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Dieses Buch ist meiner Gromutter \Omilene« Helene Bellmann,

geb. Schneider (1902-1988) gewidmet. Als Kind saf} ich nachmittags oft
bei ihr, wihrend sie mir von fruher erzihlte. Von ihr stammt meine
Begeisterung, mich mit Geschichte zu beschiftigen.



1. Einleitung

Was bedeutet uns heutzutage das Reisen auf See? Was macht den groBen
Reiz von Kreuzfahrten aus und wie lasst er sich historisch erkliren? Diese
Frage beriithrt keinesfalls nur tourismusgeschichtliche Aspekte. Viel wich-
tiger ist die Frage, wie sich das Verhiltnis der Menschen zum Meer gewan-
delt hat. Als um das Jahr 1840 die ersten Dampfschiffe den Atlantik tiiber-
querten, galt es im westlichen Kulturkreis noch als Binsenweisheit, dass es
gefahtlich ist, ein Schiff zu betreten: »[...] wenn uns der liebe Gott vor Sturm
behiited, ich bin immer in Todesangst.«! Ganz anders klingt da das Etlebnis
einer Seereise aus dem Jahr 2009: »Ein Highlight war auf jeden Fall die Spa
Suite. In der Sauna zu sitzen und aus dem fahrenden Schiff auf das Wasser
zu schauen war einzigartig.«® Wie ist dieser Wandel in der Einstellung gegen-
tber Seereisen von sgefihrlich« zu »vergniiglich und entspannend« zu erkli-
ren?

Meist wird diese Wahrnehmungsverinderung mit der technischen Ent-
wicklung der Schifffahrt, mit den geschickten Marketingstrategien der Ree-
dereien und mit dem Aufstieg des modernen Massenkonsums in Zusam-
menhang gebracht. Damit ldsst sich die Passagierschifffahrt als Geschichte
der Moderne lesen.? Die Frage nach dem >Warum¢ des Wandels ist jedoch

1 So die Zwischendeckspassagierin Alwine Schleicher iiber ihre Uberfahrt 1855 auf einem
Segelschiff, Deutsches Schiffahrtsmuseum (1855), III A 1379/19, Schleicher, Malwine
Therese, »T'agebuch, gefiihrt an Bord der Barke Nord Sea, S. 1-8 (Transkript).

2So das Model Eva Padberg, die das Kreuzfahrtschiff AIDAbella 2008 getauft hatte, in
einem Interview im Magazin der AIDA-Kreuzfahrtflotte, o. A. (2009), »wEs bringt Gliick,
wenn die Taufpatin ihr Schiff besucht...«, in: AIDA Magazin, 1, S. 74-75, hier S. 74.
Selbst wenn der Werbecharakter dieser Aussage beriicksichtigt wird, macht allein die Tat-
sache, dass eine solche Aulerung iiberhaupt méglich ist, deutlich, wie sehr sich das Image
einer Seereise gewandelt hat.

380 Bernhard Rieger, der die atlantischen Dampfschiffe als »icons of modernity« in
Deutschland und GroB3britannien bewertet, wobei er als Hauptkomponenten dieser Mo-
derne eine Kombination aus neuen Konsumgewohnheiten, verbesserter Technik und
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keineswegs so einfach zu beantworten. Eine Seereise blieb noch lange Zeit
nach Einfihrung der Dampfschifffahrt auf offener See fur alle, die sie unter-
nahmen, eine gefahrvolle und mit duBerst zwiespiltigen Gefithlen verbun-
dene Angelegenheit.

Eine Seereise ist eine besondere Form des Reisens. Ein Schiff ist ein
kunstlich erschaffener und isolierter Raum inmitten einer menschenfeind-
lichen Umgebung und dient deshalb nicht nur als Transportmittel, sondern
auch als unentbehrlicher Schutz. Zugleich bildet das Schiff einen Mikrokos-
mos, eine Welt im Kleinen.* Der Gegensatz zwischen der >Zivilisation< und
der>Natur, aber auch gesellschaftliche Gegensitze werden stirker empfun-
den, denn die Aufmerksamkeit der Reisenden wird durch die Dauer der
Reise, die Isoliertheit und Enge des Schiffes stirker fokussiert als bei ande-
ren Transportmitteln wie der Eisenbahn, wo ein Aussteigen an den Bahn-
héfen jederzeit moglich ist. Und schlieB3lich existiert ein reichhaltiges kultu-
relles >Gepickein Bezug auf das Meer, was wiederum die Wahrnehmung und
Bewertung einer Seereise beeinflusst.

