO VO VO VO V> VS VS VO 9> V> VO V> V> V> 9> 9> 9> >0

LABHART || J.-G. Tanner
L : ¢ Buchbinderei und Pressvergoldeanstalt
F’hotographlSCheS Atelier St. Gallerstrasse 7a, Rorschach
Kirchstr. 72 - St. Gallerstr. 21 8§ Paginler- und Perforier-Arbeiten
Rorschach g Musterkarten
KUNSTBILDER
RESTAURANT gerahmt und ungerahmt
| || KUNSTMAPPEN - WANDSPRUCHE
%ﬁé%gé%g%@ kaufen Sie in der
Bayerische Bierhalle ﬁunftabtei[ung Der
Rorschach
Minchner (dunkel und hell) vom Fass. Reich- @bang. ®efeuf®aft
haltige Spezialitdten - Kiiche zu jeder
Tageszeit. Sehenswerte Lokale. @t’ Gjauen
] : Satharinengajje 21
Besitzer: i : i :
J. Schwarzfischer. Kiinstlerische Bewertung. Ueberaus grosse Auswahl. Sorg-
; Sfaltige Bedienung. Geschmackvolle Einrahmungen.
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rennmaterlaluen aller Art

zu billigsten Tagespreisen

! Fritz Gassmann, Feldmiuhlestrasse 9—11, Telephon 5.49, Rorschach
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sCHWEIZERISCH
BANKGESELLSCHAFT

RORSCHACH

St. Gallen / Ziirich / Winterthur / Aarau / Basel / Lichtensteig

Baden, Bern, Flawil, Fleurier, Genf, Laufenburg, Lausanne, La Chaux-de-Fonds
Locarno, Lugano, Liestal, Montreux, Rapperswil
Vevey, Wil, Wohlen

Depositenkassen : Aadorf, Couvet, Frauenfeld, Gossau, St. Fiden, Riiti (Zch.), Rémerhof-Ziirich

Aktienkapital und Reserven Fr. §6,000,000.—

Besorgung samtlicher Bankgeschafte
Gewidhrung von Krediten
Vermittlung von Kapitalanlagen

Aufbewahrung von Wertschriften

Vermietung von Tresorfachern

Einlosung

von Coupons und Titeln
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Hauptstr. 21 KA Gisler~-Alder rosten

Spezialgescharff fir feine
Herren~ und Damen-Wasche Damenkleiderstoffe

nach Mass in grosser Auswahl




Posttaxen.
a) Schweiz.

Post- | Waren= . Nachn.-Gebitr § 2 o= | & 2
Briefe karten | muster || 25| [Huhsthetr. Fr1000] S S |5 &
Lokal- 2| g 2 ir i R 4"’5
kreis | Weiter LIS Ee |y frie fiTIEE
10 km slelE 8818 872 || 10 Fr. oder gSlzam
e o 'g - |2l 162 E Bruchteil | g . ,.‘.':: 4
G 26 |E| 2 -: c\ll u—]: § g'iﬁ S| v.10Fr= | 5 .g 2 E
mo mg lag|ala L B o |8 10 R 50 S0
2 2 212|218 5z |8 LI -
S, = I 28 M1 mindestens | @ & | & ‘3‘:},
Frankiert aber 15 Rp
Rp. Rp. |R. [R.|Rp.|Rp.|R|& | Rp. |R| giir jede @
10 | 20 |10|20]10]10[20|| 30 |20] Sendmng | = | 20
o, £l =
Unfrankiert Druhsachen | o 1];:1[?1 1G]
20 || 40 5 | 10]20}= | her

Eilbotengebiihr fiir Briefe bis 1!/; km 60 Rp., iiber 12 km
fiir je 1/ km 20 Rp. mehr. Eilbotengebiihr iiir Pakete bis
1*/s km 80Rp., und fiir jeden weiteren /s km 40 Rp. mehr.

b) Ausland.

Fiir die ersten Postkarten Waﬁenmuster Geschfts- 55 5 la=s| & E,
: Schst- ppiere | EE| B |EE| T
20 Gr. il D0 | icht 500 Gr] Tlet | 23 2 |53 g 2
Frankiert 20 | 40 is Gr Bricfe | @
100 Gr. 20 Rp. ’ =
. P1 50 J40l60 |5 | 40
fiir je weitere iiber 10 ; CS
206r.| 20 100 Gr. fiir je | "g‘(e)e
Unirankiert 50 G Min.

T,
doppelte Taxe 10Rpmehs 30

Briefe im Grenzkreis (30 km in direker Linie) fiir
den ersten Gewichtssatz von 20 Gr. mit Deutschland, Oester-
reich und Frankreich frankiert 20 Rp. Postkarten 10 Rp.

c) Wertbriefe und Wertschachteln nach
dem Auslande.

Anm. Der Verkehr ist nach einigen Lindern z. Z. noch gesperrt.
Auskiinfte erteilen die Poststellen.

