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Die Lokomotive «F'riedrichshafen» von J.A. Maffei in Miinchen 1854 erbaut,

die die ersten Giiterziige nach Romanshorn brachte

Die Dampfschiffahrt aut dem Bodensee

Von Jakob Meier, alt Oberkapitin

Der 16. Mai 1855 steht als eines der denkwiirdigsten
Ereignisse im Verkehrswesen des Kantons Thurgau da:
An jenem Tage namlich wurde die Eisenbahnlinie Win-
terthur - Romanshorn eréffnet. Die «Thurgauer Zei-
tung» schrieb, dal} es ein Freuden- und Ehrentag ge-
wesen sei, «unter grofler Teilnahme des Volkes». Im
ganzen seien itber 150 Personen eingeladen worden und
alle Stationen waren festlich geschmiickt. Im Wartsaal
von Weinfelden wurden den Gisten herrliche Weine
kredenzt. Frauenfeld, besonders aber Romanshorn,
prangten im vollen Festschmuck, und die Kantons-
regierung offerierte den Teilnehmern eine Erfrischung.
Der eigentliche Festakt fand am Abend im Hotel zum
«Wilden Mann» in Winterthur statt. «Es wurden Re-
den gehalten von Herrn Dr. Escher, Direktionsprisi-
dent der Nordostbahn-Gesellschaft», den Herren Re-
gierungsvertretern von Ziirich und des Kantons Thur-
gau sowie von den auslindischen Vertretern, welche
alle den grofen Wert dieser neuen Bahn hervorheb-
ten.»

Die Nordostbahn-Gesellschaft hat jedoch nicht nur
die Eisenbahn an den Bodensee gefithrt und in den
Kanton Thurgau gebracht, sondern im gleichen Jahre
auch die Dampfschiffahrt auf dem Bodensee er-
offnet.

Die Schiffahrt auf dem Bodensee — Historisches

Die Anfinge der Schiffahrt auf dem Bodensee ver-
lieren sich im grauen Altertum. Die ersten Berichte,
die wir iiber den frithen Schiffsverkehr besitzen, gehen
auf die Zeit der Romer zuriick, die den Bodensee mit
Kriegs- und Handelsschiffen befuhren. In den Zeiten,
die der Vélkerwanderung folgten, scheint nur noch we-
nig Schiffahrt getrieben worden zu sein.

Erst im Mittelalter, als sich zwischen den deutschen
Stiadten und Italien ein reger Handelsverkehr anzu-
bahnen begann, erlangte der Bodensee einen Teil seiner
fritheren Bedeutung zuriick, indem die Levantegiiter
im Transitverkehr iiber den See befordert wurden.
Diese Entwicklung erreichte im 16. Jahrhundert ihren
Héhepunkt, dem jedoch bald ein rascher Niedergang
folgte. Wihrend des 30jdhrigen Krieges bauten die
Schweden in Buchhorn, dem heutigen Friedrichshafen,
eine groBere Kriegsflotte, mit der sie die Kaiserlichen
bekdmpften und den See bis zum Friedensschlufl un-
umschrinkt beherrschten. Spiter trat an Stelle des
Levantehandels der Handel mit Korn, das die Schwa-
ben lange Zeit in die Schweiz lieferten. Die Ausfuhr
dieses Korns wurde jedoch durch strenge Regeln be-
deutend erschwert: so durften nur an bestimmten Ta-



gen und von bestimmten deutschen Uferorten aus be-
stimmte Mengen Korn nach der Schweiz gefahren wer-
den. Der mit Jagdschiffen ausgeriistete «schwibische
Kreis» iibte eine bewaffnete Kontrolle auf dem See aus.
Oft wurden ganze Fruchtsperren iiber die Schweiz ver-
hingt, die in empfindlichen Teuerungen resultierten.
Um diesen MaBnahmen vorzubeugen, liel3 der Furstabt
von St. Gallen im Jahre 1748 das heute noch bestehen-
de Kornhaus in Rorschach erbauen.

Im Laufe der Zeiten hatte sich eine gewisse Form der
fiir diesen Handel verwendeten Schiffe herausgebildet,
an der bis zur Einfithrung der Dampfschiffe festgehalten
wurde. Es handelte sich dabei um Segelschiffe aus Ei-
chenholz mit flachem Boden, die das Steuerruder an
der Seite fithrten. Die groBeren dieser Boote nannte
man «Lidinen», die kleineren «Segner». Die Schiff-
bauer wohnten damals zur Hauptsache in Bregenz und
auf der Insel Reichenau. Bereits bestanden auch Schif-
fer-Ordnungen, die den Betrieb dieser Schiffe durch ge-
naue Vorschriften regelten.

Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts, als neue krie-
gerische Ereignisse groBle Umwiilzungen brachten, er-
fuhren die geschilderten Verkehrsverhiltnisse keine
wesentlichen Anderungen. In den Kriegen, die der fran-
zbsischen Revolution folgten, risteten dann die Oster-
reicher in Bregenz und die Franzosen in Rorschach
Handelsschiffe zu Kriegsflottillen aus, die auf dem See
verschiedentlich gegeneinander fochten.

Das Schiffahrtsrecht auf dem Bodensee

Die Freiheit der Schiffahrt auf dem Bodensee scheint
schon frith durch einzelne Territorialherren einge-
schriankt worden zu sein, was tibrigens ganz der mittel-
alterlichen Verkehrsanschauung entsprach. Zur Zeit der
Frankenherrschaft und unter den ersten deutschen
Kaisern war das Schiffahrtsrecht ein Regal der Krone.
Wihrend des Interregnums eignete sich dann auch je-
der so viel von der Schiffahrt an, als er vermochte. Als
aber die Stiddte und mit ihnen das gewerbliche Zunft-
wesen zur Bliite kamen, taten sich die Schiffer in den
‘Bodenseestiadten zu Ziinften zusammen und unter-
warfen die Schiffahrt einer bestimmten Ordnung.
Diese Ziinfte erlangten bald eine groe Bedeutung und
wuflten sich bis zur Einfiihrung der Dampfschiffahrt —
ja sogar auch geraume Zeit neben der Dampfschiffahrt —
zu behaupten. Threm Einflul war es zu verdanken, dal}
die Schiffahrt auf dem ganzen Bodensee als frei erklirt
wurde, soweit nicht ausdriickliche Beschrankungen vor-
lagen. Allerdings waren diese Beschrinkungen sehr
zahlreich. Sie bestanden zur Hauptsache in Schiffahrts-
privilegien, die durch den Kaiser, die Territorialherren
und Stiddte einzeln erteilt wurden, so daB} der Grund-
satz der freien Schiffahrt allgemach zum leeren Worte

wurde. Wer kein besonderes Privileg — deren wichtig-
stes das sogenannte «Abfuhrrecht» war — besal}, mufite
gewisse Abgaben entrichten, wenn er Schiffahrt treiben
wollte.

Die «Abfuhrrechte» bestanden darin, dal von den
einzelnen Uferorten aus nur die dort «Schiffahrtsbe-
rechtigten» per Schiff Personen und Giter frei abfiih-
ren durften, wiithrend dies allen anderen verboten, bzw.
nur gegen Bezahlung hoher «Abfuhrgelder» an die
Schiffahrtsberechtigten gestattet war.

In erster Linie waren es die Ziinfte, die solche «Ab-
fuhrrechte» besaBen. In Rorschach, dem bedeutend-
sten der damaligen schweizerischen Schiffsplitze, for-
derte die st. gallische Regierung, als Territorialherrin
und Nachfolgerin des Fiirstabtes von St. Gallen, von
auswiirtigen Schiffen Abfuhrgelder. In den iibrigen
schweizerischen Uferorten scheinen keine ausgespro-
chenen Abfuhrrechte bestanden zu haben.