Das Neuartige an der Dampfschifffahrt bestand in der Méglichkeit, Rei-
sen auf See mit positiven Vorstellungen und angenehmem Zeitvertreib zu
verbinden. Dieser Prozess, der sich wihrend eines lingeren Zeitraumes voll-
zog, erforderte ein Umdenken in der Vorstellungswelt der Reisenden. Eine
Uberfahrt auf dem offenen Meer rief bei ihnen hiufig das Gefiihl hervor,
sich in einer Ubergangsphase im Niemandsland zwischen zwei Welten zu
befinden, existenzieller Einsamkeit und lebensbedrohlicher Gefahr ausge-
liefert zu sein. Dieser ambivalente Zustand des >Dazwischen« vetlangte nach
Bewiltigungsstrategien, die es méglich machten, eine Seereise als positiv zu
erleben. Die vorliegende Arbeit widmet sich diesen Bewiltigungsstrategien,
aber auch ihren Grenzen.

Nationalismus ausmacht. Vgl. Rieger, Bernhard (2005), Technology and the culture of nodernity
in Britain and Germany, 1890—1945, Cambridge [u. a.], S. 178 und 191.

4 Moderne Ferienclub-Anlagen, aber auch gated communities in Stadten weisen eine dhnliche
Abgeschlossenheit auf und teilen daher auch gemeinsame Merkmale mit einem Passagier-
schiff: die Erzeugung eines Gemeinschaftsgefiihls, die Abschottung von der Aullenwelt
sowie das Gefiihl von Sicherheit und Verlisslichkeit, das mithilfe von Technik erzeugt
werden soll.
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1.1 Konzeption und Aufbau

Es sind die Wechselwirkungen zwischen Meer, Schiff und Reisenden, die fur
den Wandel in der Bewertung von Seereisen verantwortlich gemacht werden
kénnen. Jede Verinderung einer dieser Komponenten verinderte zugleich
alle anderen.

Die geisteswissenschaftliche Forschung tut sich schwer, das Meer kon-
zeptionell zu erfassen. Der Kulturwissenschaftler Christopher L. Connery
formuliert es so:

»Perhaps the oceanic, as close an approximation of the infinite as the visible, physical
world can provide, requires some of the abstraction that is >space, its existence being
somehow between place and space, but inadequately described by either term.«

Materielle Riume konnen fiir menschliche Gesellschaften nicht per se exis-
tieren, sondern konstituieren sich erst durch kulturelle Praktiken und Vor-
stellungen. Das offene Meer ist fiir den Menschen lebensfeindlich und ldsst
sich nur mit technischen Hilfsmitteln, das hei3t mit Booten und Schiffen,
erschlieBen. Der materielle Raum des Meeres ist nur durch das technische
Artefakt des Schiffes befahrbar und somit erlebbar. Technischer Wandel
muss daher mit einem Wahrnehmungswandel einer Seereise einhergehen.
Der materielle Raum eines Schiffes ist wiederum nur mithilfe von kulturellen
Praktiken und Vorstellungen erfahrbar. Deshalb stehen die sich dndernden
Beziehungen zwischen Reisenden, Schiff und Meer im Mittelpunkt meines
Interesses. Anstelle einer geschlossenen Raumtheorie mochte ich mich an
die Bestimmung des Raumes als relationale Anordnung von Kérpern im
Sinne von Leibniz anlehnen®, die wechselseitig aufeinander einwirken. Wenn
in dieser Arbeit der Raum des Schiffes angesprochen wird, muss neben dem
materiellen Raum immer auch dieser relationale Raumbegriff >mitgedachtc
werden.

Das Erleben einer Seereise bendtigt das Zusammenspiel der materiellen
Riume des Schiffes und des Meeres mit kulturellen Praktiken und Vorstel-
lungen. Dieses Verhiltnis wird anhand der Untersuchungsebenen Imagina-
tion, Raum und Praxis untersucht. Unter >Imagination¢ ist die Darstellung
von Seereisen in verffentlichten Texten, und unter >Raum« die dingliche

5 Connery, Christopher (2006), »There was No More Sea: the supersession of the ocean,
from the bible to cyberspace, in: Journal of Historical Geography, 32, S. 494-511, hier S. 508.

6 Vgl. Leibniz, Gottofried Wilhelm (2006), »Briefwechsel mit Samuel Clarke, in: Jorg
Dinne u. Stephan Gunzel (Hg.), Raumtheorie — Grundlagentexte ans Philosophie nnd Kultur-
wissenschaften, Frankfurt am Main, S. 58-73.
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Wirksamkeit des Schiffsraumes und der Schiffstechnik auf die Passagiere zu
verstehen. Unter >Praxisc hingegen werden die kulturellen Praktiken und
Handlungsmuster der Reisenden gefasst.

