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CHRISTIAN OSTERSEHLTE

Die TiTaNIC-Katastrophe als Wendepunkt
in der Rettungsbootfrage

Dem Andenken meines Vaters,

Dipl.-Bibl. Burkhart Ostersehlte (1921-2008),
der mir das maritime »sacre feu« vermittelte

und mir schon friih die TITANIC nahebrachte.

1. Das anhaltende Interesse an derTiTanIC

Eine franzosische Verdffentlichung hat sicherlich Recht mit der lapidaren Feststellung: Le RMS
TITANIC est certainement le navire plus connu au monde (aprés I’Arche de Noé).1 Die Wieder-
entdeckung des Wracks am 1. September 1985 durch den amerikanischen Ozeanographen
Robert Ballard, Ausstellungen in den 1990er Jahren sowie der letzte bedeutende Kinofilm iiber
das Ungliick (1997) haben um die Jahrtausendwende zu einem neuen TiTANIC-Boom gefiihrt,
der in zahlreichen Sachbiichern seridser wie zweifelhafter Art, Souvenirs in jeder erdenklichen
Vielfalt bis hin zu abstrusen Geschmacklosigkeiten seinen Niederschlag gefunden hat. Doch
auch vor dieser neuen »Welle« war die TiTANIC keineswegs in Vergessenheit geraten: Eine
bereits vorher reichhaltige Literatur, Kinofilme unterschiedlicher Qualitdt, die ewigen adrger-
lichen Geriichte um die Legende mit dem »Blauen Band«2, aber auch um die angeblich vor dem
Ungliick postulierte Unsinkbarkeit? haben den Seenotfall vom 14./15. April 1912 auf der Jung-
fernreise des kurz zuvor von der Werft Harland & Wolff in Belfast an die White Star Line in
Liverpool abgelieferten Transatlantikdampfers TiTANIC (mit 46 329 BRT das damals grofite
Schiff der Welt) von Anfang an zu einem schier unsterblichen Mythos werden lassen.4

Den insgesamt 854 Uberlebenden, die am nichsten Morgen vom herbeigeeilten Dampfer
CARPATHIA (13 603 BRT) der mit White Star konkurrierenden, ebenfalls in Liverpool ansissigen
Cunard Line gerettet wurden, standen insgesamt 1503° umgekommene Besatzungsmitglieder
und Passagiere gegentiber.® So galt die TiTANIC-Katastrophe noch nach zwei verheerenden Welt-
kriegen, die mit so verlustreichen Versenkungen wie jener der LUsITANIA (7. Mai 1915, 1198 Tote)
oder der WILHELM GUSTLOFF (30. Januar 1945, rund 6000-9000 Tote) aufwarteten, lange Zeit als
das schlimmste Schiffsungliick in Friedenszeiten. Erst am 20. Dezember 1987 kollidierte die bis
dahin einer breiten Offentlichkeit unbekannte philippinische Fihre DoNA Paz (2324 BRT) vor
der Insel Mindoro mit einem kleinen Kiistentanker und geriet in Brand. Die Folgen waren
schrecklich: 4386 Tote.” Denselben lang anhaltenden Widerhall wie die nunmehr in der Opfer-
zahl tiberfliigelte TitanIC hat dieses Ungliick aber nicht hinterlassen, wie iiberhaupt Fahr- und
Passagierschiffsungliicke in der »Dritten Welt«, denen es an Tragik und Menschenverlusten nicht
mangelt, unter einem seltsamen Defizit an Publizitit in der Medienlandschaft der Industriestaa-
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ten leiden und meist schnell wieder vergessen sind. In dhnlicher Weise sind der TiTaNIC zeitlich
nahe Katastrophen an Land - etwa im Bergbau® — zumindest weitgehend aus der offentlichen
Erinnerung verschwunden. Méglicherweise aber — sicher ist das noch keineswegs — hat die est-
nische Ostseefihre ESTONIA (gesunken am 28. September 1994, 838 Todesopfer)® Kurs auf eine
der TiTaNiC dhnliche Unsterblichkeit genommen, weshalb in einem serigsen Fachbuch zu lesen
ist: Der Untergang der ESTONIA — die TITANIC-Katastrophe der 90er Jahre?10

Andere, dhnlich tragische Schiffsungliicke mit teilweise vergleichbar hohen Verlusten wie die
TITANIC sind im Bewusstsein der breiten sowie der maritim-fachlichen Offentlichkeit beiseite
geschoben worden. So ist die Kollision des englischen Passagierschiffes EMPRESS OF IRELAND
(Canadian Pacific, 14 191 BRT, 1906) mit dem norwegischen Frachter STORSTAD am 29. Mai 1914
auf dem St. Lorenz-Strom (1024 Todesopfer) durch den nur kurz danach ausbrechenden Krieg
rasch in den Hintergrund getreten.1! Auch zwei Ungliicke in einer ferneren Vergangenheit, die
es an Opferzahl mit der TiTaNiC sehr wohl aufnehmen kinnen, sind von der Katastrophe von
1912 iiberdeckt worden. Die Kesselexplosion sowie der folgende Brand des Mississippi-
Raddampfers SULTANA am 27. April 1865 bei Memphis kostete annidhernd 1700 von etwa 2300
an Bord befindlichen Menschen das Leben.12 Mehr als ein halbes Jahrhundert frither strande-
ten in der Nacht vom 23. auf den 24. Dezember 1811 in einem heftigen Nordweststurm vor
Thorsminde an der jiitlindischen Westkiiste — am westlichen Ausgang des Limfjords — die bei-
den britischen Linienschiffe HMS DEereNCE und HMS ST. GEORGE: 1396 Besatzungsmitglieder
kamen um, nur 18 Uberlebende erreichten den rettenden Strand. Zwar erinnert am Ungliicks-
ort ein kleines Museum mit entsprechenden Fundstiicken an diese Katastrophe, die dennoch
weitgehend unbekannt geblieben ist.13