Ein weiteres Privileg waren die Zélle, welche beson-
ders von den Schiffen, die den Rhein befuhren, gefor-
dert wurden. Auch nach der Einfithrung der Dampf-
schiffahrt hielten die Inhaber mit aller Zédhigkeit an

Als man noch ohne Motoren fuhr —
Lastschiff auf dem Bodensee um 1905

ihren Privilegien fest und hinderten dadurch die Ent-
wicklung der Dampfschiffahrt ganz betrichtlich, mul3-
ten doch die ersten Dampfschiffahrtsgesellschaften in
eigenen und fremden Hifen Abfuhrgelder entrichten
oder die bestehenden Rechte mit schwerem Gelde ein-
losen.

Den ersten Schritt im Sinne einer zeitgemiflen Re-
gelung der Frage tat die st. gallische Regierung, indem
sie sich im Jahre 1837 zur Aufhebung der Abfuhrgelder



in ihren Uferorten bereit erklirte, und zwar gegeniiber
allen Schiffen der iibrigen Uferstaaten, welche den
st. gallischen Schiffen Reziprozitit gewihrten. Nur
Wiirttemberg ging unbedingt auf das Angebot ein,
withrend die iibrigen Staaten gewisse formelle Bedin-
gungen stellten, an denen die Sache scheiterte. Einige
Jahre spéter machte Osterreich denselben Vorschlag.
Nachdem darauf die Abfuhrgebiihren an verschie-
denen Orten abwechslungsweise eingefithrt und wieder
abgeschafft wurden, wobei der Konkurrenzneid zwi-
schen den Dampfschiff-Unternechmungen eine un-
schone Rolle spielte, erlie3 der schweizerische Bundesrat
um die Mitte des 19. Jahrhunderts an die Regierungen
der tibrigen Uferstaaten eine Einladung zur gemein-
samen Regelung der Schiffahrtsverhiltnisse auf dem
Bodensee iiberhaupt, und damit auch der Abfuhrrechte.
Daraus resultierte die Aufhebung der Abfuhrgelder
zwischen Bayern und der Schweiz. Am ziihesten hielten
die Konstanzer an ihren alten Rechten fest; die inter-
nationale Schiffahrts- und Hafenordnung brachte aber
im Jahre 1867 auch diese zu Fall.

Aus dem Gesagten geht hervor, dal} die Einfithrung
eines neuen VYerkehrsmittels auf dem Bodensee auf
aullerordentliche Schwierigkeiten stie3, obschon es
sich dabei um ein Verkehrsmittel handelte, das berufen
war, eine unbeschrinkte Verbindung zwischen den
Uferplatzen herzustellen.

1. Epoche: Die Einfithrung der Dampfschiffahrt

Die Einfithrung der Dampfschiffahrt auf dem Boden-
see geht auf das Jahr 1824 zuriick. Schon im Jahre
1817 hatte es ein Mechaniker Bodmer aus Ziirich unter-
nommen, in Konstanz ein Dampfschiff zu bauen. Allein
seine eigenen Mittel reichten nicht aus, um das Werk
zu vollenden. Das Schiff, das nach der damaligen GroB3-
herzogin von Baden, «Stephanie», getauft worden war,
sah die in England bestellte Dampfmaschine nie und
multe bis zum Jahre 1821 in Untitigkeit verbleiben,
so daB ihr der Volkswitz die Bezeichnung «Steh, fahr
nie!» gab. Das Schiff wurde zum Abbruch verkauft, und
Herr Bodmer zog véllig ruiniert von Konstanz fort.

Drei Personlichkeiten waren es vor allem, die sich
um die Einfithrung der Dampfschiffahrt auf dem Bo-
densee verdient machten: Kénig Wilhelm von Wiirt-
temberg, Freiherr von Cotta, der bekannte Verleger
aus Stuttgart, und David Macaire aus Konstanz. Konig
Wilhelm ergriff die Initiative zur Einfithrung des neuen
Verkehrsmittels und tibertrug den Bau eines Schiffes
dem amerikanischen Konsul Church, der sich schon auf
anderen Schweizer Seen um die Dampfschiffahrt Ver-
dienste erworben hatte. Cotta bemiihte sich um ein
bayrisches und Macaire um ein badisches Privileg fiir
den Bau und den Betrieb eines Dampfbootes.

Das wirttembergische Schift nahm als erstes den
Fahrbetrieb auf. Es war begiinstigt durch den vorteil-
haften Vertrag vom 23. Midrz 1824, nach dem die
Schiffer aus Friedrichshafen nicht nur ihr gesamtes
Material, sondern auch ihre alten Rechte auf lebens-
lingliche Rente verkaufen konnten. Am27. August des-
selben Jahres wurde das Schiff «Wilhelm» vom Stapel
gelassen. Das ganze Schiff war aus Eichenholz gebaut
und wies eine Linge von 30,6 Metern, eine Breite im
Hauptspant von 5,37 Metern und einen Tiefgang bei
leerem Schiff von 0,9 Metern auf; es konnte 124 Per-
sonen und 40 Tonnen Giiter fassen. Die Maschine besal}
allerdings nur 20 nom. Pferdestirken und nur einen
Zylinder, was einen stoBweisen Gang zur Folge hatte.
Am 10. November 1824 wurde unter den erstaunten
Rufen der Menge «Es goht, es goht!» die erste Probe-
fahrt ausgefithrt, und am 1. Dezember desselben Jah-
res konnte der regelmifBlige Verkehr zwischen Fried-
richshafen und Rorschach aufgenommen werden. Im
Jahre 1854 wurde diese Schiffahrtsgesellschaft ver-
staatlicht.

Baden eréffnete die Dampfbootschiffahrt mit dem
Schiff «Leopold» im Jahre 1831. Das Fahrzeug gehérte
der «Dampfbootgesellschaft fiir den Bodensee und
Rhein», die ihren Sitz in Konstanz hatte und am 1. Juli
1863 verstaatlicht wurde.

In Bayern wurde 1835 eine Dampfboot-Aktiengesell-
schaft mit Sitz in Lindau gegriindet. Mit dem Dampfer
«Ludwig» nahm sie am 1. Januar 1838 ihren Betrieb
auf und wurde 1863 verstaatlicht.

Am 29. Juli 1850 bildete sich eine schweizerische
Dampfboot-Aktiengesellschaft fiir Rhein und Unter-
see mit Sitz in Schaffhausen. Mit dem Schiff «Schaff-
hausen» wurde im Herbst 1850 der Betrieb zwischen
Schaffhausen und Rorschach aufgenommen. Bei dieser
Gelegenheit wehte zum ersten Mal die Schweizer
Flagge auf dem Bodensee. Die Schiffahrtsgesellschaft
ging jedoch am 1. Januar 1857 wieder ein, um erst im
Jahre 1865 mit der «Arenenberg» wieder erdffnet zu
werden.

Am 23. Juni 1855 eroffnete die Nordostbahn-Gesell-
schaft mit Sitz in Romanshorn ihren Betrieb. Wir wer-
den darauf spiter noch zuriickkommen.

Auch Rorschach erhielt seine Schiffahrtsgesellschaft:
im Jahre 1863 nahm die Firma Gebriider Helfenberger
mit der zwei Jahre zuvor gesunkenen, vom Seegrund
gehobenen und restaurierten «Ludwig» den Betrieb
auf. Das Schiff war auf den Namen «Rorschach» ge-
tauft worden. Da der Betrieb bereits im Jahre 1867
wieder eingestellt wurde, fand die «Rorschach» spiter
als Materialschiff Verwendung und diente beim Bau
der Vorarlberger Bahn. Bei einem Sturm im Jahre 1871
sank das Schiff auf der Strecke Lindau - Bregenz zum
zweiten Mal. Es wurde abermals gehoben, dann jedoch

auf Abbruch verkauft.