Eine positivistische Fragestellung, wie Reisende eine Seereise empfanden
und ob sich Widerspriiche zwischen der Darstellung von Seereisen und der
statsichlichen< Wahrnehmung der Reisenden zeigen lassen, ist aus drei Griin-
den undurchfihrbar: Es ist erstens nicht nachvollziehbar, was >wirklich«< ge-
dacht und gefthlt wurde, da die Selbstzeugnisse der Passagiere mit Vor-
wissen aller méglichen Provenienz eingefirbt sind. Zweitens wurden gerade
ambivalente Geflhle selten eindeutig beschrieben, weshalb sich nur auf
potenzielle Ambivalenzen hinweisen lisst. Ahnlich problematisch ist die
Frage nach den Akteuren. Nicht immer lassen sich fiir so komplexe Prozesse
wie Mentalitdtsverinderungen konkrete Handelnde benennen. Manche
Verinderungen wurden von einzelnen Akteuren gezielt herbeigefiihrt.
Andere wiederum lassen sich nur im Nachhinein als gemeinschaftlicher
Prozess der Beteiligten rekonstruieren, ohne dass jene Verdnderungen inten-
diert waren, die sich spiter als die entscheidenden herausgestellt haben.

Die von Journalisten, Schriftstellern und Reedereien verbreiteten Vor-
stellungen, das heil3t Imaginationen, wie eine Schiffsreise zu verlaufen habe
und wie sie zu bewerten sei, werden in den Imaginationskapiteln analysiert.
Hier wird mit dem Konzept des emplotments von Hayden White gearbeitet’,
mit dessen Hilfe sich wiederkehrende Erzihlstrategien tiber die moderne
Passagierschifffahrt und die Interferenzen zwischen den verschiedenen
Kommunikationsmedien aufsptiren lassen. Es waren hauptsichlich die Nar-
rative der Romanze und der Komddie, mit denen die neue Art des Reisens
auf den Weltmeeren dargestellt wurde (vgl. Kap. 5-9). Diese Imaginationen
waren indes auch gewissen Grenzen unterworfen, sobald sie mit der tatsich-
lichen Reiseerfahrung von Passagieren kollidierten.

Eine zweite Ebene stellt daher die Gestaltung der Passagierschiffe dar,
die im Raumkapitel erértert wird. Der den Passagieren gebotene Komfort
mit den drei einzelnen Elementen des Schutzes, der Firsorge sowie der Ent-
faltung wird das Analysemuster bilden, anhand dessen die Bemthungen der
Akteure analysiert werden. Die Akteure waren Reedeteien und Schiffbau-

7 White, Hayden (2000 [Reprint of 1973)), Metahistory. The bistorical imagination in nineteenth-
century Eurgpe, Baltimore, Md. Viele Ansitze bleiben jedoch an der Oberfliche, ohne den
White’schen Kategorien von Tragédie und Romanze wirklich niher auf den Grund zu
gehen.
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ingenieure, die versuchten, den Winschen ihrer Kunden entgegenzu-
kommen bzw. dem nahezukommen, was sie fur die Kundenwunsche hiel-
ten, denn Marktforschungsinstrumente wie Kundenbefragungen waten bis
zum Brsten Weltkrieg weitgehend unbekannt. Nur durch Briefe von Passa-
gieren, Meldungen von Agenturvertretern und der Presse sowie durch Reise-
berichte eigener Angestellter konnten die Schiffsgesellschaften eine Vorstel-
lung davon entwickeln, was beim Publikum Erfolg hatte. Das Hauptziel aller
Bemtihungen war es, die Schiffsreise fiir die Passagiere so komfortabel wie
moglich zu machen, das heil3t die Passagiere die Einschrinkungen und po-
tenziellen Unannehmlichkeiten einer Schiffsreise so wenig wie mdglich
spuren zu lassen. An vorderster Stelle stand bei der Gestaltung des Schiffs-
raumes eine gewiinschte Analogiebildung zwischen dem Leben an Bord und
dem Leben an Land, die parallel dazu in Imaginationen verbreitet wurde. Es
wird hier jedoch deutlich werden, dass die Materialitit des Schiffsraumes
diesen Zielen immer wieder enge Grenzen setzte. Zudem wird zu zeigen
sein, dass mit der zunehmenden Technisierung der Schiffe die Bewiltigung
technisch bedingter Schwierigkeiten im Vergleich zu anderen Thematiken
wie zum Beispiel der Sicherheit einen immer hdheren Stellenwert einnahm.