Einzugsmandate. Zuldssig im Innern der Schweiz
und im Verkehr mit Algerien, Belgien, Didnemark, Danzig,
Deutschland, Frankreich, Italien, Mafokko (ohne Spanische
Zone), Niederland, Niederldndisch-Indien, Norwegen, Oester-
reich, Schweden, Tunesien, Ungarn bis zu 1000 Fr. Zur Zeit
ausgeschlossen nach Aegypten, Luxemburg, Portugal, Rumi-
nien, Serbien und Tiirkei. o ;

Taxen: Schweiz und Ausland wie fiir eingeschriebene
Briefe. Hochstgewicht im inldndischen Verkehr 250 Gr., nach
dem Ausland unbeschrinkt.

Postanweisongen
Pakete Taxen Schweliz:
Bis 20 Fr. 20 Rp.
; © # Ueb.20-50 Fr. 25 Rp.
= > Ueb. 50-100 Fr. 30 Rp.
= |5 E‘_“ Je w. 100 Fr. 1.0 Rp. mehr|
[} — ' Taxen Ausland
E |8 <} fiir Grossbritannien u.
(3 = -é })’rit.t Kolglntien uAbrit‘
= b=y ostanstalten i. Ausl,
Land Q| & 12 Ro.fir je 2 Fr.}
nach allen iibr. Lin-
dern u. Orten: 50 Rp.
ey f. je 100 Schweizer Fr,
=l (=% Mindesttaxe 50 Rp.
R 4 ™
N Hachsthetrag Fr. 1000
Postanweisungsverk.
z. Z.eingestel}l\t nach
s 1 Aegypten, ethio-
Schweiz: /2 Fn 30 pie%l),'[glbunien,Bolivia,
2‘/2 s 50 Brasilien, China (nur
Ohne Unterschied direkter Verkehr) Co-
d Entf B e 80 lumbia, Honduras, Ju-
er Cntiernung 10 | —| 150 § goslavien, Litauen,
Luxemburg,Memmel-
15 | —| 200 J{ gebiet,Nicaragua, Pa-
nama(direkt.Verkehr),
Paraguay, Persien,
Peru, Polen, Portugal
u.Kolonien Ruminien,
Russland, Tiirkei,
Venezuela.
Fiir Uebersee frage man die Poststellen an.

FiirPakete iiber 15 Kg. wird d.Taxe nach d. Entfernung berechnet.

Postcheck- und Giroverkehr.

Die Gebiihren betragen:
a) bei Einzahlungen:

fiir Betrdge bis 20 Fr.- - - :

iiber 20 bis 100 Fr.. - . . . i ,

< % S 0052000 s s

und so fort 5 Rp. mehr fiir je 100 Fr. oder einen Teil von

100 Fr. (fiir jede Einzahlung)

» ”

b) fiir Auszahlungen:
bei jeder Riickzahlung am Schalter der Checkbureaux

fiir Betrdge bis 100 Fr. - - . . . . . . . 5 Rp.
4 - iiber 100 bis 1000 Fr. - - - - 10
= 5 tiber 1000 b1s 2000 Fr. - - - - 15

und so fort 5 Rp. mehr fiir je 1000 Fr. oder einen Teil von
1000 Fr.; bei Anweisungen auf Poststellen 10 Rp. fiir jede
Auszahlung, zuziiglich die Gebiihr, welche fiir Riickzahlungen
am Schalter der Checkbureaux erhoben wird.

Postcheck- und Girorechnungen werden jeder Person,
Firma oder Amtstselle, desgleichen jedem Personenverbande
auf Grund eines schriftlichen Gesuches, das an eine Post-
stelle, oder an das Checkbureau zu richten ist, erdiinet.

Die Rechnung wird in der Regel bei dem Checkbureau
gefiihrt, in dessen Bezirk der Inhaber seinen Wohnsitz oder
seine geschiftliche Niederlassung hat. Auf Verlangen kon-
nen auch je eine Privatrechnung und eine Geschiitsrechnung,
sowie fiir Zweiggeschifte oder mehrere geschiitliche Nieder-
lassungen mehrere Postcheckrechnungen bewilligt werden.
Die Postcheck- und Girorechnung wird nach Bewilligung des
Gesuches erofinet, sobald die Stammeinlage geleistet ist. Die
letztere betrdgt einheitlich Fr. 50. Betreif Reisechecks und
Hiiliskontos wende man sich an die Poststellen oder das Post-
checkbureau.

Telegraphen=Tarif.

i, Schweiz.

Ortstelegramme. Grundgebiihr 50 Rp. Wortgebiihr
It/3 Rp. mit Aufrundung der Gesamtgebiihr auf den nichsten
durch 5 teilbaren Betrag.

Brieftelegramme werden telegraphisch an das Be-
stimmungsbureau befordert und dort am folgenden Tage wie
gewohnliche Briefe durch die Post bestellt. Sie kdnnen nur
von I8 Uhr bis 24 Uhr aufgegeben werden. Grundgebiihr
50 Rp. Wortgebiihr 2'a Rp. mit Aufrundung der Gesamtge-
bithr auf den nichsten durch 5 teilbaren Betrag.