Ungeachtet dieser Vergleichsbeispiele stehen die Toten der TiTANIC stellvertretend fiir das
Millionenheer an Schiffbriichigen aus Jahrtausenden Schifffahrts- und Menschheitsgeschichte.
Deswegen ist das nicht erlahmende 6ffentliche Interesse an dieser Schiffskatastrophe legitim,
wenn es in eine sinnvolle Richtung gelenkt wird.1*

2. Forschungsergebnisse und ihre Relevanz

Es stellt sich nun die Frage, wie man sich bei der TiTanIc der vielschichtigen Problematik nihern
kann. Die Literatur hieriiber ist, was wenig iiberrascht, Legion.1> Das wichtigste Sujet, auf das
sich das 6ffentliche Interesse, dessen medialer Niederschlag, die inzwischen zahlreichen Filme
und nicht zuletzt die Aktivitit der diversen TITANIC-Vereine stiirzen, besteht zweifellos aus den
Einzelvorgingen in der Katastrophennacht des 14./15. April 1912, jener Night to Remember,
die Walter Lord in seinem erstmals 1958 erschienenen und so betitelten Buch minutios dar-
gestellt hat.16 Dieser Klassiker hat aber nach Ansicht der heutigen Forschung die Vorginge weit-
gehend aufgeklirt!’, wobei zu berticksichtigen ist, dass bereits die sofort nach dem Ungliick
eingesetzten amerikanischen und britischen Untersuchungskommissionen, auf die noch ein-
zugehen ist, Pionierarbeit geleistet haben. Trotz dieser, wie es scheint, erschopfenden Quellen-
lage ist bis heute die Diskussion iiber den Ungliickshergang!® nicht zur Ruhe gekommen. Der
Eindruck dringt sich auf, dass auf einem lingst umgepfliigten Acker immer wieder neue Fur-
chen gezogen werden. Manche lingst erledigte Diskussion flammt unnotigerweise wieder auf,
abstruse Verschworungstheorien machen die Runde und werden von unkritischen Medien auf-
gegriffen.” Anderes mutet als eine Banalititensammlung um ihrer selbst willen an, die im
Erkenntnisgewinn nicht weiterfiihrt.20

Nach der Entdeckung des Wracks, das vom US-Forschungsschiff KNORR aus 1985 in zwei
Teilen in 3800 Metern Tiefe inmitten eines ausgedehnten Triimmerfeldes (Position 41°43'57”
N 49°5649” W) aufgefunden und dokumentiert wurde, hat der derzeitige, dem Verfall preis-
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Abb. 1 Als die Timanic noch keine Schlagzeilen machte: Am 2. April 1912 verlédsst das werftneue Schiff Belfast
und wird von den Schleppdampfern HornBY, HERCULANEUM, HuskiSsON und HERALD der Liverpooler Reederei The
AlexandraTowing Co. Ltd., die wegen eines wenig leistungsfdhigen Belfaster Schleppwesens engagiert worden
war, hinausbugsiert. Dieses Foto wurde in Osterreich nach dem Ungliick als Postkarte publiziert. (Slg. d.Verf.)

Abb. 2 Diese zeitgendssische kolorierte Postkarte zeigt nicht die Titanic, sondern ihr Schwesterschiff Orympic.
Deren Promenadendeck war vorne offen und nicht — wie bei der Timanic — verglast. Die Karte in ihrer manipu-
lierten Zuordnung belegt den bereits unmittelbar nach dem Ungliick einsetzenden Titanic-Mythos. (Slg. d. Verf.)
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gegebene Zustand in seiner morbiden und schaurigen Faszination die Offentlichkeit bis heute
nicht mehr losgelassen.?! Ebenfalls weithin bekannt geworden sind die realistischen Gemalde
des amerikanischen Malers Ken Marschall (geb. 1951), der den Untergang des Schiffes sowie
das Wrack in einer Reihe von Arbeiten festgehalten hat.22 Nach der Entdeckung der TiTanic
drang eine Reihe weiterer Tauchexpeditionen dorthin vor, was schliefSlich die umstrittene,
heftig kritisierte Bergung und Ausstellung zahlreicher Artefakte nach sich zog.2> Epigonal
wirkt eine Reihe weiterer Untersuchungen und Dokumentationen historisch relevanter
Schiffswracks, nicht zuletzt durch Ballard selbst.24 Da es sich simtlich um Schiffe handelt, die
bereits durch schriftliche und bildliche Quellen hinreichend iiberliefert sind, greift hier streng
wissenschaftlich der Begriff der Schiffsarchidologie nicht, wie es bei vorgeschichtlichen, anti-
ken, mittelalterlichen und frithneuzeitlichen Funden der Fall ist. Vielmehr handelt es sich um
eine Wrackdokumentation, die nur aufgrund des besonderen offentlichen Interesses eine
Rechtfertigung findet. Als eine aus seiner Wrackerkundung herriihrende Fragestellung hat
Ballard spiter versucht, den Sinkvorgang bis zum Aufschlagen der beiden Schiffshalften auf
dem Meeresboden minutids nachzuvollziehen?® und dadurch in Fachkreisen und der breiten
Offentlichkeit eine bis heute anhaltende, mitunter esoterisch wirkende Diskussion ausgeldst.26
Hinsichtlich einer rein technischen Interpretation mogen diese Uberlegungen ihren Sinn
haben, fiir eine ethisch tiefer gehende Beurteilung der letzten Schreckensminuten der Opfer
erscheinen sie belanglos.?”

Die wissenschaftliche maritim-historische Forschung kann sich mit diesen publikumswirk-
samen, aber letztlich unergiebigen Fragestellungen nicht zufrieden geben, sondern muss nach
Hintergriinden suchen, die bei der TITANIC eine wichtige, oft aber vernachlissigte Rolle spielen.
Recht gut ausgeleuchtet ist der wirtschaftsgeschichtliche Kontext. Die Bauwerft Harland &
Wolff (gegr. 1853) sowie die Reederei White Star (gegr. 1869) sind, trotz mancher Verluste von
Originalquellen, recht erschipfend dargestellt worden, zumal das Verhiltnis zwischen beiden
Unternehmen weit tiber die iibliche Beziehung Werft — Auftraggeber hinausging und von einer
Symbiose in den Interessen und Besitzverhiltnissen gepriagt war.28 Auch die allgemeine Trans-
atlantikschifffahrt, vor deren ékonomischen Sachzwingen sich das alles abspielte, ist inzwischen
intensiv behandelt worden.2?