Als dritte Ebene lisst sich schlieBlich die Praxis nennen, an der Passa-
glere, Schiffsmannschaften und -fithrer sowie Journalisten und Verfasser
von Reiseberichten und -ratgebern gleichermal3en beteiligt waren. Praktiken
an Bord sind nicht nur als Beschiftigungstherapien gegen Langeweile zu
begreifen. Sie hatten einen 6ffentlichen Charakter und dienten der Er-
héhung des Sozialprestiges. Sie wirkten fir die Beteiligten gleichzeitig ge-
meinschaftsbildend wie exkludierend. Praktiken stellten Handlungsan-
weisungen dar und wirkten deshalb bis zu einem gewissen Grad disziplinie-
rend. Vor allem aber gaben sie den Reisenden einen Interpretationsrahmen,
der ihnen half, die Besonderheiten einer Schiffsreise und die damit verbun-
denen Unannehmlichkeiten und Gefahren zu bewiltigen. Dies wird mit dem
Konzept der Liminalitit nach Victor Turner analysiert werden.® Das ethno-
logische Konzept der Liminalitit ist mittlerweile lingst in den Kulturwissen-
schaften angekommen.? Turners Theorie war urspriinglich an traditionellen

8 Turner, Victor W. (1982), From ritual to theatre. The human seriousness of play, New York, hg.
v. ders. und Turner, Victor W. (1995), The ritual process — Structure and anti-structure, New
York.

9 Die Aktualitit des Themas zeigt sich unter anderem in der vom transcript-Verlag heraus-
gegebenen Reihe Lieralitit nnd Liminalitit, die mittlerweile 16 Binde umfasst. Der Aufsatz
von Rolf Parr in dem Band Schriftkultur nnd Schwellenkunde fasst den Stand der Forschung
zusammen, vgl. Parr, Rolf (2008), »Liminale und andere Uberginge — Theoretische
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Stammesgesellschaften ausgerichtet, denen er erst spiter Industriegesell-
schaften gegeniiber stellte. Diese dichotomische Unterscheidung kann
durchaus in Frage gestellt werden. Zudem trennt Turner zu streng zwischen
eciner Struktur (die alltigliche Welt) und einer Anti-Struktur (die Welt der
Liminalitit). Bei aller berechtigten Kritik an Turners Konzept zieht es seinen
Reiz jedoch daraus, dass es die Zerbrechlichkeit der menschlichen Existenz,
die in Grenzsituationen besonders hervortritt, deutlich machen kann. Seine
Ideen sollten deshalb als Gedankenanregung und Interpretationshilfe
genutzt werden, um den besonderen Charakter einer Seereise zu verstehen,
die sowohl eine Krise als auch eine Chance sein kann. Die Seereise als
Ganzes lisst sich als Phase des Ubergangs, das heiB3t als liminale Phase
verstehen, die mit der Abreise, Uberfahrt und Ankunft klar vom >normalen
Alltagc abgegrenzt ist. Reisende auf See befinden sich in einem Zustand des
»Dazwischens, denn ihr normales Leben ist fiir die Dauer der Reise aufge-
hoben. Im Untersuchungszeitraum dieser Arbeit 16ste dieser liminale Schwe-
bezustand zwischen zwei Welten auf einem den meisten Reisenden fremden
Element hiufig Angst vor den Naturgewalten und dem Tod in den Fluten
aus; er konnte aber auch zu einem Gefithl der eigenen Nichtigkeit, der
inneren Leere und der Langeweile fithren. In dieser Situation entstand haufig
eine spontane Gemeinschaft der Reisenden, die Turner als communitas identi-
fizierte.!0 Es wird zu zeigen sein, dass diese commmunitas die Seetreise durch
Rituale und Spiele bewiltigte, die zugleich das Potenzial fiir soziale Verin-
derungen in sich trugen (vgl. Kap. 11). Die zunehmende Verinderung dieser
Praktiken fithrte jedoch auf der anderen Seite zu einer Routinisierung und
damit zu einer Abschwichung ihrer Halt gebenden Wirkung,.

Modellierungen von Grenzzonen, Normalititsspektren, Schwellen, Ubergingen und
Zwischenrdumen in Literatur- und Kulturwissenschaft«, in: Achim Geisenhansliikke u.
Georg Mein (Hg.), Schriftkultur und Schwellenkunde, Bielefeld, S. 11-63. Vgl. fiir die Litera-
turwissenschaft Braungart, Wolfgang (1996), Ritunal und Literatur. Univ., Habil.-Schr.-1994
GieBen, 1993 (= Konzepte der Sprach- und Literaturwissenschaft 53), Tibingen. Die
Theaterwissenschaft hat sich unter dem Begriff »Performativitit« des Liminalititskon-
zeptes angenommen, vgl. Fischer-Lichte, Erika (Hg.) (2005), Diskurse des Theatralen,
Tubingen [u. a.].