Als letzte Schiffahrtsverwaltung am Bodensee er-
offnete die 6sterreichische Staatsbahn im Jahre 1884
den Verkehr mit den beiden Glattdeck-Dampfern
«Austria» und «Habsburg». Damit waren alle fiinf
Uferstaaten an der Bodenseeschiffahrt beteiligt.

Der Bau des Seehafens Romanshorn
Ende der 1830er Jahre war am thurgauischen Boden-

seeufer noch kein Seehafen vorhanden, der diese Be-
zeichnung wirklich verdient hitte und in der Lage ge-

Die wiirttembergisch-schweizerische Trajektfihre
vor dem Hafen von Romanshorn

wesen wiire, den Schiffen einen Schutz vor Seegang
oder auch nur eine Zufahrt mit geniigend Wasser zu
einer Landungsstelle zu gewihren. Die Gemeinden
Uttwil, Arbon und Romanshorn gelangten in der Folge
mit Gesuchen — in denen sie um die Bewilligung zur
Errichtung eines Seehafens baten — an den Regierungs-
rat. Vor allem Uttwil, das initiative Fischerdorf, unter-
nahm alle Anstrengungen und wies auf seine Vorteile
hin: auf die giinstige Uferlage unweit der 10-Meter-
Tiefe (Halde) und auf den Umstand, daB es frei von
Felsen und eratischen Blocken sei. Nautisch gesehen
war diese Begritndung unanfechtbar, und Uttwil wies
zweifellos Vorteile auf, die sowohl Arbon wie Romans-
horn abgingen.

Die Entscheidung fiel am 23. September 1840 im
GroBen Rat, der dem von Ingenieur Sulzberger vor-
in  Romanshorn zu-
stimmte und einen Kredit von 15 000 Franken bewil-
ligte. 1842 wurde der Hafen mit einem Flichenausmal
von 11 500 Quadratmetern erstellt. Diese Fliche war
allerdings nur fiir einen bescheidenen Dampferverkehr
berechnet und der Hafen hatte nach Siiden noch keine
vollstindige Umfassungsmauer.

Als spiter die Nordostbahn-Gesellschaft und die be-
teiligten Behorden beschlossen, Romanshorn zum End-
punkt der Nordostbahn zu bestimmen, wurde der
Hafen in den Jahren 1853 bis 1856 im Auftrag der
Gesellschaft auf 74 000 Quadratmeter erweitert. Noch

geschlagenen Landungsplatz

heute ist Romanshorn der groffite Hafen am schwi-
bischen Meer. Im Hinblick auf den Trajektdienst, der
1868 beschlossen wurde, erfuhr die Hafenmauer in den
Jahren 1870/72 eine Verlingerung bis zum heutigen
Schiffswerftplatz. Dem See wurde dadurch ein be-
trachtliches Stiick Land abgewonnen. 1872 wurde am
siidlichsten Teil der Hafenmauer eine Schiffswerft er-
stellt, die 1905 einer moderneren Werft weichen muf3te.
Ihr angeschlossen wurde ein Werfthafen mit moderner
Heelinganlage und einem Hafendamm sowie einem fiir
damalige Zeiten groflen elektrischen, nach allen Seiten
drehbaren Hebekran mit 20 Tonnen Tragkraft.

In der Einleitung haben wir darauf hingewiesen, dal}
die Nordostbahn-Gesellschaft nicht nur die Eisenbahn
von Ziirich an den Bodensee brachte, sondern auch die
Schiffahrt mit dem ersten Schiff «Thurgau» eréffnete.

Die «Thurgau» — wie die ersten Schiffe iberhaupt —
waren von der Firma Escher Wy8 & Cie. in Ziirich auf
einer provisorischen Werft in Uttwil erbaut worden.
Nach einem Bericht der «Thurgauer Zeitung» vom
15. Juni 1855 machte die «Thurgau» am 13. Juni 1855
ihre erste Probefahrt. Zur Einweihung, die fiinf Tage
spéter stattfand, waren zahlreiche Giste geladen, de-
nen vor allem die ausgezeichnete Maschinenleistung des
neuen Schiffes imponierte. So wurde die Strecke Ro-
manshorn - Lindau in 55 Minuten zuriickgelegt und die
Linie Friedrichshafen - Romanshorn in 28 Minuten.
(Hundert Jahre spiter betrigt die Fahrzeit Romans-
horn - Lindau 70, und die Fahrzeit Friedrichshafen -
Romanshorn 37 bis 40 Minuten).

Allgemein verlief diese Fahrt zur vollsten Zufrieden-
heit des Konstrukteurs und des Auftraggebers. In allen
Hifen, in denen es anlegte, soll das Schiff Beifall ge-
erntet haben. Das zweite Schiff der Nordostbahn-Ge-
sellschaft, die «Ziirich», wurde am 1. November des-
selben Jahres in den Dienst gestellt. Bis zu seiner Fer-
tigstellung war die «Ludwig» mietweise itbernommen
worden. Da sich der Verkehr auf dem Bodensee auf
Grund der vermehrten Bahnanschliisse ins Landes-
innere immer mehr vergrélerte, iitbernahm die Nord-
ostbahn-Gesellschaft alle vier Schiffe der im Jahre 1857
aufgelosten Dampfbootgesellschaft Schaffhausen, ndam-
lich die «Schaffhausen», die «St. Gallen», « Rhein» und
«Bodan». Die Nordostbahngesellschaft wurde dadurch
mit einem Schlage Besitzerin der groBten Dampfer-
flottille auf dem Bodensee.

Fiir die Bewiltigung des Giiterverkehrs wurden fiir
die Nordostbahn in Uttwil zwei Giiterschleppschiffe
— «Frauenfeld» und «Winterthur» — gebaut und 1855
dem Verkehr iibergeben. Zu ihnen gesellten sich spiter
die Schleppboote «Schwan» und «Saturn» aus den Be-
stinden der aufgelosten Schaffhauser Dampfbootge-
sellschaft.

Im Jahre 1857 wurde der schweizerische Dampfboot-
betrieb einer speziellen Dampfbootverwaltung mit



Sitz in Romanshorn unterstellt. Personalbestand: 1
Verwalter, 1 Gehilfe, 2 Kontrolleure, 5 Kapitine, 10
Steuerminner und Schleppschiffiithrer, 16 Matrosen und
Schiffsjungen, 5 Schiffsmaschinisten und 7 Schiffs-
heizer. Totalbestand: 47 Angestellte.

Befahren wurden die folgenden vier Routen:

Romanshorn - Lindau - Bregenz
Romanshorn - Friedrichshafen
Schaffhausen - Romanshorn - Rorschach
Rorschach - Lindau

In Lindau wie auch in Friedrichshafen wurden der
neuen Dampfbootunternehmung am Anfang Hinder-
nisse in den Weg gelegt. So beanspruchte die wiirttem-
bergische Verwaltung simtliche Fahrten ab Friedrichs-
hafen, die direkte Zugsverbindungen hatten. Zudem
belegte sie die schweizerischen Dampfboote mit Hafen-
gebithren. SchlieBlich kam es jedoch sowohl mit Wiirt-
temberg wie mit Lindau zu einer verniinftigen Re-
gelung der Frage.

Die in den ersten Jahren erzielten Betriebsergeb-
nisse waren im Durchschnitt giinstig, wenn sie auch
nach der Ansicht der Aktionire hiitten besser ausfallen
konnen. Man betrachtete den Schiffsbetrieb schon da-
mals als einen Bestandteil des Zubringerdienstes der
Nordostbahn-Gesellschaft zu den deutschen Bahnen.
Von dieser Erwdgung ausgehend glaubte man, das
durch den Dampfbootbetrieb gewonnene Nettoergeb-
nis als nicht ungiinstig bezeichnen zu diirfen. Verbes-
serte Gemeinschaftsvertrige der Nordostbahn mit den
deutschen Schiffahrtsverwaltungen liefen viele Leer-
fahrten vermeiden.