Neben der Ungliicksfahrt finden bis heute kulturgeschichtliche, um nicht zu sagen kultur-
pessimistische Betrachtungen rund um die TiTaNIC-Katastrophe breiten medialen Niederschlag.
Das Ungliick wird als Vorbote des nahenden Ersten Weltkriegs oder Symbol einer sich an-
bahnenden Sinnkrise der technisch-industriellen Gesellschaft gedeutet, obwohl beide Phinome-
ne sich an unzihligen anderen Erscheinungen festmachen liefSen. Der ernsthafte Kern dieser Er-
orterung besteht aber in der unbestreitbaren Tatsache, dass die TiTANIC ihre eigene, hoch
komplexe sowie vielfiltig gestreute Rezeptions- und Kulturgeschichte hervorgebracht hat.30
Den Ausgangspunkt hierfiir bildeten die von Anfang an monumentale 6ffentliche Erregung und
Anteilnahme sowie das damit verbundene internationale Medienecho.?!

Im engeren Sinne interessiert jene historische Fragestellung, die der zeitgendssischen®? und
spateren Rezeption des Ungliicks nachgeht und damit das Phinomen des geradezu »flichen-
deckenden« TitaNIC-Mythos genauer bestimmen und nachweisen kann. Hierzu hat das sub-
stantielle TiTanic-Handbuch von Hess und Hessel 1999 einen Weg gewiesen: In der Vielfalt der
Auflerungen ist erkennbar, welchen enormen Einflufl das Ungliick vom April 1912 auf die Kul-
turgeschichte gehabt hat. Hier besteht echter Forschungsbedarf, da sich aus der Klirung des
Einflusses auf die Kulturgeschichte vielleicht auch das ungebrochene Interesse an der TITANIC
und die Aufmerksamkeit einer extrem breiten Schicht von Rezipienten erkliren liefle.33

Es hat sich als sinnvoll herausgestellt, ausgewihlte Orte mit einem engeren Bezug zum Schiff
niher zu erforschen. So hat eine Untersuchung des Basishafens der TiTaNIC, des siidenglischen
Southampton, verbunden mit vorausgegangener volkskundlicher Sammeltitigkeit, vielfaltige
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und aufschlussreiche Ergebnisse geliefert.3* Ebenso ist die Beziehung des Bauortes Belfast zum
Schiff, zur Werft und zum Ungliick in einer ansprechenden kulturhistorischen Studie ausge-
leuchtet worden.35

Genauso sinnvoll erscheint eine kultur- und sozialgeschichtliche Riickkoppelung mit Her-
kunftsgebieten einzelner Fahrgastgruppen, nicht zuletzt aus der III. Klasse (dem friiheren Zwi-
schendeck), bei der es sich vor allem um Auswanderer handelte. Schweden6, Kroatien®” und
Bulgarien® haben bereits entsprechende Aufmerksamkeit gefunden, wodurch aufschlussreiche
kultur- und sozialgeschichtliche Miniaturen erarbeitet wurden.

Sinnvoll erscheinen ferner Untersuchungen iiber die Resonanz in wichtigen konkurrierenden
Hafenplitzen. Uber Bremen ist (mit Seitenblicken nach Hamburg, Deutschland allgemein und
Osterreich-Ungarn) bereits geforscht worden.3 Liverpool, Rotterdam und Le Havre sowie eine
griindlichere Untersuchung tiber Hamburg stellen weitere Desiderate dar.

Schlielich bilden Sicherheitsfragen im Umkreis der TiTaNIC ein gewichtiges schifffahrts-,
technik- und sozialgeschichtliches Forschungsthema. Hiertiber ist bereits zu einigen wichtigen
Aspekten gearbeitet worden. So ist das Funkwesen, das seit der Jahrhundertwende die Kommu-
nikation in der Seeschifffahrt revolutioniert hatte, nach dem Ungliick einer griindlichen Verbes-
serung unterzogen worden, die sich in einer Fachkonferenz in London (Juli 1912) und einem
internationalen Vertrag (1. Juli 1913) niederschlug. Vor allem die Qualifikation fiir Bordfunker,
veriinderte Dienstzeiten der Bordfunkstellen und Seenotfrequenzen wurden neu geregelt, wo-
riiber die Literatur ausfiihrlich berichtet.%0

Dasselbe gilt fiir die von den wichtigsten Seefahrtsnationen gemeinsam finanzierte Eis-
patrouille auf dem Nordatlantik, welche die Bewegungen der Eisberge iiberwachen und vor
ihnen warnen soll. Diese Aufgabe wurde durch den 1790 gegriindeten amerikanischen Zoll-
kutterdienst (US Revenue Cutter Service/USRCS, seit 1915 US Coast Guard/USCG) iibernom-
men, der die Uberwachung mit Schiffen im Frithjahr 1913 aufnahm. Mit Unterbrechung durch
die beiden Weltkriege fiihrt die USCG mit Schiffen und seit 1946 aus der Luft bis heute diese
Aufgabe mit Erfolg durch.#!