Grundtaxe per Telegramm 50 Rp. — Worttaxe 5 Rp.

W o L owe TEXS | Wk TR | owen TEXe | g TEX
3 —.65 11 1.05 19 1.45 27 1.85 35 225
4 —170 12 1.10 20 1.50 28 1.90 36 2.30
5 —.75 13 1.15 21 1.55 29 1.95 37 - 236
6 —.80 14 1.20 22  1.60 30 2.— 38 2.40
7 —.85 15 1.25 23 1.65 31 2.05 39 245
8 —90 16 1.30 24 1.70 32 210 40 250
9 —95 17 1.35 25 1.75 33 2.6

10 1.— 18 1.40 26 1.80 3 220

2. Die iibrigen Linder des europidischen
Taxsystems.

Die Taxe setzt sich zusammen aus einer Grundtaxe von
50 Rp. und der hier angegebenen Worttaxe.

Rp. Rp.

Albanien - - - . . . 34 | Malta . - - . . .. - 134
Belgien - . . . . . . 16,5| Montenegro - . - - - 20
Bosnien - - - - - . . 20 | Niederland - - - - - - 19,5
Bulgarien - - - - . .124 | Norwegen - . - . - . 31,5
Déanemark - - - - - . 195§ Oesterreich - - . - . 12,5
Deutschland - - . - . 145} Polen - - . . - . .. 20
Estland - - - - - . . . 40 | Portugal - - . . . .- |24
Finnland - - - - . . . 31,51 Ruménien - - - - . . 27,6
FrankreichnebstKorsika, Russland:

Andorra und Monaco | 12,5 europdisch - - - . - 57
GAblgalﬁr und Tunis - - %2 asiatisch unterbrochen

1071 AL & 3w e e E
Griechenland - - - - . 275 E:‘;EZ?]“S .m'ld. T.ra.ns-- o
Griech. Inseln 31-38 Schwgden ______ 23
Grossbritannien 240 ] Qs s s 20
falien 1wy s R i Spanien ... -]120
Lueggzl:gvxe‘n. 5?5 Tschechoslowakei - - |20
Lithauven - - - - . . . 23 '(I‘Jlr‘lrkae:n‘ 38
Luxemburg - - - - - - 16,5 g
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Die Bedienung der wichtigsten Schiffsrouten des Bodensees, 1824 —1924.

Graphische Darstellung auf Grund des Sommerfahrplans (bis 1905 nach Krumholz). Die Dicke der eingezeichneten Routen
entspricht der wochentlichen Anzahl Fahrten (hin und zuriick). - - - Trajektrouten. Abkiirzungen: A= Arbon, B = Bregenz,
F = Friedrichshafen, Fu = Fussach, H = Hard, K = Konstanz, L — Lindau, La — Langenargen, Lu = Ludwigshafen, M — Meersburg,
R =Rorschach, Ra=Radolfzell, Ro=Romanshorn, $=—Schaffhausen, Sch—=Bad Schachen, St— Stein a.Rh.,
Sta= Staad b. Konstanz. U= Uttwil, U= Uberlingen, Ud = Uhldingen, W —= Wasserburg.
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Der Bodensee als Verkehrsgebiet.
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Die Befahrung des siidlichen Ufers nahm seit 1869 ab.
Der Grund liegt im Einfluss der siidlichen Bodenseeufer-
bahn, der sich mit der Eréffnung der Strecke Romanshorn-
Rorschach im Frithling dieses Jahres schon fithlbar machte.
1871 folgte die Bahnstrecke Konstanz-Romanshorn. Folge:
Die bayrischen und schweizerischen Dampfer befuhren das
siidliche Ufer nicht mehr. 1872 wurde durch Ausbau des
Verbindungsstiickes Bregenz-St. Margrethen (Vorarlberger-
bahn) die siidliche Bodensee-Giirtelbahn (Konstanz-Bregenz)
vollendet. Folge: 1873 wurde die Strecke Rorschach-Ro-
manshorn nur noch im Sommer, am Donnerstagmarkt, von
badischen Dampfern gefahren. Damit horte die Bedienung
des siidlichen Ufers durch die Dampferbetriebe auf lange
Jahre hinaus auf. Das ist wohl eine der einschneidendsten
Kursablenkungen, welche die Dampfschiffahrt je erfuhr.
Daraus den Schluss zu ziehen, dass die Eisenbahnen den
Personenverkehr zu Schiff im allgemeinen beeintrachtigt
hatten, ware falsch. Sie verschoben nur die Schiffsrouten,
indem sie dem Personenverkehr neue Reisewege wiesen. Im
Grossen und Ganzen wirkte die Fisenbahn doch giinstig
dadurch, dass sie der Dampfschiffahrt Reisende zufiihrte.
So brachte z. B. die Bahnlinie Rorschach-Rheintal den
zwischen Rorschach und dem deutschen Ufer verkehrenden
Dampfern einen ganz bedeutenden Personenverkehr, wih-
rend die Vorarlbergerbahn wieder diejenigen Reisenden dem
Schiffsverkehr entzog, die frither den Weg vom Vorarl-
berg iiber den See genommen hatten.