10 Nach der Definition von Turner ist eine communitas: »Society as an unstructured or rudi-
mentarily structured and relatively undifferentiated comitatus, community, or even com-
munion of equal individuals who submit together to the general authority of the ritual
elders.« (Turner, The ritual process 1995, S. 96).
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Sowohl das Konzept des emplotment wie das der Liminalitit fithrten in den
unterschiedlichsten Forschungsdisziplinen zu heftigen Diskussionen.!!
Diese Arbeit hingegen konzentriert sich auf das Analysepotenzial dieser
Konzepte, weshalb ich ihnen nicht in allen Punkten gefolgt bin, sondern sie
stattdessen als methodische Werkzeuge begriffen habe.

Zur zeitlichen und geografischen Fokussierung der Arbeit méchte ich
zuletzt noch auf einige Punkte verweisen: Trotz der Beschrinkung auf den
atlantischen Ozean lassen sich dhnliche Entwicklungen auch fir Seereisen
auf dem Pazifik finden. Dennoch gelten fiir jedes Weltmeer spezifische
Bedingungen. Eine Uberfahrt nach New York war kiirzer als eine Fahrt nach
Indien oder gar Australien; lediglich die Uberfahrt von Europa nach Siid-
amerika bendtigte ebenfalls mehrere Wochen. Auch klimatisch herrschen
auf jedem Weltmeer andere Bedingungen, die wiederum Auswirkungen auf
die Raumgestaltung der Schiffe sowie die Reiseerfahrung haben: Das Klima
auf dem Atlantik ist wesentlich rauer als auf anderen Weltmeeren, was vor
allem winterliche Uberfahrten zu einem alles andere als angenehmen Erleb-
nis machten. Demgegentiber ist auf tropischen Weltmeeren die Hitze ein
stindig wiederkehrendes Thema, weshalb sich das Bordleben eher an Deck
abspielte. Zudem nahmen der Indische und der Pazifische Ozean im Kon-
text des Kolonialismus eine wichtige Rolle als Verbindungen zwischen Ko-
lonialmiachten und ihren Kolonien ein. Die Kontakte zwischen verschie-
denen Kulturkreisen an Bord nahmen deshalb einen anderen Stellenwert ein
als auf atlantischen Schiffen, namlich als Konfrontation zwischen dem vet-
meintlich »fortschrittlichen< Westeuropa und den Kolonialvélkern. Es lassen
sich nur begrenzt Analogien zu dem Misstrauen zichen, das den Auswan-
derern vor allem aus osteuropiischen und stideuropidischen Lindern auf
atlantischen Schiffen entgegengebracht wurde. Alle diese unterschiedlichen
Faktoren erméglichen im Hinblick auf die Fragestellung dieser Arbeit nur
einen begrenzten Vergleich zwischen dem Atlantischen Ozean und dem Pa-
zifik.

Die hier eingenommene Perspektive geht von den Passagieren aus. Aus
diesem Grund werden nicht nationale Spezifika, sondern internationale Ge-
meinsamkeiten der Reisenden in den Blick genommen. Der Fokus wird auf

11 Zur Kritik an Turner vgl. auch Wulf, Christoph u. Zirfas, Jérg (2004), »Performative
Welten — Einfithrung in die historischen, systematischen und methodischen Dimensionen
des Ritualsg, in: Christoph Wulf u. Jérg Zirfas (Hg.), Die Kultur des Rituals. Inszeniernngen,
Praktiken, Symbole, Miinchen, S. 7-48. Zu Hayden White und seinen Kritikern vgl. Kap. 5.
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den hoheren Passagierklassen liegen, denn hier lag der Anteil der interna-
tionalen Klientel besonders hoch. Aufgrund des umfangreichen Themas war
cine Beschrinkung auf Uberfahrten mit britischen und deutschen Passagier-
schiffen nétig. Angesichts der Tatsache, dass auf simtlichen atlantischen
Passagierschiffen cine internationale Klientel reiste, kénnen die hier unter-
suchten Entwicklungen fiir die gesamte westliche Hemisphire dennoch als
typisch betrachtet werden.