3. Zu wenig Rettungsboote: Zur Entstehung eines Problems

Rettungsboote betrachtete man bis zur TiTaNIC-Katastrophe nicht als ultima ratio, um im See-
notfall allen Menschen an Bord auf einen Schlag Zuflucht zu bieten, sondern eher als ein Mit-
tel zum Ubersetzen der Schiffbriichigen zwischen dem Havaristen und einem herbeieilten
Schiff. Die Ursachen fiir dieses Erkenntnisdefizit aus heutiger Sicht sind in weit zuriickliegen-
der Zeit zu suchen. Aufgrund des damaligen, mit heutigen Verhiltnissen verglichen nur rudi-
mentiren Stands der Technik und der Navigation war selbstverstiindlich auch die hansische
Schifffahrt im Mittelalter von Schiffbriichen betroffen. Wegen der meist kiistennahen Fahrt-
routen scheinen vor allem Strandungen hiufig gewesen zu sein.> Der Bremer Koggefund von
1380 hat, allein wegen seines unfertigen Ausriistungsstands, zwar kein dazugehoriges Boot zu
bieten®3, dass aber Koggen eines mitgefiihrt haben, ist zumindest auf dem Siegel von Sandwich
(England) aus dem 13. Jahrhundert nachgewiesen.# Die Besatzungsstirke einer Kogge wird auf
zehn bis zwanzig Mann geschitzt.%> So ist vorstellbar, dass im Notfall deren Besatzung zumin-
dest theoretisch eine Chance besaf}, sich mit dem sonst als Zubringer eingesetzten Beiboot in
Sicherheit zu bringen. Diese Verhiltnisse dnderten sich im weiteren Verlauf der vorindustriel-
len Segelschifffahrt nicht entscheidend. Die mit einem an Bord befindlichen Boot ad hoc impro-
visierte Rettung blieb fiir Jahrhunderte vorherrschend.

Die kiinstlerische Uberlieferung stiitzt diesen Befund. Darstellungen von Schiffbriichen sind
seit der Antike, durchgingig seit dem Mittelalter tiberliefert, bis in die Frithe Neuzeit meist im
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Zusammenhang mit Votivdarstellungen oder &hnlicher Metaphorik. Der Schiffbruch als hin-
genommenes Schicksal zieht sich als Motiv durch die Kunst des Mittelalters und der Frithen
Neuzeit.*6 Nach der Darstellung von Beibooten, dazu noch als Rettungsmittel, sucht man jedoch
weithin vergeblich.# Erst die Kunst des 17. Jahrhunderts scheint mit entsprechender Themati-
sierung begonnen zu haben.#8 Allerdings liegen aus dieser quellenreicheren Zeit auch Informa-
tionen anderer Art vor.

Modelle in Schifffahrtsmuseen sowie Gemalde und Stiche geben, vor allem seit dem 17. Jahr-
hundert, eindeutig dariiber Auskunft, dass ein friihneuzeitliches Segelschiff - allein aus Platz-
mangel - nur tiber wenige Beiboote verfiigte, die zumeist auf dem Deck gelagert waren und vor
allem Verbindungszwecken dienten. Diese Boote konnten nur so grofl sein, dass sie mit Blocken
und Taljen (Flaschenziigen), die mit der Takelage verbunden waren, angehievt und zu Wasser
gelassen werden konnten. Ein Werk tiber historischen Schiffsmodellbau prizisiert: Im Anfang
des 17. Jahrhunderts fiihrte man an Bord nur ein oder zwei Boote mit, wihrend ein grofieres
geschleppt wurde. Dieser Brauch, ein Boot zu schleppen, das zu groff war, um an Bord mit-
gefiihrt zu werden, bestand wohl bis zur Mitte des Jahrhunderts. Spiter fiihrte man die Boote
ineinandergestellt auf der Kuhlgrating oder iiber dem Grofiluk mit. Sie dienten hauptsdchlich
zum Lastentransport und Hafenverkehr. Im Verhdltnis zur Mannschaft war die Zahl der Boote
sehr gering. Selbst Dreidecker mit iiber 600 Mann Besatzung besaflen nur 3 Boote.#?

Da sich die damaligen Kriegsmarinen in ihrem Organisationsgrad stetig weiterentwickelten
und zu strengerer Normierung ihrer Ausriistung gelangten, ging man dort allmahlich zu einer
Standardisierung dieser Boote iiber. Der renommierte schwedische Schiffbaumeister Fredrik
Henrik af Chapman (1721-1808) weist in seinem Standardwerk »Architectura Navalis Merca-
toria« (1768) iiber den damaligen Schiffbau elf exemplarische Typen von Booten unterschied-
licher Lénge aus, fiir die sich die Bezeichnungen GrofSboot, Barkasse, Schiffsboot, Schlup und
Jolle einbiirgerten und die in der Folgezeit international weiter verwendet wurden.>

Von einer konsequenten Bereitstellung von Rettungsmitteln kann fiir diese historische Phase
jedoch ebenfalls keine Rede sein, ebenso wenig von einer wie auch immer gearteten Ausbildung
oder Vorbereitung fiir den Ernstfall. Im Gegenteil: Exemplarische Berichte iiber frithneuzeit-
liche Schiffbriiche sind zwar nicht iippig, aber in ausreichender Zahl iiberliefert. Sie lassen die
Schlussfolgerung zu, dass man nach wie vor im Notfall mit Improvisation und dem fatalisti-
schen Prinzip »Rette sich, wer kann« vorliebnahm. So brach an Bord des niederlandischen Ost-
indienfahrers NEu-HOORN im November 1619 in der Sundastrafle ein Feuer aus, das schlieflich
die Pulverkammer erreichte, damit zu einer Explosion und zum Untergang des Schiffes fiihrte.
Das Groflboot hatte man ohnehin im Schlepptau gefiihrt, eine auf Deck gelagerte Schaluppe
wurde wihrend der verzweifelten Loscharbeiten ausgesetzt. Immerhin schafften es noch
72 Mann der etwa 200-kopfigen Besatzung, die beiden Boote zu erreichen. Sie gelangten nach
13 Tagen Irrfahrt bei schwindenden Brotvorriten zur Insel Sumatra.5!