Wir stehen da bereits mitten im Kapitel Reisesaison.
Seit 1871 war der Reiseverkehr im Aufsteigen begriffen.
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Die eigentliche Saison des Bodenseegebietes ist vom 15.
Juni bis 15. August. Fiir viele bildete der Bodensee selbst
ein beliebtes Reiseziel. Zur Zeit der Hochirequenz litt der
lokale Schiffsverkehr unter der grossen Inanspruchnahme
des Durchgangs-Reiseverkehrs.

»Der Sommer zieht mit all’ seiner Herrlichkeit ein. Der
See liegt in ruhiger Klarheit da, ein wolkenloser Himmel
spannt sich dariiber aus; der Fischer fithrt geméchiich
seinen Nachen iiber die Flut; zahlreiche Kahne mit sin-
genden und jubelnden Insassen beleben den See, an den
griinen Ufern mit ihren Obstgarten und ihren weiss her-
ausleuchtenden Landhausern fahrt das stolze Dampfboot
voriiber. Bewegtes Leben herrscht auf ihm — es fiihrt die
Scharen von Fremden an die Uferorte des Bodensees.*

Fast wie ein Marchen aus alten bessern Zeiten klingt
diese Stelle aus einem Fremdenfithrer manchen von uns,
denen es bis vor Kurzem leichter gefallen wére, sich die
Anfange der Dampfschiffahrt vorzustellen als deren Hoch-
betrieb!

Besuchern des Bodensees muss damals besonders die
grelle Bemalung der Schiffe aufgefallen sein. Durchgehen
wir in der Reihenfolge Bayern, Wiirttemberg, Baden und
Schweiz je einen Schiffsteil, so waren die Radkésten dun-
kelgriin, grasgriin, braungelb und dunkelgriin; die Schiffs-
korper griin mit weissen Streifen, schwarz mit einem knall-
roten Streifen, schwarz mit weissen und roten Streifen,
und endlich weiss, schwarz und rot. Die nach 1870 neu
gebauten Dampfer hatten schon Langen von 50 und mehr
Meter, fast alle besassen die Escher-Wyss Verbundmaschine
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Gottfried Enz J. Tobler

Buchstr. 6, Rorschach Filiale St. Gallen: Poststr. 13 Uhrmacher, Rheineck
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Plass: Sonnenuntergang am Bodensee

Vierfarbendruck der Buchdruckerei E. Lopfe-Benz in Rorschach



mit schief liegenden Zylindern und Geschwindigkeiten bis
zu 25 km in der Stunde, wahrend den Fahrplanen die Nor-
malgeschwindigkeit von 20 km zu Grunde gelegt wurde.

Die Eréfinung der Nationalbahnstrecke Konstanz-
Ftzwilen (1875) brachte der Schweiz. Dampischiffahrts-
gesellschaft am Untersee und Rhein, die schon unter der
Konkurrenz der badischen Gesellschaft zu leiden hatte,
sine schwere Einbusse. Nach vielen miihseligen Betriebs-
jahren gelang es ihr schliesslich, die alleinige Bedienung
der Untersee- und Rheingegend zu erwirken.

Seit 1877 besteht unter dem Namen ,Deutsche Per-
sonendienst-Gemeinschaft ein Gemeinschaftsverkehr der 3
deutschen Anstalten, zur besseren Bedienung des nordlichen
Ufers Konstanz- (Meersburg) - Friedrichshafen-Lindau-Bre-
genz, das von jetzt an eine stindig gute Befahrung aufwies.

Im Herbst 1884, mit der Erofinung der Arlbergbaiin
und der Inbetriebsetzung der Oesterr. Bodensee-Dampj-
schiffahirtsgesellschaft in Bregenz, erreichten die an die
Bodenseeschiffahrt gestellten Anforderungen ihren Hohe-
punkt. Die Langsrouten, namentlich diejenige des deutschen
Ufers, nahmen wieder an Bedeutung zu. Bregenz fiihrte
den Trajektbetrieb ein, und so fiigten sich zu den vier be-
stehenden noch die Trajektstrecken Bregenz-Konstanz, Bre-
genz-Romanshorn und Bregenz-Friedrichshafen. Die Fahr-
ten Bregenz-Rorschach gingen nach dreijdhriger Dauer so-
zusagen wieder ein, weil die Wechselbeziehungen der beiden
Orte viel zu unbedeutend waren. Folgende Zahlen illu-
strieren am besten die Verkehrszunahme von 1875—85. Die
Gesamt-Personenfrequenz (Untersee und Rhein ausgenom-
men) betrug 1875 = 631,700 (1885 = 1,046,088). Die
Gesamt-Giiterfrequenz in Tonnen betrug = 360,470, bezw.
555,216. Die Verkehrsanstalten hatten die Aufgabe, mit
einer Flotte von 65 Fahrzeugen, wovon 31 Dampfer, mog-
lichst zuverlassige Schiffsanschliisse an die wichtigsten
Ziige zu ermdglichen.