Auf der Strecke zwischen Konstanz und Rorschach
haben die Schweizerischen Nordostbahnen die soge-
nannten Kahnfiihrerstationen Ende der 1860er Jahre
abgeschafft und den Bootsbesitzern der betreffenden
Stationen ihre Vertrige gekiindigt. Die Besorgung des
Personenumschlages mit kleineren Ruderbooten im
freien Fahrwasser blieb immer eine ziemlich ungemiit-
liche Sache, obschon nur Personen mit kleinen Ge-
péickstiicken abgesetzt und aufgenommen wurden. Bei
schlechtem Wetter und bei Nacht war dieses Manév-
rieren fiir die Passagiere zudem noch mit einigen Ge-
fahren verbunden, und man war auf Seiten des Publi-
kums froh, daB diese Stationen entweder von der Ei-
senbahn bedient oder in sichere Landungsstellen um-
gebaut wurden.

Die Eréffnung der Bahnlinien Rorschach - Romans-
horn im Jahre 1869 und Romanshorn - Konstanz im
Jahre 1871 wirkte sich ungiinstig auf den Schiffsver-
kehr aus. Schon 1867 hatte der Personenverkehr durch
die in Ziirich herrschende Cholera-Epidemie Einbuflen
erlitten. Spéter kamen der deutsch-franzésische Krieg
1870/71 und die Cholera-Epidemie in Miinchen dazu,

und zum ersten Mal verzeichnete die Nordostbahn-
Gesellschaft ein Defizit von 40 000 Franken.

Inzwischen hatte jedoch der Giiterverkehr eine an-
sehnliche Zunahme erfahren, und zwischen Romans-
horn und Rorschach schweizerischerseits und Fried-
richshafen und Lindau deutscherseits standen 11 Giiter-
schleppboote im Verkehr, die zum Teil noch eine
Tackelage mit Kliiver und Gaffelsegel aufwiesen. Schon
im Jahre 1867 wurde dann die Frage aufgeworfen, ob
der zeitraubende Giiterumschlagverkehr nicht durch
den wirtschaftlicheren Trajektdienst ersetzt werden
sollte. In Betracht dafiir kamen die Hifen von Ro-
manshorn, Lindau und Friedrichshafen.

2. Epoche: die Einfiihrung des Trajektverkehrs

Mit Vehemenz wurde im Jahre 1869 mit dem Bau
von Trajektschiffen begonnen. Zwar verfiigte man be-
reits iiber eine Trajektdampffihre, die zwischen Fried-
richshafen und Romanshorn verkehrte; vom englischen
Ingenieur Scott Russel erbaut, wies sie eine Lidnge von
70,10 Metern und eine Breite von 12,19 Metern auf, und
die auf dem Hauptdeck liegenden Doppelgeleise boten
16 Giiterwagen Platz. Die Anschaffungskosten von
432 000 Mark wurden von Wiirttemberg und den Nord-
ostbahnen zu gleichen Teilen getragen. Allerdings ver-
brauchte diese Fihre allzuviel Kohlen, so daB} sie 1885
abgebrochen werden muflte. Sie wurde erst durch drei

Die erste wiirttembergisch-schweizerische Trajektfihre,
erbaut 1869 und abgebrochen 1885

Trajektkdhne und spéter durch eine neue Fihre ersetzt,
die 14 bis 16 Giiterwagen aufnehmen konnte, um 80 PS
stirker war als die erste Fiahre und dennoch weniger
Kohlen fraf3: 550 Kilogramm in einer Stunde, mit zwei
Trajektkihnen im Schlepptau. (Verbrauch der ersten
Fihre: 850 Kilogramm in einer Stunde, ohne Anhéinge-
kahn).

Der Trajektverkehr nahm immer mehr zu, so daB3
bald neue Anschaffungen von Fahrzeugen notwendig



wurden. Zu den bestehenden Linien zwischen Lindau,
Romanshorn und Friedrichshafen gesellten sich weitere
zwischen Konstanz und Lindau und zwischen Kon-
stanz und Bregenz. Sechs Betriebe waren es bald, die
den Trajektverkehr auf dem Bodensee pflegten:

Der bayrisch-schweizerische Trajektbetrieb

der wiirttembergisch-schweizerische Trajektbetrieb
der badische Trajektbetrieb

der 6sterreichisch-schweizerische Trajektbetrieb
der dsterreichisch-badische Trajektbetrieb

6. der dsterreichisch-wiirttembergische Trajektbetrieb.
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Einen Begriff vom Ausmal des Trajektverkehrs ver-
mitteln die folgenden Zahlen: 1888 wurden in Romans-
horn 76 498 beladene und leere Wagen ein- und aus-
geladen. Dazu ist zu bemerken, daf} die Nutzlast der
einzelnen Giiterwagen anfianglich nur 10 bis 12 Tonnen
betrug und erst spiter auf 15 Tonnen erhsht wurde.
Heute kénnen die Trajektkihne — trotz groBBerem Lade-
gewicht und groBerer Wagenlinge — selten mehr 10
Wagen laden, unter Umsténden sogar nur 8 oder 6
Wagen. Allerdings sind die Trajektkihne durch die
schwerere Belastung bedeutend mehr ausgelastet als
frither. Wenn die Zahl der beférderten Wagen zuriick-
gegangen ist, so hat dies seinen Grund in der gréfleren
Ladefdhigkeit und in der gréBeren Linge der einzelnen
Eisenbahnwagen. Bis zum Jahre 1914 war der Trajekt-
verkehr sehr rege. Im Unterschied zum Zweiten Welt-
krieg wurde er in den Jahren 1914 bis 1918 nicht still-
gelegt.

Die Wiederaufnahme des Trajektbetriebes Fried-
richshafen - Romanshorn nach dem vergangenen Krieg
erfolgte am 5. Januar 1948. Die erste Fahrt wurde mit
dem schweizerischen Motortrajektkahn 3 ausgefiihrt.

Der Trajektverkehr war in den letzten Jahren einzig
auf dieser Route stabil geblieben. Gegen die Winter-
monate hin zeigte sich jeweilen eine Zunahme der Wa-
renbeférderungen, was vor allem auf die Orangentrans-
porte zuriickgeht. Diese Orangenwagen — zur Haupt-
sache spanische Orangen — werden innert kiirzester
Zeit von Genf nach Romanshorn gebracht und rollen
hier sofort per Trajekt weiter. Die Ferngiiterziige be-
notigen fir die Strecke Genf - Romanshorn eine kiir-
zere Fahrzeit als die Personenziige, so dall man den
Schweizerischen Bundesbahnen fiir diesen Dienst ein
besonderes Lob spenden muf.

Die Aufnahme des Autofihrbetriebes Schussen

Der gemischte Betrieb — also die Beférderung von
Eisenbahnwagen, Autos und Personen wurde von der
wiirttembergischen Trajektfihre am 1. Juni 1929 auf-
genommen. Die Trajektkidhne der SBB fiihrten an
Sonntagen zusitzliche Fahrten fiir Autos aus. Es zeigte

sich jedoch bald, daB} der Motorkahn Nr. 1 zu wenig
stark beladen war beim sogenannten Leerzustand, so
daB sich die Schiffsschrauben zu wenig tief im Wasser
befanden. Dies fithrte zu einem groBlen Kraftverlust,
und oft kam es vor, dall der Motorkahn, vom Sturm
iiberrascht, abgetrieben wurde und grofle Verspétungen
auf sich nehmen mufte.

