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Einleitung.

Zur Reichsbahnzeit gelangte bei der deutschen Bodenseeschiffahrt ein beachtliches 
Schiffsneubauprogramm zur Verwirklichung, mit welchem sich innerhalb weniger 
Jahre der Schwerpunkt von der Dampf- zur Dieseltraktion verlagerte. Unter antriebs-
technischen Gesichtspunkten stellen die Einführung des Dieselmotors und des 
Voith-Schneider-Propellers zudem die bislang letzte tiefgreifende Umbruchsphase in 
der Geschichte der Bodenseeschiffahrt dar. 

Hinsichtlich der verschiedenartigen damals entstandenen Fahrzeuge – von kleinen 
Motorbooten für den lokalen Verkehr, über Motorschiffe von unterschiedlichen 
Größen und Verwendungszwecken (Kurs-, Sonder- und Winterverkehr), Schiffen 
und Booten von geringer Höhe für den Einsatz auf dem Untersee und dem Rhein bis 
nach Schaffhausen, motorisierten Trajektschiffen zur Beförderung von Eisenbahn-
Güterwagen bis hin zu Arbeits- und Hilfsschiffen – kann von einer umfassenden und 
planvoll-durchdachten Modernisierung der deutschen Bodenseeschiffahrt gespro-
chen werden. In ihren besten Zeiten betrieb die Deutsche Reichsbahn auf dem 
Bodensee 25 Motorschiffe und -boote für den Personenverkehr sowie vier Motor-
trajektschiffe. 

Bei der wesentlich kleineren Flotte der staatlichen österreichischen Bodensee-
schiffahrt kam es in der Vorkriegszeit zur Indienststellung von zwei Motorschiffen. 
Dies galt auch für die staatliche schweizerische Bodenseeschiffahrt, die darüber 
hinaus drei ihrer bis dahin antriebslosen Trajektschiffe motorisierte. Die private 
schweizerische Schiffahrtsgesellschaft Untersee und Rhein stellte ebenfalls zwei 
(allerdings wesentlich kleinere) Motorschiffe in Dienst und übernahm zudem ein 
gebrauchtes Motorboot der Stadtwerke Konstanz. Der Vollständigkeit halber zu 
nennen sind noch diverse kleinere Einheiten, die sich im Besitz weiterer privater 
Unternehmen befanden. Eine ähnlich umfassende Entwicklung wie bei der 
staatlichen deutschen Bodenseeschiffahrt unterblieb somit bei den übrigen Schiffs-
betrieben am Bodensee. Auch auf anderen europäischen Binnenseen kam es in jener 
Zeit zu keinem vergleichbaren Neubauprogramm. 

Im Rahmen des Neubauprogramms der Deutschen Reichsbahn für deren Bodensee-
schiffahrt wurde dagegen bezüglich der Suche nach neuen konstruktiven und 
technischen Lösungen ein erheblicher Aufwand betrieben, wobei der sich erst 
allmählich herausbildende innovationsgeschichtliche Pfad auch hier zu einer relativ 
lang andauernden parallelen Existenz – und bedingt auch zu einer Konkurrenz – der 
unterschiedlichen Technologien von Dampfmaschine und Verbrennungsmotor 
führte. So kamen am Bodensee die ersten kleinen, noch benzinmotorgetriebenen 
Einheiten bereits in den 1890er Jahren auf, wohingegen die Ausmusterung der 
letzten Dampfschiffe erst in den 1960er Jahren stattfand.1

Vergleichbare entwicklungsgeschichtliche Überschneidungen gibt es auch bei 
anderen Verkehrsträgern. So lag bei der Eisenbahn in Deutschland beispielsweise 
etwa ein Jahrhundert zwischen der Präsentation der ersten Elektrolok im Jahre 1879 
und der Außerdienststellung der letzten Dampflok – in der BRD war dies 1977, in 
der DDR 1988. 

1 Anm. d. Verf. 
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Bei der staatlichen deutschen Bodenseeschiffahrt entstanden ab Mitte der 1920er 
Jahre zunächst kleinere und mittelgroße Dieselmotorschiffe. Erst anläßlich des Baus 
der ersten großen Einheiten mit einem geplanten Fassungsvermögen ab 1.000 
Personen aufwärts wurden systematische Untersuchungen angestellt, welchem 
Antriebssystem unter ökonomischen Kriterien in Herstellung und Betrieb der 
Vorzug einzuräumen sei.  