Die Erdfinung der Gofthardbahn 1882 bewirkte schon
nach zwei Jahren, dass Friedrichshafen-Romanshorn Teil-
strecke im Verkehr Berlin-Niirnberg-Ziirich-Italien wurde.
Auch die Arlbergbahn brachte nun Reiserouten an den See,
die frither andere Richtungen genommen hatten. So erklart
sich also der gewaltige Aufschwung des Durchgangsver-
kehrs in den 80er Jahren aus der Erdffnung der beiden
Gebirgsbahnen.

Ein solcher Verkehrszuwachs durch neue Faktoren kam
dem Bodenseegebiet fiir die Zukunft zugut, wo sich ein
allmahlicher Rickgang des einst so lebhaften Getreide-
Verkehrs geltend machte.

In den 70er und 80er Jahren war der Getreide-Import
der Hafen Rorschach (erster Getreidemarkt der Schweiz),
Romanshorn, Lindau, Bregenz noch auf voller Hohe. Es
handelte sich hauptsichlich um die Einfuhr ungarischen
Getreides, das seit alter Zeit von Siiddeutschland iiber den
See geleitet wurde. Ungarn ging mit der Zeit mehr zum
Miillerei-Betrieb iiber und verlegte sich auf Mehllieferun-
gen. Die ostschweizerischen Miillereien hatten aber kein
grosses Interesse daran, ungarisches Mehl einzufithren.
Dann folgte auch die Konkurrenz russischen und spater
amerikanischen Getreides. Deutschland férderte seit 1870
die Rheinschiffahrt derart, dass es méglich wurde, das rus-
sische Getreide von den Héafen des Schwarzen Meeres um
Gibraltar herum und den Rhein hinauf bis Mannheim auf
dem Wasserwege zu transportieren. Anfanglich Ilieferte
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Mannheim noch in die Ostschweiz. Man versuchte den
Rorschacher Markt zu halten. Infolge der Musterproben
anstelle der fritheren Sackproben war der Kornhandel nicht
mehr an die fritheren Kornstappelplatze gebunden. Aus
all diesen Griinden verschob sich der Kornmarkt um 1910
herum von Rorschach weg voriibergehend nach St. Gallen,
und dann endgiiltig nach Ziirich.

Einige Neuerungen der 90er Jahre seien hier nur kurz
berithrt. 1893 biirgerte sich auf dem Bodensee der Mo-
toren-Schifibetrieb ein. Mitte der 90er Jahre bekamen die
osterreichischen Salondampfer den zweiten Mast auf dem
Achterdeck, der ihnen neben der einfachen, gleichmassigen
Schwarz-Weiss-Bemalung gegeniiber der Farbenbuntheit der
iibrigen Schiffe ein elegantes und gefalliges Aussehen gab.
Die 1894—1901 erbaute noérdliche Bodensee-Giirtelbahn
hatte einen gewissen Finfluss auf die Bedienung einzelner
Schiffsrouten. So bekam namentlich das Verkehrsgebiet des
Ueberlingersees vermehrte Anschlusskurse.

1902 wurde die N.O.B. samt der Schweiz. Dampi-
schiffahrt vom Bund iibernommen und 1903 der Kreis-
direktion IV (St. Gallen) unterstellt.

Die sprunghafte Zunahme der Gesamt-Frequenz aller
Dampfschiffahrts-Betriebe, mit Ausnahme vom Untersee
und Rhein, werden folgende Zahlen veranschaulichen: Per-
sonen-Frequenz 1895 = 1,113,338 (1905 = 1,570,181);
Giiterfrequenz in Tonnen = 610,259 bezw. 1,078,443.

In diese fortschreitende Entwicklung hinein greift 1914
mit rauher Hand der Weltkrieg. Die vollstandige Grenz-
sperre und die Einfithrung der Passvorschriften beeintrach-
tigten den Schiffsverkehr gewaltig. Der Fremdenverkehr
wurde ganzlich unterbrochen und der Lokalverkehr auf ein
Minimum beschrankt. Der sonst alle verbindende See war
zu einer fithlbaren wirtschaftlichen Grenzscheide zwischen
der einen kriegfithrenden Partei und der neutralen Schweiz
geworden. Trotz Friedensschluss konnte noch keine erheb-
liche Besserung fiir die Dampfschiffahrt folgen. Eine Be-
lebung, die namentlich auf den Querverbindungen nottat,
hat letzten Sommer eingesetzt. Auf dem Verhandlungswege
wurden zwischen den Staaten die Erleichterungen im kleinen
Grenzverkehr erzielt, die einen schonen Anfang bilden. Der
grosse Reiseverkehr kann aber erst kommen, wenn noch
so und so viele landertrennende Schranken fallen und wenn
sich die wirtschaftliche und 6konomische Lage aller Boden-
see-Uferstaaten einmal bessert.

Schlusswort.