Wann der Autofihrenbetrieb wieder aufgenommen
werden soll, steht bei der Abfassung dieses Berichtes
noch nicht fest. Personlich bin ich der Ansicht, dal} —
wenn die Wiirttemberger und die Schweizer je zwei
Autofihrschiffe mit einer Fahrzeit von 25 bis 30 Minuten
in Betrieb nehmen kénnten, der Autobesitzer diese Art
der Beforderung vorziehen wiirde, vor allem wenn sich
die PaB- und Zollkontrolle wihrend der Uberfahrt vor-
nehmen liel3e.

Der Ubergang
vom Glattdeck- zum Salon- und Schraubendampfer

Der Baustil der Glattdeckdampfer auf dem Obersee
wurde bis weit in die 1880er Jahre hinein beibehalten.
Bei schlechtem Wetter fand man in zwei Kajiiten unter
dem Deck Unterschlupf. Die erste Klasse befand sich
auf dem Hinterdeck, die zweite Klasse vorn. Nur spir-
lich drang das Tageslicht durch die Kajiitenbullaugen
1884 liel3 die Nordostbahn-Gesell-
schaft das Dampfboot «Ziirich» mit einem Salon ver-
sehen. Drei Jahre spiter wurde ein neues Schiff gebaut,

in diese Raume.

die «Helvetia», die als erstes mit einer elektrischen Be-
leuchtung ausgestattet war, 700 Personen falte und bis
1904 als das gréBte Schiff auf dem Bodensee galt.

Anfangs Juli 1892 wurde das Dampfboot «Sdntis»
als Halbsalondampfer in den Dienst gestellt, und fiinf
Jahre spiter folgte das Dampfschiff «St. Gotthard»,
das, bei leerem Schiff, einen Tiefgang von 1,25 Meter
aufwies.

Bei Niederwasserstand konnten Dampfschiffe wie
die «Helvetia», (mit 1,60 Tiefgang) oder die « Thurgau»
und «Zirich» (mit 1,57 Meter) den Hafen von Lindau
nicht mehr anfahren, da die Zufahrt zu seicht war. Der
obere Berg bei Lindau wurde beim Pegelstand von 2,50
Meter auf 2 Meter Wassertiefe abgetragen, allerdings
nicht ganz, so daB} Schiffe wie die genannten, die bei
starkem Wellengang noch einen Sicherheitszuschlag
von 40 cm bendtigen, um nicht auf Grund zu stoflen
oder die Steuerfdhigkeit zu beeintrichtigen, vorsichts-
halber fiir die Trajekt- und Personenkurse nach Lindau
nicht mehr verwendet wurden. Besser geeignet fir
diesen Zweck waren die Flachboote «St. Gotthard»,
«Séntis» und besonders die alte «Schaffhausen» und
«St. Gallen», die nur einen Tiefgang von einem Meter
hatten.

Schon bald nach der Verstaatlichung der Nordost-
bahn-Gesellschaft gingen die SBB daran, den Schiffs-



park auszubauen und zu erneuern. So wurden nach-
einander zwei grofle Schiffe fiir je 750 Personen und
mit einem Tiefgang von nur 1,29 Meter gebaut: die
«St. Gallen» im Jahre 1905 und der « Rhein» im Jahre
1906. Diese beiden Schiffe, die noch heute ihren Dienst
versehen, wurden 1931 in der Schiffswerft von Krel3-
bronn zu Salondampfern umgebaut. Um den Reisenden
grofleren Komfort bieten zu kénnen, wurde die Per-
sonenzahl von 750 auf 600 reduziert.

Des bfters sehr niedrigen Wasserstandes — und damit
der seichten Zufahrten zu den Hifen wegen sah man
lange Zeit davon ab, auf dem Bodensee Personenmotor-
schiffe einzusetzen, weil diese naturgemill einen gro-
Beren Tiefgang benstigen. Auch ist ihr Stoppvermégen
gegeniiber den Radschiffen bedeutend geringer. Der
Schiffahrtsinspektor und Korvetten-Kapitin Emil
Krumholz — eine Kapazitit innerhalb der osterrei-
chischen Schiffahrt und ein hervorragender Nautiker —
war es, der den ersten kleinen Schraubendampfer fiir
den Trajektschleppdienst gebaut hat: die «Bregenz».
Das Schraubenschiff, im Volksmund «Propeller» ge-
nannt, war 24 Meter lang und so gebaut, daf} bei der
bedungenen Maximalleistung das Achterschiff (der
hintere Teil) bis auf 2,30 Meter Tiefgang ins Wasser
hinabgedriickt wurde. Durch Fillung der Bugzelle mit
Wasser — Fassungsraum 7,5 Kubikmeter — konnte der
Achtertiefgang je nach Wasserstand bis auf 1,90 Meter
herabgesetzt werden, was bei den seichten Zufahrts-
stralen zu den Hifen ein groBer Vorteil war.

Dem ersten Schraubendampfer folgte 1928 die
«Osterreich», das erste Doppelschrauben-Motorperso-
nenschiff, und im Jahre 1929 das bis jetzt noch immer
grofite Doppelschraubenschiff, die «Allgiu», mit einem
Fassungsvermdgen von 1300 Personen. Im Winter
1953/54 wurde sie mit einem Voith-Schneider Antrieb
ausgeriistet.

Im Jahre 1932 gingen auch die SBB zu den Motor-
schiffen iiber, und zwar mit dem M/S «Thurgau», dem
ein Jahr spiter das M/S «Ziirich» folgte.

1931 machte eine neue Antriebskraft zum ersten Mal
von sich reden: die Voith-Schneider Motoren, mit
denen nacheinander drei kleinere Schiffe ausgeriistet
wurden, ndmlich die «Augsburg», die «Kempten» und
die «Ravensburg». Die genannten Motoren haben den
Vorteil, dafl sie dulerst rasch manévrieren und ihrer
flachen Schiffschalenform wegen auch bei seichtem
Wasser in unseren Hifen noch anlegen kénnen. Aller-
dings sind die Motoren mit ihren Messern im Winter,
bei starker Vereisung der Hifen, leicht Beschidigun-
gen ausgesetzt.

Seit dem Jahre 1932 sind von der SBB keine neuen
Schiffe mehr gebaut worden. Zwar ist seit 1953 schon
ein kleineres, etwa 300 Personen fassendes Schiff vor-
gesehen und bewilligt, doch bis jetzt (Mai 1954) noch
nicht in Auftrag gegeben worden. Abgebrochen hin-

Der Hafen Romanshorn mit den Dampfschiffen
«Helvetia», «Séintis», «Gotthard», « Rhein» und «St.Gallen»
anfangs der DreifSiger Jahre

gegen wurden eine ganze Anzahl von Schiffen: 1885
der «Rhein», 1892 die «Schaffhausen», 1898 die «St.
Gallen», 1907 der «Bodan», 1916 die «Thurgau» und
1919 die «Ziirich». Die leere Schiffsschale der «Hel-
vetia» wurde 1932 versenkt. Das gleiche Schicksal
teilte das Dampfboot «Sintis» im Jahre 1933. Als
letztes wurde das Dampfschiff «St. Gotthard» im
Jahre 1945 abgebrochen. Dall die «Helvetia» und
die «Sintis» versenkt statt abgebrochen wurden, hat
seinen Grund in den damals sehr niedrigen Preisen fiir
Alteisen.

Der heutige Bestand der SBB-Flottille an Personen-
schiffen reduziert sich somit auf die beiden Dampf-
schiffe «Rhein» und «St. Gallen» sowie auf die Motor-
schiffe «Thurgau» und «Zirich».

Die Schiffahrt wihrend des Krieges

Im Gegensatz zum ersten Weltkrieg, als die Schiff-
fahrt im Querverkehr nur teilweise eingestellt war, kam
der schweizerische Schiffsverkehr nach Deutschland
und umgekehrt in den Jahren 1939 bis 1945 zu einem
volligen Stillstand. Am deutschen Ufer verkehrten nur
noch deutsche und zum Teil 6sterreichische Schiffe,
und das gesamte schweizerische Schiffspersonal war
gezwungen, andere Arbeiten zu verrichten.