Geografisch steht bei der atlantischen Passagierschifffahrt die Fahrt
zwischen den USA und Europa im Vordergrund. Sidamerika als Fahrtroute
wird nur am Rande in einigen Quellen betrachtet werden. Diese Wahl ist
einfach zu erkliren: Es handelte sich bei der Nordatlantikroute um die wirt-
schaftlich wichtigste Strecke weltweit sowohl in Bezug auf das Passagier- als
auch das Frachtaufkommen. Dies zog wiederum zwei Konsequenzen nach
sich: Erstens fuhren die Flaggschifte der groBen Reedereien und damit die
neuesten, schnellsten und prestigetrichtigsten Schiffe auf dieser Strecke.
Zweitens war der Nordatlantik in der 6ffentlichen Wahrnehmung, das heif3t
in Reise- und Presseberichten, am prominentesten vertreten.

Der Untersuchungszeitraum beginnt um 1840 als den Anfang der atlan-
tischen Dampfschifffahrt und endet in den 1930er Jahren. Ab Ausbruch des
Zweiten Weltkriegs kam die Passagierschifffahrt praktisch zum Erliegen. Es
verkehrten immer weniger Passagierschiffe auf dem Atlantik und die groen
Dampfer wurden in Truppentransporter umgewandelt. Nach dem Kirieg
hingegen dnderte sich das Wesen der Passagierschifffahrt. Die Handelsflot-
ten mussten nach den Kriegsverlusten nicht nur neu aufgebaut werden,
sondern das Transportmittel Flugzeug trat immer stitker in den Vorder-
grund und beendete schlieBlich die Ara der atlantischen Passagierschifffahrt
als unumgingliches Verkehrsmittel. Ubrig blieb nur die Luxusiiberfahrt mit
Schiffen wie zum Beispiel der Queen Elizabeth der Cunard Line.

Innerhalb dieses groBlen Zecitfensters werde ich einen Schwerpunkt
zwischen 1880 und 1914 setzen. Denn erst ab der Zeit um 1880 sind in den
Archiven der Schifffahrtsunternehmen Quellen in nennenswertem Umfang
erhalten. Fir die Frithzeit der Passagierschifffahrt stehen hingegen fast nur
Quellen in Form von Reiseberichten und Presseartikeln zur Verfigung. Die
Begrenzung mit Beginn des Ersten Weltkriegs lasst sich hingegen damit er-
kldren, dass der Grundstock an Erfahrungen von atlantischen Seereisen bis
zu diesem Zeitpunkt gelegt worden war. Die Passagierklientel dnderte sich
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zwar in den 1920er Jahren. Die grundsitzlichen Anderungen im Wahrneh-
mungsmuster von Reisen zur See waren zu diesem Zeitpunkt aber bereits
erfolgt.

Das individuelle Etleben einer Seereise war unterschiedlich. Einigen
machte die Reise Angst, bei anderen 16ste sie Begeisterung aus. Einige
empfanden eine Reise als Vergniigen, andere hingegen als eintdnig. Sechs
dieser Berichte werden im Laufe der Arbeit ausfithrlicher vorgestellt. Sie
geben eine Bandbreite verschiedener sozialer Schichten, Berufe und Natio-
nalititen Gber einen Zeitraum von Gber 70 Jahren wieder:

— J. H. Vessey 1859, Landwirt, auf ciner Uberfahtt von Liverpool nach
New York;!2

— R.W. Walker 1884, Beruf unbekannt, auf einer geschiftlichen Reise von
Liverpool nach New York;!3

— Carl Commentz 1907/08, angehender Schiffbauingenieur, als Maschi-
nen-Volontir auf Uberfahrt von Bremerhaven nach Baltimore und zu-
rick ab New York;!4

— Maximilian Thumm 1911, Schiffsarzt, auf mehreren Reisen nach Stud-
amerika, entlang der stidamerikanischen Kiste und auf dem Nord-
atlantik;!5

— Victor Klemperer 1925, Professor fiir Romanistik, auf Studienfahrt nach
Stidamerika;!6

— Clara Plassmann 1928, Beruf unbekannt, auf einer Vergniigungsfahrt
zum Nordkap.!”

12 National Museums Liverpool, Merseyside Maritime Museum (28.3.1859), DX/1727,
Vessey, J. H., »Letter to his Father Written on board RMS Persia [transcript]«.