Die weite Wasserflache des Bodensees zwischen dem
schweizerischen Mittelland und der schwabisch-bayrischen
Hochebene bildet ein so gewaltiges Hindernis fiir den Ver-
kehr, dass dieser gestaut wird. Diese Stauung bewirkte das
Aufbliithen einer Reihe stadtischer Gemeinwesen in der Wirt-
schaftsform von Umlade- und Stappelplatzen in Verbindung
mit dem weiteren Erfordernis der Schiffahrt, die der Um-
gehung des Sees auf Landrouten vorgezogen wurde. Dass
sich die Verkehrsbedeutung der Seeorte im Verlauf ihrer
reichen Geschichte verschieben musste, ist ohne weiteres
klar, und besonders das 19. Jahrhundert zeigt deutlich,
wie sie manchmal ihre Rollen vertauschten, wie einzelne,
auf Kosten vieler andern, zu eigentlichen Brennpunkten
des Verkehrs wurden. Im Allgemeinen haben die Schienen-
strange dem Wasserverkehr die frithere Bedeutung genom-



men, gleichzeitig haben sie ihm aber neue wirtschaitliche
Hilfen brachten. Fiinf Staaten drangten sich an die ver-
lockende Wasserflache heran mit fiinf wichtigen Endpunk-
ten von Bahnen. Da ist vor allem Lindau, das als Kopf
des bayr. Schienennetzes, dank der ausgezeichneten geo-
graphischen Lage und seiner Bedeutung im Léangs- wie im
Querverkehr, seinen alten Platz wieder eroberte. Die alte
Bischofsstadt Konstanz, der Briickenkopf am Ausfluss des
Sees, leitet als Westpunkt den Verkehr vom Mittelrhein her.
Friedrichshafen bringt den Verkehr von Donau und Main
an den See. Bregenz, als der bedeutende Ostpunkt im Langs-
verkehr, erofinet den Eintritt in die Alpenregion, Romans-
horn, rasch aufgeblitht, vermittelt initiativ den schweize-
rischen Anschluss an die ,jiiberseeischen Linien. Es hat
dabei Rorschach, den von Natur gegebenen, eigentlichen
Sammelpunkt der siidlichen Seegegend, auf die zweite Rolle
verwiesen. Die wirtschaftsgeographische Bedeutung des
Sees steht also ganz unter dem Zeichen des Reise- und
Transitverkehres. Der lokale Schiffsverkehr tritt stark zu-
riick infolge der vielen Staats- und Zollgrenzen und der
Konkurrenz der Uferbahnen.

Der Bodensee ware eigentlich zum Wirtschaftsgebiet
erster Ordnung bestimmt. Er koénnte der Sammler und
Produkten-Verteiler weit entfernterer Gebiete werden. Eine
Schiffahrt Rhein-Bodensee, mit ihren Einzugsgebieten
Schweiz, Siiddeutschland und Vorarlberg, erméglichte eine
Verkehrslinie Bodensee-Holland-England. Mit dieser wiirde
sich, nach Erstellung eines ebenfalls projektierten Donau-
Bodensee-Kanals, eine zweite Verkehrslinie Schwarzes Meer-
Donau-Rhein-Rhone-Mittelmeer kreuzen. Kreuzungspunkt
ware der Bodensee. Der so gesteigerte internationale Waren-
zug ware imstande, einzelne Umschlagplatze des Sees wieder
auf ihre alte, bedeutende Stellung als Lager- und Markt-
platze zu verweisen.

So manche Plane sind durch den Krieg in weite Ferne
geriickt worden. Ein Zukunftsbild sieht also im Bodensee ein
Binnenschiffahrtsgebiet vor, dhnlich den kanadischen Seen,
nur in viel kleinerem Masstab. — Wenn wir Seeanwohner
auch heute noch lange nicht so weit sind, dass wir sagen
konnten, unsere Zukunft liege auf dem Wasser, so erwarten
wir doch — und wir Rorschacher ganz besonders — dass
nicht alle unsere Hoffnungen ins Wasser fallen!

Schiffsliste der in den 100 Jahren von den 6 Bodensee-Dampfschitfahrtsanstalten gehauten Personendampfer.

(Die Rheindampfer sind in Cursivschrift gesetzt.)

v | e | | Hauptmasse in m P.S. |Dienstleistg.
Zz | g |
E s -5: 2 o ] —_
| = | 85| Bk |E E |-
% go Name Staat Bauende Firma Lebensdauer & %‘& s E S | 25| 88 |=
< | & g |28]§ T |==| £ |3
€3 | o281l |2g| =7
1 Wilhelm W Konsul Church u.Maschinen- 1824—1848 30,6 |5,37/0,9 | 20n|105| 12423