Eines der bedeutendsten Ereignisse in den letzten
Tagen des Krieges stellt die Internierung der bay-
rischen und 6sterreichischen Flotte in schweizerischen
Hifen dar. In der Nacht vom 25. auf den 26. April 1945,
zwischen ein und zwei Uhr, meldeten sich im Hafen von
Romanshorn die Personenschiffe «Ostmark» (die heu-
tige «Austria») und «Bregenz», sowie die Schiffe «All-
giu» und «Deutschland» und zwei kleine Motorboote.
Der Hafen von Arbon nahm die beiden Dampfschiffe
«Lindau» und «Miinchen», beide aus Lindau, auf. In
der Nacht vom 26. auf den 27. April wurden in Ror-

schach die «Bavaria» aus Lindau und die «Bludenz»



aus Bregenz interniert und in Staad bei Rorschach das
Motorschiff «Osterreich». Alle diese Schiffe hiitten bei
der Besetzung des deutschen Bodenseeufers durch die
franzésischen Truppen versenkt werden sollen. Sie
suchten diesem Schicksal zu entgehen, indem sie in die
Schweiz fliichteten. Am 17. Mai 1945 wurden die inter-
nierten Schiffe durch deutsches und 6sterreichisches
Personal, das von Franzosen begleitet war, wieder in

ihre Heimathéfen abgeschleppt.

Schiffsunfille in den letzten hundert Jahren

Zum ersten Schiffsungliick der Nordostbahn-Gesell-
schaft kam es am 11. Mirz 1861. Regierungsrat und
Schiffahrtsinspektor Krumholz von Bregenz beschrieb
es folgendermaBlen: «Auf dem von Romanshorn nach
Lindau fahrenden Dampfer «Ziirich» bemerkte man,
nach eintretender Dunkelheit auf der Hohe der alten
Rheinmiindung angelangt, ein weilles Licht, das vom
Schiffspersonal fiir das Leuchtfeuer von Lindau ge-
halten wurde. Es handelte sich dabei jedoch um das
Buglicht des auf der Fahrt von Lindau nach Rorschach
begriffenen Dampfers «Ludwig» aus Lindau. Der
Steuermann des Dampfers «Ziirich» hielt nun, in die-
sem Irrtum befangen, immer auf das Licht zu, wihrend
der Dampfer «Ludwig» auszuweichen versuchte, bis
die beiden Schiffe aufeinander gerieten und der Damp-
fer «Ziirich» den Dampfer «Ludwig» in den Grund
bohrte. 13 Personen kamen dabei ums Leben.»

Drei Jahre spiter war die «Ziirich» in ein neues Un-
gliick verwickelt. Auf der Fahrt von Romanshorn nach
Konstanz stie sie in dichtem Nebel auf den von Kon-
stanz kommenden Dampfer «Jura». Die «Ziirich»
hatte die Nebelsignale der «Jura», die noch mit der
Schiffsglocke gegeben wurden, nicht wahrgenommen
und konnte deshalb das in diesem Falle erforderliche
Ausweichmandver nicht rechtzeitig ausfithren. Auch
auf der «Jura» hatte man die Anniherung des ent-
gegenkommenden Dampfers — der Nebelsignale mit der
Dampfpfeife abgab, entweder gar nicht oder zu spit
bemerkt, so daf} die Bug auf Bug aufeinander zufah-
renden Schiffe so plétzlich kollidierten, daBl der am
Bug der «Jura» postierte Ausguck nicht mehr Zeit
fand, auf die Seite zu springen. Er wurde vom ein-
dringenden Bug der «Ziirich» getdtet. Innerhalb von
vier Minuten sank die «Jura» auf den Seegrund.

Nach fachminnischem Urteil sind beide Unfille auf
die mangelhafte Schiffahrts- und Hafenordnung jener
Zeit zuriickzufithren. Beim ersten Unfall wirkte es sich
verhingnisvoll aus, daf} die Dampfer bei Nacht nur
verpflichtet waren, am Bug ein helles Licht zu fithren.
Hitten die Schiffe schon damals neben dem weillen
Buglicht noch ein rotes und ein griines Seitenlicht
fithren miissen, so wire es wohl kaum zu einer der-
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artigen Verwechslung gekommen. Schuld am zweiten
Ungliick ist der Umstand, daB die fiir das Nebelwetter
vorgeschriebenen Signale vollkommen unzureichend
waren. Der Ton einer Schiffsglocke ist auch bei ru-
higem Wetter, ganz abgesehen von leichtem Windzug,
viel zu schwach, als da er vom Ausguck eines ent-
gegenfahrenden Raddampfers, der durch das Gerdusch
der Bugwellen und den Lérm der aufschlagenden Rad-
schaufeln abgelenkt wird, unter allen Umstinden ge-
hért werden kann. Nebel als schlechter Tonleiter ge-
sellte sich als weiterer Nachteil hinzu. Ebenfalls unzu-
langlich waren die Dampfpfeifensignale der «Ziirich»,
denn erst seit 1867 ist es Vorschrift, dafl die Schiffe
neben der Dampfpfeife fiir Manover noch mit einer
tiefténenden Nebelpfeife ausgeriistet sein miissen.

Zu einer Schiffsexplosion kam es am 20. Dezember
1869, als auf der Hohe von Berlingen am Untersee der
Dampfer «Rheinfall» in die Luft flog. Das Schiff sank
sofort, und sieben Personen fanden dabei den Tod.

Acht Jahre darauf rammte das osterreichische
Dampfschiff «Habsburg» unweit der Hafeneinfahrt
von Lindau den bayrischen Dampfer «Stadt Lindau»
in den Grund. Die «Stadt Lindau» wurde spiter ge-
hoben, und ein kleiner Teil des Bugs ist heute noch im
Museum von Lindau zu sehen.

Glick im Ungliick hatte das bayrische Motorschiff
«Ida», das mit 13 Personen am 1. August 1923 von
Lindau nach Romanshorn fuhr und auf halbem Wege
Gliicklicherweise fand sich das Kursschiff
Romanshorn - Lindau zur Stelle, das simtliche In-
sallen mit Gepick retten konnte.

Am 27. Oktober 1927 rammte der bayrische Motor-
kahn Nr. 12 auf der Hohe von Wasserburg ein Motor-
lastschiff, das innert wenigen Minuten sank. 1931

absackte.

wurde ein mit 11 Personen besetztes Marine-Ruder-
boot etwa 4 Kilometer von der alten Rheinmiindung
entfernt von einem Fohnsturm iiberrascht; es kippte
um und 10 junge Menschen aus Friedrichshafen er-
litten den Seemannstod. Am 8. April 1935 kenterte
das Lastschiff «Rhein» der Firma Miiller & Co. Giit-
tingen; von der vierkopfigen Besatzung konnten nur
zwei Mann gerettet werden. Der Unfall trug sich bei
einem starken, boartigen Weststurm und bei voller Be-
lastung des Schiffes, das von einem seetiichtigen
Schiffsfithrer gefithrt wurde, zu.

Sicherung der Schiffsfithrung

Die neue Seezeichen-Verordnung, an der verschie-
dene Kapitiine gearbeitet haben und die am 1. Januar
1952 in Kraft trat, bringt fiir die Schiffsfithrer eine
Reihe von Vorteilen mit sich. Zwar hatten die fiinf an
den Bodensee grenzenden Uferstaaten auch frither
schon ihre Untiefen markiert, doch gingen sie dabei



nach ihrem eigenen Numerierungssystem vor. So be-
gannen die einen am nérdlichen Teil ihrer Seegrenze
mit Nummer 1 und numerierten fortlaufend bis zur
siidlichen Seegrenze, wihrend es andere gerade umge-
kehrt hielten. Es brauchte wirklich erfahrene Seemiin-
ner, wollten sie sich in diesem Gewirr — vor allem bei
schlechter Sicht — zurechtfinden.