13 National Museums Livetpool, Merseyside Maritime Museum (16.2.1884), DX/1099,
Walker, R. W., »Manuscript of Voyage account aboard Cunard liner Servia [transcript]«.
14 Deutsches Tagebucharchiv Emmendingen (1908), Reg. Nr. 2089/1II, Commentz, Catl,

»Briefe und Erinnerungen Reise nach Nordamerika [Transkript]«

15 Deutsches Tagebucharchiv Emmendingen (1910-11), Reg. Nr.1042, 1, Thumm, Maximi-
lian, »Reise als Schiffsarzt nach Stidamerika, von Buenos Aires nach Patagonien, und zu-
riick nach Hamburg [Transkriptj« und Deutsches Tagebucharchiv Emmendingen
(30.3.1911-2.5.1911), Reg. Nr. 1042, 2, Thumm, Maximilian, »Reise als Schiffsarzt auf der
Main des Norddeutschen Lloyd [Transkript]«.

16 Klemperer, Victor (1996), Leben sammeln, nicht fragen wozn und warum — Tagebiicher 1925—
1932, Betlin.

17 Tagebucharchiv Emmendingen (1928), Reg. Nr. 809/1V, Plassmann, Clara, »Nordkap-
fahrt 1928. Ein Reisetagebuch«.
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Diese Berichte waren nicht fir eine Verdffentlichung bestimmt, sondern
wurden entweder als privates Tagebuch gefiihrt (Walker und Klemperer)
oder als Reisebericht fiir Verwandte und Freunde (Vessey, Commentz,
Thumm, Plassmann) angelegt. Diese sehr personlichen Berichte werden zur
Einstimmung auf das jeweilige Thema an den Anfang einiger Kapitel gestellt
werden. Sie zeigen auf, dass die Grof3e, Ausstattung, Schnelligkeit und Passa-
glerzusammensetzung der Schiffe auch innerhalb des gleichen Zeitraumes
erheblich voneinander abweichen konnten. Die technische Ausstattung und
die Verhiltnisse an Bord eines Schiffes waten je nach Reederei, Schiff und
Destination (Nord- oder Stidamerika) unterschiedlich. Auch die Dauer einer
Uberfahtt konnte je nach den Wetterbedingungen von den jeweils aktuellen
Durchschnittswerten stark abweichen. In der Forschungsliteratur wird
hiufig nur von den groBen Prestigedampfern wie der Tifanic und der
Vaterland berichtet. Aus dem Blick gerdt dabei die Tatsache, dass die
Mehrzahl der Passagiere nicht auf diesen teuren Dampfern reiste, sondern
auf dlteren, langsameren und damit preisgiinstigeren Schiffen. Fur ein- und
denselben Zeitraum unterschieden sich deshalb die Erfahrungen der Rei-
senden in puncto Komfort und Fahrtdauer teilweise erheblich voneinander.

In den sechs Reiseberichten wurden dennoch viele gemeinsame Themen
angeschnitten. Es ging immer wieder um die Seekrankheit, aber auch um die
Angst vor dem Untergang, die auf der anderen Seite auf Begeisterung tber
die Kraft und Schénheit des Meeres traf. Ebenso war die soziale Segregation
immer wieder ein Thema, dem die Entstchung eciner Bordgemeinschalft,
einer communitas, gegentiber stand. Die Diskrepanz zwischen dem Bediirfnis
nach Privatheit und Rickzug und dem erzwungenen Miteinander auf
engstem Raum wurde genauso behandelt wie Bewiltigungsstrategien von
unangenchmen oder befremdlichen Situationen. Manche Reisende wie
Victor Klemperer beschrieben Gefithle des »Dazwischens, in dem sie sich
wie in einem Niemandsland fithlten. Mit diesem liminalen Zustand des >Da-
zwischen¢ ging ein Gefiihl der Orientierungslosigkeit einher. In diesem Zu-
sammenhang thematisierten die Reisenden hiufig das Gefithl der Nichtig-
keit der menschlichen Existenz. Wihrend Reisende wie Victor Klemperer
dies jedoch cher als bedrohlich empfanden, zog genau dies Menschen wie
Maximilian Thumm an. Die Technik der modernen Passagierschifffahrt
nahm bei den Passagieren eine unterschiedliche Rolle ein: Mal half die tech-
nische Ausstattung, negative Gefithle gegentiber einer Seereise zu iiberwin-
den, mal konnte sie neue Angste auslosen.
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1.2 Forschungsstand und Quellenlage

In jingster Zeit werden in der historischen und geografischen Beschiftigung
mit dem Meer immer stitker Forderungen nach einer neuen konzeptuellen
Herangehensweise laut. Der Schifffahrtshistoriker Lewis R. Fischer fillte
2011 ein vernichtendes, aber dennoch nicht von der Hand zu weisendes Ut-
teil iber den Stand der maritimen Geschichtsforschung: Unter anderem be-
schrinke sie sich zu sehr auf die nationale Schifffahrt, kontextualisiere ihre
Studien nicht ausreichend, verfehle allgemeine Debatten in der Geschichts-
wissenschaft, und es mangele ihr an methodischem und theoretischem Back-
ground.!$