fabrik Facwett, Liverpool
2 Max Joseph Bay do. 1824--1830 22,8 |45 |1 20n| 11,5 — |—
3 Leopold Bad | ].Pitchard, Dover, das Schiff; 1831—1840 325 |52 (1,25 40n|13,5] — [—
Bulton-Watt & Co., Bir-
mingham die Maschine.
4 Helvetia Bad | ].Pitchard, Dover, das Schili; 1832—1843 30 4,570,9 | 28n (11,5 — |—
(Omnibus seit 1841) Maschine vom Dampfer
»Union“des Neuenburger-
sees.
5 Ludwig Bay | V. Vairbairn in Millwall. 1837—1861 36,6 |52 (1,2 40n|15 | — |—
(gesunken.1863 gehoben,
65—70 Privatdienst, 70
abgebrochen.)
6 | 5 | Kronprinz W Escher Wyss & Co. 1839—1904 41,25 5,28/ 1,21| 50n |15 | 300 22
= (Konig Karl 1864)
] (Wiirttemberg 1890)
7 g | Concordia Bay do. 1840—1882 35,1 |4,75/0,95| 32n|14 | — |25
8|7 | Leopold Bad do. 1840—1905 36,5 |56 | 1,05 40n|13 | 35025
9| ¢ | Stadt Konstanz Bad do. 1840—1859 32,7 |4,27/1,52| 60n|155| — |—
10 | B | Helvetia Bad do. 1841—1874 305 |52 |1 40n|15 | — |—
11 % Maximilian Bay do. 1845—1906 37,6 |4,57| 1,14 25n|15 130 |35
12 Merkur Bay do. 1847—1883 36,6 |4,12/10,97| 35n|153] — |—
13 Ko6nigin v. Wiirttemberg | W do. 1847—1882 336 [43109 | 32n|l6 | — |-
14 Schaffhausen S Robinson & Russel, London 1850—1893 45,45 [4.15] 1 50n 19,5/ 300 |—
15 Wilhelm w Maschinenfabrik Esslingen 1851—1902 41,56 4,73/ 1,06/ 50n | 17,5/ 21015
16 Rhein S Escher Wyss & Co. 1853—1885 45,45 | 4,55/ 0,91| 45n |20 | 300 |—
17 St. Gallen S do. 1853—1898 4545 4,85/ 1,03 50n |20 | 400 |—
18 Olga W Maschinenfabrik Esslingen 1854—1892 41,65 |4,49/1,3 | 162i|21 | — |15
19 Friedrich Bad | Escher Wyss & Co. 1854—1902 44 4,6 | 1,13 45n | 185 200 (13
20 Stadt Lindau Bay do. 1855—1887 45,72 1 4,87| 1,1 45n | 185 — |45
(gesunken,1888 gehoben
und abgebrochen.)
21 Bodan S do. 1855 —1905 46 4,85/ 1,35 55n| 19,5 200 |20
22 Thurgau S do. 18556—1911 50 5,45/ 1,567| 656n |23 300 |25
23 Q Ziirich S do. 1855—1918 50 5,45/ 1,57| 65n |23 300 |25
24 | &5 | Friedrichshafen w do. 1856 — 49,8 |5,34| 1,68 65n|21,5/ 35025
25 | = | Stadt Konstanz Bad do. 1858— 45 5,18/ 1,27| 60n |18 | 300 (20
=< | (Mainau 1897)
26 | = | Jura Bay do. 1863—1864 41,5 |5,03| 1 45n | 18,5, — |—
5 (gesunken)