Diese Praxis der Verwendung von Rettungsmitteln entwickelte sich, im Gegensatz zu ande-
ren Techniken wie Schiffbau, Takelage und Bewaffnung, nicht erkennbar fort, ungeachtet geis-
tesgeschichtlicher Vorgiinge, wie etwa der Aufklirung, die schliefllich Ende des 18. Jahrhunderts
zur Entstehung organisierter Seenotrettungsdienste fiihrte. Aufschlussreich ist der Bericht
eines schwibischen Reisenden, der im Juli 1754 nach Amerika auswandern wollte und an Bord
eines niederldndischen Schiffes von Hellevoetssluis bei Rotterdam aus in See gestochen, dann
aber vor Flandern gestrandet war: Der Capitin machte also Anstalt, dafS die zwey Nachen, wel-
che auf dem Schiff waren, in dafl Wafer gesezt wurden, da alsdann von denen 400 Seelen, wel-
che auf dem Schiff waren, nicht mehr als 75 auf denen beeden Nachen gerddet haben |...], die
iibrigen 325 Seelen seyndt mit dem Schiff vor unflern Augen, als wir eine viertel Stunde davon
gewefen, ertruncken. [...] Wir 75 wusten also alle Augenblick auch nicht, welche wilden Wel-
len, da uns allesamt trohten, uns verschlungen werden. In dem kleinen Nachen waren 14 und
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Abb. 3 Wahrend des Untergangs des niederlandischen Ostindienfahrers Neu-HooRN vor Sumatra im November
1619 konnten sich 72 Uberlebende in zwei Beiboote retten. (Aus: Willem Ysbrantz Bontekoe van Hoorn: Die
gefahrvolle Reise des Kapitan Bontekoe und andere Logbiicher und Schiffsjournale holldndischer Seefahrer des
17. Jahrhunderts. Nachdruck Tiibingen, Basel 1972, S. 62)

in dem groflen 61 Seeleute, keines von allen hatte Hoffnung, der Gefahr zu entkommen, und
jede Wellen sahen wir vor unflere Begribnus an.>2 Doch die Schiffbriichigen hatten Gliick im
Ungliick, denn ein niederlidndischer Westindienfahrer stand in der Nihe und nahm sie alsbald
auf.

Das verheerende Ungliick der beiden englischen Linienschiffe ST. GEORGE und DEFENCE von
1811 ist ebenfalls unter diesem Gesichtspunkt zu betrachten, denn auch in diesem Fall hitte die
vorhandene Bootskapazitit nie ausgereicht. Die wenigen Uberlebenden haben sich wohl an
Treibgut geklammert und so den rettenden Strand erreicht.”

Die hier behandelte Problematik hat weit iiber die Schifffahrt hinaus in die allgemeine Kultur-
und Kunstgeschichte ausgestrahlt. Mitte Juni 1816 stach von Rochefort aus die franzdsische
Fregatte LA MEDUSE in See. An der afrikanischen Kiiste, stidlich Cap Blanco (heute Senegal),
strandete das Schiff am 2. Juli. Fiir die rund 400 Personen an Bord reichten die vorhandenen
Boote bei weitem nicht aus. Deswegen wurde eilends ein Flof3 angefertigt, das etwa 150 Perso-
nen aufnahm und zunéchst von den Booten in Schlepp genommen wurde. Doch bald wurde die
Verbindung gekappt und das Flofl seinem Schicksal iiberlassen. Immerhin schafften es die
Boote, franzosische Besitzungen in Senegambien (heute Senegal und Gambia) zu erreichen. Von
dort wurde ein Kriegsschiff in Marsch gesetzt, das mit viel Gliick das Flofs am 17. Juli fand. Nur
rund ein Zehntel der urspriinglichen Besatzung hatte diese schreckliche Fahrt tiberlebt, auf der
es, neben den allgemeinen schlimmen Entbehrungen, zu schweren Kampfen der Schiffbriichi-
gen untereinander und zu Kannibalismus gekommen war. Im August 1816 gelang es einer wei-
teren Suchexpedition, das Wrack ausfindig zu machen und die dort verbliebenen restlichen drei
Mann — von urspriinglich 17 — zu retten. Um das Maf3 an Tragik voll zu machen: Auf dem Wrack



70

Abb. 4 Das von den Uberleben-
den improvisiert zusammen-
gebaute FloB der LA MEpuse
(1816). (Aus: Alexander Correard,
J.B. Henry Savigny: Narrative of a
Voyage to Senegal in 1816.
Undertaken by Order of the
French Government, Comprising
an Account of the Shipwreck of
the Mepusa, the Suffering of the
Crew, and the Various Occurrences
on Board the Raft, in the Desert
of Zaara, at St. Louis, and at the
Camp of Daccard, to which are
Subjoined Observations Respect-
ing the Agriculture of the Western
Coast of Africa, from Cape Blanco
to the Mouth of the Gambia.
Nachdruck London 1968, gegen-
{iber S. 1)

selbst wurden von den Rettern noch geniigend Lebensmittelvorrite entdeckt, die von den
Schiffbriichigen nicht gefunden worden waren.>*

Ein weiteres Fallbeispiel, das sich ein halbes Jahrhundert spéter zutrug, unterstreicht, dass ein
grundsitzlicher Mentalitiits- und Paradigmenwechsel nach wie vor auf sich warten liefS. Am Abend
des 5. Mirz 1866 strandete die bremische Bark LIBELLE (erbaut 1864) auf der Reise von Honolulu
nach Hongkong auf einem Riff vor Wake Island im Pazifik. Den 31 an Bord befindlichen Personen
(12 Mann Besatzung sowie 19 Passagiere, darunter zwei Frauen und drei Kinder) gelang es, das
rettende Ufer zu erreichen. Wegen schwindender Vorrite beschlossen sie, die Insel wieder zu ver-
lassen.55 Neben einer kleinen Gig hatte man kurz zuvor in San Francisco, wo Sturmschéden aus-
gebessert worden waren, zwei neue Rettungsboote unter Zeitdruck erworben. Es handelte sich um
[...] halbe Rohbauten, an denen »Alles und Jedes« herzurichten war, die Boote waren nicht einmal
kalfatert36, wie spiter der Obersteuermann des Schiffes in einem Bericht festhielt. Weiter berich-
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Abb. 5 Bootsaufstellung auf der eisernen Hamburger Bark Aurora (1883, 1076 BRT). Modell im Deutschen
Schiffahrtsmuseum. (Foto: Egbert Laska, DSM)

tete er: Sie mufiten kalfatert und der Bord erhoht werden. Wir mufiten Reemen und Masten,
Raaen und Segel, kurz alles anfertigen, und das nahm alles bedeutende Zeit in Anspruch.5 Am
27. Mirz 1866 verlielen die beiden Boote Wake Island. Wahrend das kleinere Fahrzeug mit dem
Kapitin, fiinf Mann Besatzung und drei Passagieren verschollen blieb, schaffte es der Obersteuer-
mann mit dem Groflboot (Linge 6,7 m, Breite 2,1 m), das 22 Personen an Bord hatte, nach 13 Tagen
und rund 1300 Seemeilen die damals spanischen Marianen-Inseln zu erreichen.>