Aus diesem Grund gab die Reichsbahn Ende der 1920er Jahre ein Dampf- und ein 
Motorschiff mit vergleichbaren Leistungsvorgaben in Auftrag. Es waren dies das in 
Konstanz stationierte DS „Stadt Überlingen“ (II) sowie das für den Hafen Lindau 
bestimmte MS „Allgäu“.  

Nach dem erfolgreichen Durchbruch einer neuen Technologie besteht die nächste 
Phase in der Regel in deren Verfeinerung. Im Falle der frühen motorisierten 
Bodenseeschiffahrt äußerte sich dies zunächst im Übergang vom Schrauben- zum 
Voith-Schneider-Antrieb und in der sich anschließenden konsequenten Weiterent-
wicklung von letzterem. Aber auch hinsichtlich der Motoren sind in den folgenden 
Jahrzehnten signifikante Fortschritte erkennbar, was unter anderem durch die 
Tatsache deutlich wird, daß die in den drei der Vorkriegszeit entstammenden 
deutschen Bodenseemotorschiffen „Baden“, „Karlsruhe“ und „Schwaben“ ab den 
späten 1960er Jahren verbaute zweite Motorengeneration noch heute in diesen 
Schiffen ihren Dienst versieht und somit die ursprünglich verbauten Aggregate in 
punkto Haltbarkeit deutlich übertraf.  

Nicht selten steht die Suche nach „anderen Wegen“ am Anfang und am Ende einer 
technischen Entwicklung. Während die Einführung des Verbrennungsmotors nicht 
nur bei der Bodenseeschiffahrt in wirtschaftlicher Hinsicht eine klare Überlegenheit 
gegenüber der Dampfmaschine bedeutete (zu nennen sind Faktoren wie ein 
geringerer Betriebs- und Wartungsaufwand sowie eine sofortige Einsatzbereitschaft), 
zeichnet sich nunmehr im Hinblick auf die Endlichkeit fossiler Brennstoffe und die 
deshalb stetig steigenden Betriebskosten ab, daß das Ende dieser Antriebstechnik 
eines Tages bevorstehen dürfte. Zudem ist zu beobachten, daß die vorhandene, 
mittlerweile ausgereifte Technik an ihre Grenzen stößt. Nennenswerte 
Effizienzsteigerungen dürften kaum mehr möglich sein.  

Die logische Konsequenz bestünde daher in der rechtzeitigen erneuten Suche nach 
alternativen Antriebstechniken, wie zum Beispiel in der des technisch mittlerweile 
realisierbaren elektrischen Schiffsantriebs. Für den Bau eines solchen Schiffes – zur 
Diskussion stand unlängst eine Autofähre für die Strecke Konstanz-Meersburg sowie 
ein kleineres Passagierschiff für den Untersee – sehen die Verantwortlichen bei der 
Stadt Konstanz gegenwärtig jedoch aus anderen Gründen keine Möglichkeit.  

Auch eine solche Situation ist bezeichnend und charakterisiert sich dadurch, daß 
anstelle von wirklichen Systemalternativen oft noch einmal eine letzte „Opti-
mierung“ des Vorhandenen versucht wird. Im Falle der Bodenseeschiffahrt äußert 
sich dies beispielsweise durch Planungen für strömungsgünstigere Umbauten der 
Schiffsrümpfe, wie es zum Beispiel bei MS „Graf Zeppelin“ durch Verlängerung des 
Hecks und Anbringung eines Bugwulstes bereits geschehen ist. Andererseits ist im 
Zusammenhang mit dem Ziel einer Betriebskostensenkung auch die Verwendung 
neuer technischer Komponenten zu beobachten, wie zum Beispiel im Rahmen von 
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Neumotorisierungen in Form des Ersatzes mittelschnellaufender – und daher 
ungleich haltbarer – Schiffsmotoren durch schnellaufende adaptierte LKW-Motoren 
oder der Verwendung des – laut Fahrpersonal weniger effizienten – Schottel-
Propellers bei Neubauten anstelle des Voith-Schneider-Propellers.2