2 |2 Hauptmasse in m P.S. |Dienstleistg.
Z |3 ) g
i = e R
= = N . 8 ES 25| 3% | 8= B =
RN ame Staat Bauende Firma Lebensdauer & |Talxd g § |E5| 82 |=
=& 5 |22 5 |22 B2 |3
E = 3 |8%|85| 2F |§E| S8 2
|3 _E g NI 1EZg| BT
S| - g
27 = Gel.‘mania Bad | Escher Wyss & Co. 1863— 45 4,88 1,34 150 i |22,7| 300 |20
28 | = | Mainau Bad do. 1864—1897 36,3 |4,1 | 1,05/ 1051 |19 150 |10]
29| 5 Arenaberg S do. 1865— 20 | 250
30 | + | Rheinfall S do. 1865—1869 | 20 250
< | (Neptun) (gesunken, 1871 gehoben
g und wiedereingestellt )
31 |m | Schweiz S Gebriider Sulzer 1869— 20 | 350
32 | | Ludwig Bay | Escher Wyss & Co. 1869—1920 50,1 |5,65|1,44| 3751 |21,3| 300 |30
(Ili (Kempten 1919) y ) )
33 [lll Bavaria Bay | Gebriider Sulzer 1869—1912 48,8 |5,86( 1,29/ 400 i |21 400 (40,
34 Eberhard W Escher Wyss & Co. 1870—1905 51 55 (1,4 | 2801 |22 400 |30
35 |E0| Hohenklingen S do. 1870— 21 | 320
36| Kaiser Wilhelm Bad do. 1871— 52 6,4 | 1,49 3751 |24 | 600 |40
37 v') Gre}f Bad | Gebriider Sulzer 1877— 52 5,9 | 1,37| 350 i |24,2| 500 |33
38 Christoph W Escher Wyss & Co. 1877— 53,17 | 6,1 | 1,28 4001 |23 | 400 |30
39 | © | Mémpelgard W do. 1877—1903 44,19 | 4,72] 1,13| 2001 |22 | 20020
‘.| (Hokenklingen 1903) S 1903— . ; ’
40 | € | Wittelsbach Ba do. = i
5 | (agomurg oty y 1879 53,5 |6,1 | 1,35 4401 |22,8/ 500 |50
41 | & | Austria Oe Das Schiff: Allg. 6sterr.Bau- 1884—1923 50,3 |5,64|1,31| 400 i | 23,7 360 |35
bt gesellschaft, Schiffswerite (verkauit)
= Linz; die Maschine: Escher
= Wyss & Co.
2|0 Habsburg Oe do. 1?84—1921 50,3 |5,64| 1,31| 400 i | 23,3 360 (35
2 kauft)
43 |Q | Kaiser Franz Joseph . | Oe | Escher Wyss & ver_ i
s e 19{9) p scher Wyss & Co. 1885 53,5 |5,64|1,31| 320 i|25,6| 430 |42
44| 5 | Bregenz ‘ Oe | wie bei 41 und 42 1885—1923 24,38 | 5,48/ 1,37| 2501 | 15,6/ — |10
1, | (Vorarlberg seit 1910) (verkauft, wie 41 und 42 i :
..g an Private, unt. Donau-
= ) schiffahrt. Ruminien).
45 | & | Karoline Oe Séchsische Maschinenfabrik, 1885—1903 15 3 1,05 281i]|13 35| 3
1 Dresden
46| ., | Kaiserin Elisabeth Oe | wie bei 41 und 42 1887— 53,5 | 6,1 |1,44| 550124 | 440 40
O | (Bregenz seit 1919) R
o, A
47| & | Helvetia S Escher Wyss & Co. 1887— 52 |6,16/1,6 | 5001|256 | 70050
48 ‘Q" Zihringen Bad Mzﬁghin}fnfabrik J. A. Matfei, 1888— 55,5 |6,6 |1,44| 5001 |26 | 600 40
: iinchen
49| § | Prinz Regent Ba d 53 i
% iR geit bl y o. 1890 — 5 | 6,6 | 1,4 | 550 i|26,1| 550 |40
50 | | Kénig Karl W | Escher Wyss & Co. 1890— 51 |6 |1,42) 5001 |25 | 400 40
51 |sd.D.| Buchhorn W Schiffswerfte Dresden 1891 — 165 |32 (12| 90|17 | — |2
52 | | | Charlotte W Maschinenfabrik Kuhn, 1892— 50,88 | 6 1,39| 5001 |25 | 400 |30,
| Stuttgart
53 Rupprecht Bay | wie bei 48 1892— 54 6,57| 1,29| 600 i | 26,6/ 580 |45
(Miinchen seit 1919)
54 Kaiserin Maria Theresia | Oe Prager Maschinenbau A.-G., 1892— 53,53 | 6,1 | 1,52| 550 i | 23,6/ 440 |40
| (Feldkirch 1909) Prag
55 | & | Rhein (Doppelschr.) S Escher Wyss & Co. 1892—1899
56 | S| Sintis S do. 1893— 48,8 |5,6 1,36/ 4501 |26 | 40035
5| 8 Ueberlingen Bad | wie bei 48 1895— 51 6 |1,29) 6751126 | 50033
58 | ‘& | St. Gotthard S Gebriider Sulzer 1898— 51 6 |1,23 5001|255 450 40
59 | S | Konig Wilhelm W | wie bei 52 1901— 51 16,1 1,89 550126 | 50040
60 @ | Stadt Konstanz Bad | Gebr. Sachsenberg, Roslau 1901— 55,5 | 6,4 [1,31) 7001 |26 | 600 40
61| | | Stadt Meersburg Bad | Gebriider Sulzer 1902— 52,4 |6,5 |1,28 62026 | 600 40
62 Wiirttemberg W | wie bei 52 1903— 51 | 6,1 |1,39) 560i |26 | 600 60
63 St. Gallen S Escher Wyss & Co. 1905— 54 |66 |1,29| 800 |28 | 600 56
64 Lindau Bay | wie bei 48 1905— 554 | 6,6 1,32 850 28 | 600 45
65| | | Rhein S Escher Wyss & Co. 1906— 21 | 400
66 Friedrichshafen W do. 1909— 53 6,3 |1,3 | 700i |27 | 700 |45
67 Stadt Bregenz Oe | Stabilimento tecnico, Linz 1910— 57,85 |7 | 1,5 | 8751 27,5 1000 50
68 Bavaria Bay | wie bei 48 192 554 |6,8 |1,32| 850i |28 600 |45
69 Schaffhausen S Gebriider Sulzer 1913— g 21 | 400
70 (Halb-\ Hohentwiel W Escher Wyss & Co. 1913 — 535 |6,5 |1,28] 9301 |29 850‘45
71 Nymphe (gekauit 1921) | S 1919— a
72 Stadt Radolfzell ] 1919— ?
(gekauft 1921) 3
\
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24




	Zum Jubiläum der Bodensee-Dampfschiffahrt (1824-1924)