Dieser Seenotfall lisst den Schluss zu, dass aufgrund der zahlenmifig begrenzten Besatzung
und mit nur wenigen Passagieren an Bord eines Handelssegelschiffes zumindest im 19. Jahr-
hundert geniigend Bootsplitze fiir alle vorhanden waren. Mehrere Segelschiffsmodelle im
Deutschen Schiffahrtsmuseum stiitzen diese Vermutung: Die holzerne Bark PupeL (1857, 485
BRT, Linge zwischen den Loten 39,55 m) aus Hamburg fiihrte zwei auf dem vorderen Decks-
haus gelagerte Rettungsboote, ebenso das ebenfalls aus Holz erbaute, etwas grofere Vollschiff
IDA ZIEGLER (1854, 955 BRT, Lénge tiber Alles 59,32 m), das zusitzlich noch zwei weitere Boote
weiter achtern in Davits hingen hatte. Die eiserne Bark AURORA (1883, 1076 BRT, Lange zwi-
schen den Loten 60,96 m) besaf ebenfalls vier Boote, die jeweils paarweise auf dem vorderen
Deckshaus und auf einer Halterung iiber dem Hauptdeck untergebracht waren. Bei Auswande-
rerschiffen®, aber auch bei Kriegsschiffent® mit ihrer oft mehrhundertkdpfigen Besatzung sah
das natiirlich anders aus.

4.Vor dem TimaNIc-Ungliick: Die Rettungshootfrage im Dampfschiffzeitalter

In der frithen Dampfschifffahrt herrschten zunichst dhnliche Verhiltnisse vor. Die Modell-
sammlung des Science Museum in London zeigt etliche Dampfschiffe, die tiber die technikge-
schichtliche Entwicklung im 19. Jahrhundert Zeugnis ablegen, bei der England zunichst fiih-
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rend war. Demnach war bei den frithen Dampfern die Zahl der Rettungsboote begrenzt. So besa-
f3en die beiden Raddampfer WiLLiAM FAWCETT (1829, 12 Passagiere) und Sirius (1837, 40 Passa-
giere), die fiir die europaische Fahrt gebaut waren (wenngleich die Sir1us 1838 aufSerplanmifig
den Atlantik tiberquerte), jeweils nur zwei Boote.

Auch bei den friihen Transatlantikdampfern énderte sich das zunichst nicht grundlegend. Die
BRITANNIA von Cunard (1840, 115 Passagiere) fiihrte vier Boote mit, ebenso wie die vom nam-
haften Schiffbauingenieur Isambard Kingdom Brunel erbaute eiserne GREAT BRITAIN (1845, 60
Passagiere). Ein weiteres von Brunel entworfenes Schiff, die fiir ihre Zeit mit iiber 10 000 BRT
monstrose GREAT EASTERN (1858), besafs immerhin 16 Boote, doch war dies nur ein Tropfen auf
den heifSen Stein fiir die 4000 Fahrgéste, die das Schiff maximal mitnehmen konnte. Vier Jahre
danach (1862) erhielt der wesentlich kleinere Cunard-Liner ScoTIA (einer der letzten seegehen-
den Raddampfer, 300 Passagiere) acht Boote. Alle diese Boote, die wohl primér fiir die Rettung
vorgesehen waren, wurden durch relativ einfache Davits, die vermutlich nur drehbar waren,
bewegt6l: Der Vorteil, daff die Boote in der Staustellung nicht iiber die Bordwand herausragten,
wurde mit einem umstandlichen und zeitraubenden Verfahren beim Aussetzen erkauft. Die
Boote mussten, um freihingend auszuschwingen, zunichst angehoben werden. Bei den oft ton-
nenschweren Booten war dies, insbesondere wenn im Seenotfall Motoren und Winden nicht
mehr zur Verfiigung standen, nicht maglich.62

Doch die Dampfschifffahrt revolutionierte nicht nur die Technik, sondern auch die Menta-
litdten und Denkweisen in der Seeschifffahrt. Wihrend das Segelschiff auf vorindustriellen
Methoden basierte, bahnten die Dampfer dem industriell organisierten Eisenschiffbau den Weg.
Ahnlich rationell waren die Dampfschiffsreedereien strukturiert, die hiufig als Aktiengesell-
schaften mit entsprechend durchorganisiertem Land- und Biirobetrieb der Dynamik des Wirt-
schaftslebens in der zweiten Hailfte des 19. Jahrhunderts wesentlich besser entsprachen als die
althergebrachten Kaufmannsreedereien. Das Sicherheitsdenken erhielt ebenfalls neue Im-
pulse.63 Fiir eine gewisse Systematik spricht die Nummerierung der Rettungsboote, wie sie in
den 1880er Jahren offenbar iiblich geworden war.

Der Schwerpunkt dieser Darstellung liegt zwar auf der zivilen Schifffahrt, doch soll hier ein
Seitenblick auf die Kriegsmarinen der damaligen Zeit geworfen werden, unterlagen sie doch
demselben tief greifenden technischen Wandel vom Segel- zum Dampfschiff. Zur Stationierung
von Booten an Bord von Kriegsschiffen hief8 es 1878 in der dritten Auflage des von Admiral
Rudolf Brommy (1804-1860) 1847 begriindeten und vom k.u.k. Fregattenkapitéin Heinrich von
Littrow weitergefiihrten Lexikons »Die Marine«: Ein jedes Schiff hat eine seiner Grosse und der
Zahl der Mannschaft entsprechende Anzahl Boote, welche, obgleich vorziiglich zum Rudern
eingerichtet, doch auch mit Segeln versehen sind und dazu dienen, die dussere Verbindung mit
dem Schiffe zu unterhalten, Gegenstinde mittels derselben einzunehmen oder auszuschiffen,
die Mannschaft darin zu transportiren und im Falle der Noth diese darin zu retten. Die Boote
werden gewdhnlich aus Holz, Rettungsboote hiufig aus Eisen* hergestellt.6> Hier standen also
die alltiglichen Verbindungsaufgaben der Boote im Vordergrund, es folgte eine genauere
Beschreibung der Konstruktion und Beseglung der Beiboote.66