Die Bodensee-Großmotorschiffe „Baden“, „Karlsruhe“ und „Schwaben“ sind am 
Ende der schiffbaulichen Entwicklung der Reichsbahnzeit zu verorten. Diese begann 
1926 – also nur ein Jahrzehnt zuvor – mit der Indienststellung des MS „Stadt 
Radolfzell“ als erstem, sehr viel kleinerem Neubaumotorschiff. Im Gegensatz zur 
„Stadt Radolfzell“ haben sich die drei genannten Großmotorschiffe in jahr-
zehntelangem Betrieb jedoch bewährt und verkehren noch heute im Kurs- und 
Sonderverkehr.  

In Abgrenzung zu den MS „Karlsruhe“ und „Schwaben“, die ursprünglich 
vorwiegend für die Durchführung von Sonderfahrten der nationalsozialistischen 
„Kraft durch Freude“-Organisation konzipiert worden waren und erst nach dem 
Zweiten Weltkrieg in zunehmenderem Maße für Kursfahrten verwendet wurden, war 
das MS „Baden“ von Beginn an für den Einsatz im Kursverkehr vorgesehen.  

Auch das ehemalige Güterschleppschiff und Arbeitsschiff „Möve“ (1877; 2005 
ausgemustert) sowie das ehemalige Passagiermotorschiff „Friedrichshafen“ (1952; 
seit 2006 Arbeitsschiff) stellen in denkmalschützerischer Hinsicht relevante 
Einheiten dar.3

Die fünf Schiffe „Baden“, „Friedrichshafen“, „Karlsruhe“, „Möve“ und „Schwaben“ 
wurden daher mit Bescheid vom 9. 11. 2007 durch die Untere Denkmal-
schutzbehörde beim Baurechts- und Denkmalamt Konstanz unter Denkmalschutz 
gestellt. Die Obere Denkmalschutzbehörde beim Regierungspräsidium Freiburg 
stellte im Widerspruchsverfahren mit Schreiben vom 22. 9. 2008 fest, daß MS 
„Karlsruhe“ nicht unter Denkmalschutz gestellt werde. 

In den folgenden Jahren wurde durch die BSB versucht, auch die 
Unterschutzstellung des MS „Schwaben“ zu revidieren. Wie die Stadtwerke in ihren 
Erläuterungen zum Abschluß 2010 schrieben, strebten sie für das laufende Jahr – 
also 2011 – eine Aufhebung der Unterschutzstellung des MS „Schwaben“ an. Der 
entsprechende Abschnitt lautet wie folgt: Für das Jahr 2011 rechnet die BSB mit 
einer endgültigen Klärung des Verzichts auf den Denkmalschutz für MS 
„Schwaben“ sowie mit der Klärung der inhaltlichen Vorgaben des Denkmalschutzes 
für die verbleibenden drei Schiffe. Sowohl die inhaltlichen Vorgaben des 
Denkmalschutzbescheides als auch die Anzahl der von der Denkmalschutzbehörde in 
Betracht gezogenen Schiffe können die BSB in ihrer Existenz gefährden.4

2 Engelskirchen, Lutz: Innovationen im Verkehrswesen. In: Gundler, Bettina,  Hascher, Michael,  
Trischler, Helmuth (Hrsg.): Unterwegs und mobil. Verkehrswelten im Museum. Frankfurt/Main, 2005, 
Seite 58, 63 ff., 70 bzw. Anm. d. Verf. 
3 Anm. d. Verf. 
4 Auskunft Herr Dr. Beat Zumstein (Basel/Sankt Gallen), 4. 12. 2011, nach Auswertung der im 
Elektronischen Bundesanzeiger veröffentlichten Jahresergebnisse der Stadtwerke Konstanz der Jahre 
2006 bis 2010. 
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Unter schiffahrtshistorischen Gesichtspunkten bzw. vor dem Hintergrund der 
vielfältigen schiffbaulichen Aktivitäten am Bodensee bedeutet die zwischenzeitlich 
durch das baden-württembergische Landesamt für Denkmalpflege beim Regierungs-
präsidium Stuttgart (Dienstsitz: Esslingen) erfolgte („Baden“) bzw. über Jahre 
hinaus strittige, sich 2013 jedoch abzeichnende („Schwaben“) Unterschutzstellung 
zweier im regulären Verkehr stehender, somit öffentlich wahrnehmbarer und 
betriebswirtschaftlich sinnvoll einzusetzender Einheiten eine relativ moderate 
Auswahl. Durch die „Erfahrbarkeit“ als öffentliches Verkehrsmittel unterscheiden 
sich die Schiffe „Baden“ und „Schwaben“ zudem von dem ehemaligen 
Güterschleppschiff und Arbeitsschiff „Möve“ sowie von dem ehemaligen 
Passagierschiff und jetzigen Arbeitsschiff „Friedrichshafen“. Die längerfristigen 
Erhaltungsperspektiven jener beiden Schiffe dürften zudem aufgrund ihres 
schlechten Erhaltungszustands und der damit zusammenhängenden eingeschränkten 
weiteren Verwendungsmöglichkeiten als relativ gering einzuschätzen sein. 