Die Neunumerierung brachte Ordnung in dieses
Chaos. Nummer 1 steht in der Nidhe des Konstanzer
Hafens. In der Uhrzeigerrichtung fihrt die Nummern-
bezeichnung am deutschen und 6sterreichischen Ufer
fort und endet mit Nummer 99 bei der alten Rhein-
miindung. Da man dreistellige Zahlen, die bei triitbem
und nebligem Wetter schlecht sichtbar sind, vermeiden
wollte, wurde auf der Schweizerseite westlich der alten
Rheinmiindung wieder in gleicher Uhrzeigerrichtung
mit Nummer 1 begonnen. Die Bezeichnung endet mit
der SchluBnummer 40 in Kreuzlingen.

Das grofite Hindernis der Schiffahrt:
Die Vereisung des Sees

Seit der Einfiihrung der Dampfschiffahrt auf dem
Bodensee ist der See schon einige Male ganz oder teil-
weise zugefroren. Der grofften Vereisungsgefahr aus-
gesetzt ist die Bregenzerbucht. Als erster pflegt bei an-
haltender Kilte der Hafen von Lindau zu gefrieren.
Dauert die Kilte noch weitere Tage an, so folgt die
Bregenzerbucht, wo die westlichen Winde das im See
treibende Eis in der Bucht zusammentreiben. 1830 fror
der See auf der ganzen Fliche zu. Die Temperatur sank
auf 22 Grad Réaumur unter Null. Der erste wiirttem-
bergische Dampfer, «Wilhelm», muflte seine regel-
miBigen Kursfahrten beinahe zwei Monate lang ein-
stellen. In Rorschach wurden grofle Eisfeste veran-
staltet, und die Reiter fuhren mit Rofl und Schlitten, ja
sogar mit Wagen iiber den Bodensee.

Alte Geschichtsschreiber behaupten, daf3 der Boden-
see alle 50 Jahre zufriere. Tatsidchlich erfolgte die
nichste Vereisung im Jahre 1880, also genau fiinfzig
Jahre spiter. Drei Wochen lang mufite der gesamte
Schiffsverkehr eingestellt werden. Da man versuchen
wollte, die Verbindung Konstanz - Lindau aufrecht-
zuerhalten, fuhr am 1. Februar der bayrische Dampfer
«Bavaria» unter Kapitin Riesch um 8 Uhr frith von
Lindau ab. Auf dem Wege nach Wasserburg stie3 der
im dichten Nebel fahrende Dampfer auf so starkes Eis,
daB ein Abschwenken nach dem Lande unméglich war
und die Fahrt Richtung Langenargen fortgesetzt wer-
den mufB3te. Mithsam arbeitete sich die «Bavaria» durch
das Eis vorwiirts. Fiir eine Strecke, die normal 40 Mi-
nuten benétigte, brauchte das Schiff drei Stunden.
Erst am 2. Februar fuhr der Dampfer von Langenargen
nach Konstanz weiter. Zwar war die Strecke groften-
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teils eisfrei, doch lag dichter Nebel auf dem Wasser.
Plotzlich erténte von vorne ein donnerihnliches Kra-
chen, die «Bavaria» erzitterte in allen Fugen und blieb
wie festgebannt stehen. Das Schiff war mit ganzer
Kraft in dichtes, treibendes Packeis hineingefahren.
Nach wiederholten Versuchen gelang es dem Kapitiin,
den Dampfer zu befreien und nach Konstanz zu brin-
gen, wo die «Bavaria» drei Wochen im Eise einge-
froren liegen blieb.

Im Jahre 1891 fror der obere Teil des Bodensees zu.
Um den Verkehr aufrecht erhalten zu kénnen, fuhren
die osterreichischen Dampfschiffe Tag und Nacht auf
der Kurslinie Bregenz - Lindau, wo sie das Eis brachen
und die Hifen freihielten. In der Nacht vom 18. auf den
19. Januar sank die Temperatur jedoch auf 17 Grad
Réaumur und die Eisdecke von der Bregenzer Ach bis
zum Pulverturm Lindau war derart dick, daf} die
Schiffe auf der Fahrt im Packeis einzufrieren drohten.

Bis der Bodensee so abgekiihlt ist, da} sich auf der
ganzen Fliche eine Eisschicht bildet, braucht er an-
nihernd zwei Monate Zeit, bei einer durchschnittlichen
Temperatur von 10 bis 15 Grad Celsius unter Null. Bei
vollstindiger Windstille wiirde die Halfte der Zeit ge-
niigen, allerdings kommt das im Bodenseegebiet nie
vor. Im Gegenteil, wir haben in den Kilteperioden
immer mit Ostwind zu rechnen, der einen so starken
Wellengang erzeugt, dal das Zufrieren verhindert wird.

Grimmige Kilte herrschte im Winter 1928/29, als
das Thermometer bis auf 24 Grad Celsius sank. Durch
die Schnelligkeit der Fahrt gegen den kalten Ostwind
erreichte sie auf den Schiffen bis zu 30 Grad Celsius. Der
Trajektverkehr mufite wegen der dicken Eisschicht im
Hafen von Lindau eingestellt werden. In diesem Winter
kam es auch das erste Mal vor, da3 auf einem Schiff der
Schwimmkompal (Fluidkompal}) eingefroren war. Die
Kiltegrade konnten nicht mehr gemessen werden, weil
das Thermometer nur bis 30 Grad unter Null reichte.
Die Temperatur muf} also mehrere Grade darunter ge-
legen haben, denn sonst hitte ein solcher KompaB, der
auf 2/; destilliertes Wasser mindestens !/, reinen Alko-
hol enthilt, nicht einfrieren kénnen.

Am 13. Februar 1929 unternahmen in Hard bei Bre-
genz Schiiler mit ihren Lehrern Schlittenpartien auf
dem Eis. Plstzlich wurden acht Personen auf einer Eis-
scholle abgetrieben. Wohl wurden die Ungliicklichen
vom Lande aus gesichtet, doch ging der Tag immer mehr
zur Neige und schlieBlich legte sich eine Nebeldecke
iiber die Scholle. Da die meisten kleinen Boote auf dem
Lande waren und die Eisdecke bis ziemlich weit in den
See hinaus reichte, wurde die Rettungsaktion verzo-
gert. Auch war die Benachrichtigung der Schiffahrts-
verwaltung ziemlich spit erfolgt. Erst am andern Tage
konnten von den acht Personen fiinf gerettet werden,
wihrend die iibrigen drei erfroren waren.

Eine groe Rolle in der Freihaltung des Sees von



Eis spielen die Eisrechen, die ich hier kurz beschreiben
mochte: Ein Eisrechen besteht aus zirka 20 bis 25 cm
dicken Holzstimmen von 3 bis 5 Meter Linge. Durch
diese werden auf der ganzen Linge ungleichmilig ver-
teilte Holzstébe eingesetzt, die ebenfalls 20 bis 25 cm
itber den Holzstamm hinausstehen, damit sie das ab-
zuschleppende Eis an der Oberfliche erfassen kénnen.
Acht bis zehn solcher Holzstimme werden durch Ket-
tengleiche oder auch mit Drahtseilen verbunden. Am
Ende des ersten und des letzten Stammes werden diese
Haltetaue von je einem Motorboot ins Schlepptau ge-
nommen. Halbkreisformig werden die Holzstimme
(also der Eisrechen) gegen die Hafenausfahrt ge-
schleppt. Besonders miihsam ist das Eisbrechen im
Hafen von Romanshorn bei Ostwind, da die im Eis-
rechen zusammengefal3ten Eisplatten, von den Wellen-
gingen begiinstigt, unter dem Eisrechen durchbrechen
konnen. Bis zur Hohe der Hafenausfahrt finden sich
dann oft nur noch kleinere Stiicke im Eisrechen, so daf3
die Arbeit wieder von vorn angefangen werden muf.