Das vier Jahre spiter in vierter Auflage von Konteradmiral a.D. Reinhold (von) Werner
(1825-1909) publizierte »Buch von der Deutschen Flotte« driickte die Notwendigkeiten ahnlich,
aber etwas zielgerichteter aus: Da Schiffe wegen ihres Tiefganges selten so nahe ans Ufer gelegt
werden konnen, um eine direkte Verbindung mit demselben zu gestatten, so bediirfen sie zu die-
sem Zwecke der Kommunikationsmittel in Gestalt von Booten. Die Zahl und Grifle derselben
richtet sich nach der Zahl der Besatzung. Fiir den Fall, daff dem Schiffe ein Ungliick passiert,
miissen die Boote im stande sein, die gesamte Besatzung, ohne Uberladung aufzunehmen.6’

Die bereits bei Chapman belegte Standardisierung der Marineboote war im 19. Jahrhundert
aus organisationsimmanenten Griinden weitergefiihrt worden$® und fand in diesem Werk eben-
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falls ihre Wiirdigung.®® Der von Werner formulierte Anspruch, dass ein Kriegsschiff fiir jeden
Mann an Bord einen Platz in einem Boot vorzuhalten habe, klingt angesichts der Mannschafts-
stirken bei der Marine bemerkenswert ambitioniert, wenn nicht die Funktion der Boote als
Ubersetzmittel gemeint gewesen war. Wie auch immer: Die Anzahl der Boote auf den damali-
gen Kriegsschiffen im Verhiltnis zur Besatzungsstirke’® sowie spektakulire Schiffsungliicke
aus dem Bereich der Kriegsmarinen’! wiren eine Spezialuntersuchung wert.

Drei Seenotfille aus der Handelsschifffahrt dieser Zeit sollen exemplarisch den damaligen
Stand der Rettungsbootsfrage illustrieren: Am 19. Januar 1883 wurde der Transatlantikdampfer
CimBRIA der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft (Hapag) vor Borkum
im Nebel durch den englischen Dampfer SuLTAN gerammt und sank, wobei 437 Menschen ums
Leben kamen. Von den acht vorhandenen, aus Eisenblech gefertigten und mit Luftkdsten sowie
einem Korkfender ausgertisteten Booten (Lange zwischen 24 und 30 Fuf$) konnten die mit Frau-
en und Kindern vollbesetzten Backbordboote wegen der Schlagseite des Schiffes nicht zu Was-
ser gelassen werden, bevor das Schiff unterging. Die vier Steuerbordboote konnten zwar abge-
fiert werden, wobei jedoch zwei von ihnen kenterten. Der Zweite Steuermann schlug aulerdem
Deckbinke los, um wenigstens fiir Treibgut zu sorgen, woran sich die Schiffbriichigen klam-
mern konnten. Schliellich wurde ein Boot (Nr. 7 mit 29 oder 30 Insassen), kurz danach ein
zweites (Nr. 1, neun Insassen) von einer britischen Bark gefunden. 17 Schiffbriichige konnten
von der aus dem Wasser ragenden Takelage der CimBRIA durch eine weitere britische Bark abge-
borgen werden.”2

Das Seeamt in Hamburg fasste in seinem Urteil vom 17. Dezember 1883 die Problematik des
Bootsraums mit weitsichtigen, ja prophetischen Worten zusammen: Boote von der Griofle, wie
sie die CIMBRIA fiihrte, erfordern zur wirksamen Bedienung im Seegang vier Rudergdste und

Abb. 6 Der am 19. Januar 1883 durch Kollision vor Borkum gesunkene Transatlantikdampfer CivBrIA (1867,
3025 BRT) der Hapag. Die Bootsaufstellung (je vier Rettungsboote an Steuer- und Backbord) ist sehr gut zu
erkennen. Holzstich nach einer Originalzeichnung von A. Scherze, 1867. (Archiv DSM)
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einen Steuermann. Diese Besatzung stand [...] im Bestande der Deckmannschaft der CIMBRIA
nicht zur Verfiigung. Auch die Zahl der Boote der CIMBRIA reichte zur Aufnahme von 492 Per-
sonen bei weitem nicht aus. Das Boot No. 7 war, wie die Erfahrung gezeigt hat, mit dreiflig Kop-
fen derartig belastet, daff nach den Zeugenaussagen es unmaglich war, weitere Schiffbriichige
aufzunehmen. Rechnet man nun auch fiir die iibrigen Boote, von welchen sechs etwas grofier
waren, als das Boot No. 7, eine entsprechend grifiere Quote von Personen, so kommt man
immerhin nach Ansicht des Seeamts nie hoher, als auf die Zahl von ungefihr 360 bis 380. Fiir
mehr als hundert Personen war demnach kein Bootsraum im Falle der Noth disponibel. Diese
Berechnung aber ist noch viel zu hoch gegriffen, wenn man die Eventualitit des Vollschlagens
des einen oder anderen der Boote durch die See in Ansatz bringt. Denn da nur der kleinere Theil
der Insassen auf den Duchten und Luftkasten der Boote Raum fand, so liefen die iibrigen auf
dem Boden liegenden Personen die Gefahr des Ertrinkens, eine Gefahr, welcher im Boot No. 1
thatsdchlich vier Personen erlagen. Es ist dem Seeamt nicht bekannt, dass auf irgend einem der
deutschen transatlantischen Passagierdampfer ein geniigender Bootsraum mit der entspre-
chenden Besatzung unter allen Umstinden vorhanden ist, um fiir alle an Bord befindlichen
Personen als Rettungsmittel in der Noth zu dienen.