Seit einigen Jahren ist in schiffahrtsgeschichtlich interessierten Kreisen jedoch ein 
zunehmendes Interesse an den auf dem Bodensee noch im aktiven Einsatz 
befindlichen älteren Motorschiffen erkennbar. Dies stellt bereits insofern einen 
bemerkenswerten Umstand dar, da es die Abkehr von gängigen althergebrachten 
Dogmen bedeutet, wonach ein Dampfschiff pauschal als historisch wertvoll gilt, 
während einem Motorschiff dieser Status gerne verwehrt bleibt. Analog kann hierzu 
auf den automobilen Bereich verwiesen werden, wo der Zweite Weltkrieg lange Zeit 
eine Zäsur zwischen „verkehrsgeschichtlichem Kulturgut“ und „alten Klapperkisten“ 
darstellte. Dort wurde diese Auffassung indes bereits vor Jahrzehnten korrigiert – 
mit dem Ergebnis, daß heute auch Autos der achtziger und frühen neunziger Jahre 
als Klassiker betrachtet werden bzw. auf dem Weg dazu sind.  

Die Bodensee-Schiffsbetriebe bzw. die Stadt Konstanz als Eigner dürften vor 
dem Hintergrund der Aufwendung öffentlicher Gelder das berechtigte Ziel 
verfolgen, unter historischen Aspekten eher wenige ihrer Schiffe hochwertig zu 
erhalten anstatt einer Vielzahl in halbherziger Weise. Somit wird in der hier 
vorliegenden Arbeit eine bewußte Konzentration auf die Motorschiffe 
„Schwaben“ und „Baden“ erfolgen: Diese Schiffe sind einerseits in 
denkmalschützerischer Hinsicht relevant, bieten andererseits in Form einer 
weiteren, betriebswirtschaftlich sinnvollen Nutzung im aktiven Einsatz jedoch 
auch die Möglichkeit, der Öffentlichkeit eine bestimmte historische Epoche der 
Bodenseeschiffahrt anschaulich, da unmittelbar zu vermitteln.

Schwerpunkte dieser Arbeit sind in der Einordnung der beiden genannten Einheiten 
in einen schiffahrtsgeschichtlichen Kontext zu sehen, dem eine umfassende 
Dokumentation ihrer Planungs-, Bau- und frühen Betriebsphase folgt. Anhand der 
daraus gewonnenen Erkenntnisse können die technik- und verkehrsgeschichtliche 
Bedeutung sowie der historische und somit denkmalschützerische Stellenwert 
fundierter beurteilt und adäquater eingeordnet sowie entsprechende Punkte bezüglich 
des weiteren Umgangs zur Diskussion gestellt werden.5

In dieser Vorgehensweise besteht eine klare Übereinstimmung zu Hanus, der in 
seinem Standardwerk zum Umgang der Denkmalpflege mit historisch bedeutsamen 