Die Windverhiiltnisse auf dem Bodensee

Vorherrschend ist der West/Nordwestwind. Da der
See in rein geographischer Richtung von der Rhein-
miindung bis zum Rheinausflu} in Stidost zur nord-
westlichen Richtung liegt — also in der vollstindigen
Léangsrichtung des Nordwestwindes — entwickelt sich
bei stiirmischen Winden von Konstanz bis Bregenz auf
46 Kilometer Liange der groBte Seegang. Die grofiten
Wellenhohen, die bei Nordwestwind in Orkanstiirke
auf dieser Strecke entstehen, werden zwischen Wasser-
burg und dem Bregenzerhafen erreicht. Sie messen
mindestens 215, Meter.

Friedrich Pernwerth von Birnstein, ein bekannter
Geschichtsschreiber und Verfasser einer Geschichte des
Bodensees im letzten Jahrhundert, gibt die Maximal-
hohe der Wellen auf dem Bodensee mit 2 bis 215 Metern
an, wihrend der Verfasser des Bodensee-Handbuches,
der Baumeister Otto Mallaun aus Bregenz, die hochste
Hohe mit 1,50 Metern bezeichnet. Da ich in meinen 47
Dienstjahren auf dem Bodensee manchen Sturm erlebt
habe, weil ich aus Erfahrung, dafl Pernwerth von
Birnstein mit seinen Angaben wohl eher das Richtige
getroffen hat.

Erster Fahrplan von Ziirich mit Postwagen nach Winter-
thur und dann mit der Nordosthahn nach Romanshorn

VYom 15. Mai 1855

Ziirich mit

Postwagen ab 4.00 8.00 2.00 3.30
Winterthur .. - 6.30 10.40 4.30 6.00
Wiesendangen - — 10.55 — 6.18
Islikon . ..... - — 11.07 — 6.33

Frauenfeld .. - 7.03 11.14 5.03 6.45
Felben ...... - 7.13 — — 6.58
Miillheim 722 — — 7.14
Mirstetten .. - - 11.41 — 7.28
Weinfelden .. - 7.38 11.49 5.38 7.41
Birglen .. ... - — — 5.45 753
Sulgen ...... = T1.92 — 5.53 8.04
Amriswil .... - 8.08 12.17 6.10 8.26
Romanshorn . an 8.20 12.30 6.22 8.45
Romanshorn . ab 5.30 8.30 12.40 5.00
Amriswil .... - 5.55 8.47 12.58 5.18
Sulgen ...... - 6.19 9.06 — 5.38
Biirglen .. ... - 6.28 — 1.20 5.45
Weinfelden .. - 6.38 9.19 1.28 5.52
Marstetten... -  6.49 —_ 135 —
Miillheim ... - 7.01 = = 6.06
Felben ...... - - 7.13 — — S
Frauenfeld... - 7.27 9.52 2.01 6.22
Islikon ... ... - 7.43 — 2.12 6.33
Wiesendangen - 8.08 — 2.28 —
Winterthur .. - 8.20 10.25 2.40 7.00
Ziirich

Postwagen an 10.50 12.55 5.20 9.30

Ab 27. Dezember 1855 wurde dann die Bahnstrecke
Winterthur - Oerlikon eréffnet und im Fahrplan auf-
genommen, was natiirlich die Fahrzeit nach Ziirich ab
Romanshorn stark verkiirzte. Die Strecke Oerlikon -
Ziirich wurde erst am 26. Juni 1856 eroffnet und damit
war die Bahnstrecke Romanshorn - Ziirich vollendet.

Abfahrtszeiten auf den Zwischenstationen

Den Reisenden wird empfohlen, sich mindestens 10
Minuten vor der zur Abfahrt bestimmten Zeit auf den
Stationen einzufinden, wenn sie mit Sicherheit auf Be-
forderung rechnen wollen.

Restauration

In Romanshorn befindet sich im Bahnhofgebiude
eine Restauration, in welcher kalte und warme Speisen
und Getrinke serviert werden.

Weitere Eisenbahnlinien am Bodensee wurden von
der NOB ersffnet: Rorschach - Romanshorn am 15.Ok-
tober 1869 und Romanshorn - Konstanz am 1. Juli
1871. Zu bemerken ist noch, dafl die Strecke Winter-
thur - Wil - St. Gallen - Rorschach in 5 Etappen er-
offnet worden ist. Winterthur - Wil am 14. Oktober
1855. Wil - Flawil am 25. Dezember 1855. Flawil -
Winkeln am 15. Februar 1856. Winkeln - St. Gallen
am 25. Mirz 1856. Und St. Gallen - Rorschach (Hafen)
am 25. Oktober 1856. Erstellerin war auf dieser Strecke
von Winterthur bis Rorschach die St. Gallisch-Appen-
zeller Bahn.
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Anhang

Fahrplan vom 15. Mai 1855 fiir Dampfbootkurse

Nach Friedrichshafen

Romanshorn ab 8.
12
6.

Von Friedrichshafen
Romanshorn an 7.

- - 11

SR
Nach Lindau Romanshorn ab 8
1

- =0
Von Lindau Romanshorn an 7
- - 11

- - 3.

.00

30 Vormittags

.45 Nachmittags

30

00 Vormittags

45 Nachmittags

.30 Vormittags
.00 Nachmittags

30

.00 Vormittags
.00

30 Nachmittags

(Die Einfithrung der Stundenzihlung 0-24 kam erst

am 8. Juli 1920.)

Nebst diesem Sommerfahrplan wurden auch noch

Lustfahrten

in der Thurgauer- und in der Neuen
publiziert

Ziircher-Zeitung

So zum Beispiel war unterm 27. Mai 1855 in der
Presse folgendes Inserat publiziert: Wihrend der bei-
den Pfingstfeiertage fahren die Schweizerschiffe Ro-
manshorn nach Lindau und retour bei ermiBigten
Preisen Taxe hin und her I. Platz Fr. 2.50, II. Platz
Fr. 1.70. Abfahrt in Romanshorn um 1 Uhr und 6.30
Uhr nachmittags. Riickfahrt ab Lindau morgens um
7.00 und nachmittags um 3.30 Uhr. Eine andere Lust-
fahrtanzeige lautet wie folgt: Mit dem eleganten Dampf-
boot «Thurgau» findet am 2. September 1855 ab Win-
terthur eine Lustfahrt auf dem Bodensee statt. Winter-
thur ab um 6.30 Uhr vormittags. Romanshorn an
8.30 Uhr. Schiff ab 8.45 Uhr. Friedrichshafen an 9.15
Uhr mit 30 Minuten Aufenthalt und dann Weiterfahrt
nach Uberlingen, Ankunft 11 Uhr. Abfahrt um nach-
mittags 2.30 Uhr nach der Insel «Mainau» mitAuf-
enthalt von 30 Minuten. Ankunft in Romanshorn um
4.30 Uhr nachmittags. Fahrpreis ab Winterthur II.
Klasse Bahn und I. Klasse Schiff Fr. 5.70. Oder III.
Klasse Bahn und II. Klasse Schiff Fr. 4.—

(Sehr auffallend war die dazumalige sehr kurze
Fahrzeit von 30 Minuten zwischen Romanshorn und
Friedrichshafen. 100 Jahre spiiter, als alle Verkehrs-
mittel ihre Schnelligkeit erhohten, brauchen die
Schiffskurse durchschnittlich fir die gleiche Strecke
40 Minuten.)
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