Zu dieser Kritik miissen jedoch einige einschrinkende Bemerkungen ge-
macht werden, denn je nach Fachgebiet fillt die Forschungslage sehr unter-
schiedlich aus. Drei Geographichistoriker haben drei innovative geisteswis-
senschaftliche Forschungsrichtungen zum Meer identifiziert:1” David Lam-
bert, Luciana Martins und Miles Ogborn unterscheiden erstens zwischen
»Sea currents, das heillt aktuellen Forschungsperspektiven auf die See,
worunter sie Atlantic History verstehen.?0 Als zweiten Forschungszweig de-
finieren sie »Sea visions«, worunter sie Forschungen zur See als Imagina-
tionsraum und dsthetischen Raum subsumieren. Der Hauptvertreter ist hier
Christopher L. Connery. Dieser betrachtet den Ozean als ein »prime activa-
tor of the trope of the sublime: limitless, unfathomably deep, indefinite«, das

18 Fischer, Lewis R. (2011), »Are We in Danger of Being Left with Our Journals and not
Much Else: The future of Maritime History?«, in: The Mariner’s Mirror, 97:1, S. 366381,
hier S. 368.

19 Dieser Absatz fasst den Aufsatz zusammen von Lambert, David u. a. (2006), »Currents,
visions and voyages: historical geographies of the sea, in: Journal of Historical Geography, 32,
S. 479-493.

20 Unter Atlantic History wird eine Disziplin verstanden, die von den Historikern Philip D.
Morgan und Jack P. Greene wie folgt definiert wird: »Atlantic history is an analytical
construct [...] of historical analysis |[...]: the emergence in the fifteenth century and the
subsequent growth of the Atlantic basin as a site for demographic, economic, social,
cultural, and other forms of exchange among and within the four continents surrounding
the Atlantic Ocean — Europe, Africa, South America, and North America — [...].«
(Morgan, Philip D. u. Greene, Jack P. (2009), »Introduction. The Present State of Atlantic
History, in: Jack P. Greene u. Philip D. Morgan (Hg.), A#lantic history — A critical appraisal,
Oxford [u. a.], S. 2-33, hier S. 3). Eine zeitliche Begrenzung der Atlantic History erfolgt
durch die Entdeckung Amerikas im 15. Jahrhundert bis zur Periode zwischen 1774 und
1825 als Beginn der Entkolonialisierung Amerikas.
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hiufig als Inspirationsquelle diene.?! Als dritten Forschungszweig identifi-
zieren Lambert, Martins und Ogborn »Seafaring«, worunter sie Forschungen
zur materiellen und sozialen Dimension der See verstehen. Hier gibt es zum
Beispiel Untersuchungen zu den sich verindernden Bezichungen zwischen
Land und See mit dem Hauptvertreter Philipp Steinberg.??> Andere beschif-
tigen sich wiederum mit der Transformation von traditionellem Wissen tber
das Meer in formalisiertes Wissen.23

Die Passagierschifffahrt unter Dampf des 19. und 20. Jahrhunderts fillt
jedoch in keinen dieser Forschungszweige. Zwar wurde die Dampf-
schifffahrt in der historischen Forschung ausgiebig behandelt; das Augen-
merk wurde jedoch auf den Prozess der Ablsung des Segelschiffes durch
das Dampfschiff gelegt.?* Forschungen tiber das Leben und das Sozialgefiige
von Besatzungen und Servicepersonal sowie zu Genderfragen wurden

21 Connery, Christopher L. (1996), »The Oceanic Feeling and the Regional Imagineryx, in:
Rob Wilson u. Wimal Dissanayake (Hg.), Global local, Durham, London, S. 284-311, hier
S. 289.

22 Steinberg, Philip E. (2001), The social construction of the ocean, Cambridge [u. a.].

23 Lambert & Martins u. a., Currents, visions and 20006, S. 486 f.

24 Vgl. die ausfithrlichen bibliographischen Verweise bei: Armstrong, John u. Williams,
David M. (2010), »Changing Voyage Patterns in the Nineteenth Century, in: International
Journal of Maritime History, 22:2, S. 151-170, hier S. 151. Zum deutschen Sprachraum vgl.
Gerstenberger, Heide u. Welke, Ulrich (1996), Vom Wind zum Dampf — Sozialgeschichte der
dentschen Handelsschiffabrt im Zeitalter der Industrialisierung, Minster.
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