5 Anm. d. Verf. 
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Schienfahrzeugen betont, daß das öffentliche Interesse an der Erhaltung eines 
historischen Objekts […] nicht erst bei einer genügenden […] Anzahl 
interessierter Rezipienten gegeben [ist], sondern bereits beim Nachweis des 
historischen Zeugnischarakters und der Bedeutsamkeit des Objekts. Sofern das 
Interesse an der Erhaltung eines Gegenstandes in jedem Glied der Gesellschaft 
potentiell geweckt werden kann, darf von einem Denkmal gesprochen werden. […] 
Ein öffentliches Interesse gilt als gegeben, sobald eine einzelne Person einen 
Gegenstand legitim als Denkmal interpretieren kann. […] Ein Objekt kann 
demnach grundsätzlich als Denkmal benannt werden, auch wenn die finanziellen, 
personellen und juristischen Rahmenbedingungen für dessen Pflege und Erhalt nicht 
gegeben sind.6

In diesem Zusammenhang ist ebenso die Faro-Konvention des Europarates zu 
erwähnen, die unter anderem besagt, dass die Wahrnehmungsinteressen aller 
Beteiligten und aller am Objekt Interessierten ernst zu nehmen sind – nicht nur 
die der Eigentümer oder Verfügungsberechtigten oder der Institutionen, die im 
öffentlichen Auftrag handeln und rechtlich zuständig sind. Unmittelbare 
rechtliche Verbindlichkeit für die Einschätzung der Befunde […] als Denkmal 
und für den Umgang mit demselben besitzt indessen natürlich das 
Denkmalschutzgesetz des Landes […]. [Dem zuständigen Landesamt für 
Denkmalpflege obliegt] die „systematische“ (d. h. wissenschaftliche) Erfassung 
der Denkmale, was die Bewertung und Deutung des Schutzgutes einschließt.7

Da meine Arbeit eine bewußte Abgrenzung bzw. Erweiterung von Untersuchungen 
des Denkmalschutzes darstellt, sollte es ihr möglich sein, die seit nunmehr einigen 
Jahren ergebnisoffen geführten Diskussionen um die Zukunft der Motorschiffe 
„Baden“ und „Schwaben“ entscheidend voranzubringen.8

Mein Dank gilt all den Personen, welche durch ihre Unterstützung einen Anteil an 
der Entstehung dieser Schrift haben. Zu nennen sind vor allem: 

• Mein Doktorvater am Karlsruher Institut für Technologie, Prof. Dr. Kurt 
Möser, sowie mein Zweitgutachter, Prof. Dr. Ingo Heidbrink. 

• Der Leiter der Abteilung „Forschung und Entwicklung“ bei Voith Turbo 
Schneider Propulsion in Heidenheim, Dr. Dirk Jürgens. 

• Der Geschäftsführer der Bodan-Gruppe, Robert Dittmann, sowie seine 
Mitarbeiterinnen, Constanze Hörler, Kerstin Schömer und Petra Ulrich. 

• Die Mitarbeiterinnen des Wirtschaftsarchivs Baden-Württemberg in Stutt-
gart-Hohenheim, Anne Hermann, Doris Jäkle und Silke Schöttle. 

• Die Mitarbeiter des Stadtarchivs Konstanz, Norbert Fromm, Michael Kuthe 
und Matthias Märkle. 

6 Hanus, Christian: Schienenfahrzeuge und Denkmalpflege. Stuttgart, 2007, Seite 14, 19 f. 
7 Mense, Uta K.,  Schmidt, Leo: Denkmallandschaft Peenemünde. Eine wissenschaftliche Bestands-
aufnahme  –  Conservation Management Plan. Berlin, 2013, Seite 106. 
8 Anm. d. Verf. 
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Hermann Schollian, Michael Siegwart und Christian Sigel. 

• Der BSB-Stationswart und Kenner der Geschichte der Bodenseeschiffahrt, 
Karl F. Fritz.  

• Die Mitarbeiterinnen der Öffentlichkeitsarbeit der BSB bzw. der Stadtwerke 
Konstanz, Silke Rockenstein und Teresa Wolf. 

• Der Betriebsleiter bei der schweizerischen Schiffahrtsgesellschaft Untersee 
und Rhein, Lukas Reimann.  

• Die Kapitäne der österreichischen Bodenseeschiffahrt Vorarlberg Lines, 
Hans Wüstner und Luis Wüstner.  

• Die Mitglieder des Vereins „Rettet die ‚Meersburg’ ex ‚Konstanz’! Verein 
zur Erhaltung der ersten Bodensee-Automobilfähre Baujahr 1928 e. V.“, 
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Michael Berg. 
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