Das Seeamt nimmt aber bei dieser Gelegenheit Anlaf}, im Interesse der Humanitdt auf diese
bedauerliche Thatsache hinzuweisen, und spricht seine Meinung dahin aus, daff, wenn eine ent-
sprechende Vermehrung der Boote und Deckmannschaft unthunlich sein sollte, auf andere
Auskunftsmittel, zum Beispiel auf die Ausriistung mit Rettungsflossen etc. Bedacht zu nehmen,
im hohen Grade wiinschenswerth ist.73

Direkte Folgen hatten diese Empfehlungen nicht, denn das Hamburger Seeamt war mit die-
sen wegweisenden Gedankengingen seiner Zeit um rund drei Jahrzehnte voraus.

Eine Kollision, in die ein britischer Transatlantikliner drei Jahre spiter verwickelt war, verlief
glimpflicher. Die OREGON der Cunard-Line wurde am 14. Mérz 1886 vor Fire Island bei New
York von dem amerikanischen Schoner HENRY MORSE gerammt, der mit allen Besatzungsmit-
gliedern sank. Der Dampfer war an einer Stelle getroffen worden, wo ein Schott zwei Kessel-
riume trennte, doch die Zwischentiiren liefen sich nicht schliefen, weil sich dort ungliicklicher-
weise Kohlenstaub abgelagert hatte.”* Vom Zusammenstofs morgens gegen 4.30 Uhr bis zum
Untergang des Schiffes nach 12 Uhr mittags blieb geniigend Zeit, das Schiff zu rdumen. Alle 641
Passagiere, die 255 Mann Besatzung und ein grofler Teil der rund 600 Postsicke konnten in
Sicherheit gebracht werden. Zunichst wurden die Schiffbriichigen von einem Lotsen-, einem
Handelsschoner und spiter noch vom herbeigeeilten Schnelldampfer FuLba des Norddeutschen
Lloyd (NDL) aufgenommen.”>

Dieser Seenotfall wies zwei Merkmale auf, welche in der spiteren Sicherheitsdiskussion eine
tragende Rolle spielten: Zum einen die Reduktion des Rettungsbootes als Ubersetzmittel und
nicht als letzte Zuflucht fiir die schiffbriichigen Personen, zum anderen die Bedeutung eines
ausreichenden Schottensystems, um einen Wassereinbruch maglichst einzugrenzen und damit
ein angeschlagenes Schiff schwimmfihig zu halten. Der letzte Aspekt scheint die publizistische
Nachbereitung dieses Falles dominiert zu haben, auch in Deutschland. Die seit 1867 erscheinen-
de Schifffahrtszeitschrift »Hansa« schrieb Anfang April 1886: Soviel glauben wir aber ganz
bestimmt voraussetzen zu diirfen, dass, wire die OREGON, so wie es in Hansa No. 5 desselben
Jahres 1883, gelegentlich des Unterganges der CIMBRIA vorgeschlagen wurde, mit lings dem
Bordrande gepanzerten Decks versehen worden, dieser Zusammenstoss mit einem Segelscho-
ner jedenfalls nicht zu tragisch geendet hatte.76

Ein der CimBRriA-Kollision in seinem Ablauf sehr dhnliches Ungliick traf schliefSlich die bremi-
sche Konkurrenz. Am 30. Januar 1895 wurde in der Nordsee der Lloyddampfer ELBE, ein Schwes-



Abb. 7 Rettungsboote in ihrer Funktion als Ubersetzmittel: Am Morgen des 14. Marz 1886 werden bei

Fire Island vor New York die Schiffbriichigen des sinkenden britischen Transatlantikdampfers OREGON (1883,
7375 BRT) zunéchst an Bord des Lotsenschoners PHANTOM gebracht. Ein interessantes Detail ist das Lecksegel
unterhalb der Briicke der Orecon. Olgemalde des aus Danemark stammenden amerikanischen Marinemalers
Antonio Nicolo Gaspario Jacobsen (1850—1922). (Peabody Essex Museum, Salem/Massachusetts)

Abb. 8 Bootsaufstellung auf dem am 30. Januar 1895 in der Nordsee durch Kollision verloren gegangenen
Lloyd-Schnelldampfer ELBE (1881, 4510 BRT). Das Modell im Deutschen Schiffahrtsmuseum zeigt das Schiff
nach einem Umbau in seiner letzten Ausfiihrung vor dem Untergang. (Foto: Egbert Laska, DSM)
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terschiff der FULDA des NDL, durch den englischen Dampfer CRATHIE gerammt und sank mit
332 Personen. Das Schiff besafl zehn hélzerne Rettungsboote mit Luftkésten und Fendern, fer-
ner zwei Rettungsflole. Von den Booten konnte die Halfte (auf der Steuerbordseite, Nr. 2, 4, 6,
8, 10) vermutlich wegen der Backbordschlagseite des Schiffes nicht zu Wasser gelassen werden.
Als die ELBE auf Tiefe ging, waren zwei Boote gekentert (Nr. 5, 7) und fiinf (Nr. 1, 3, 4, 6, 8) klar
zum Ausschwingen; nur eines (Nr. 3) mit 20 Insassen entrann dem Inferno und wurde einige
Stunden spiter von einem britischen Fischdampfer aufgenommen.

Als Konsequenz aus diesem Ungliick verfiigte die See-Berufsgenossenschaft (SBG) eine ver-
besserte und weiter hochgezogene Konstruktion der Schotten, aber mit den Rettungsbooten
hatte man sich ebenfalls befasst. Beim NDL war zwar eine Bootsrolle mit der fiir das einzelne
Boot zustiandigen Mannschaft festgelegt worden, aber bis dahin hatte man eher selten Ubungs-
mangver abgehalten und die Passagiere waren keiner exakten Bootsstation zugeteilt worden.””
In der Folgezeit wurden offenbar — zumindest beim Lloyd — Sicherheitsiibungen mehr oder
weniger pflichtbewusst und regelmifig abgehalten.”8 Im Argen blieb aber die Bootskapazitit.
In seinem Urteilsspruch vom 10. August 1895 dufierte sich das Seeamt in Bremerhaven, im
Gegensatz zu den Kollegen in Hamburg zwélf Jahre vorher, hierzu eher lakonisch: Nach ane-
rikanischem Gesetz, dessen Anwendung auf die Boote der ELBE natiirlich unzulissig ist, wie
auch seitens des Reichscommissars’ in der miindlichen Verhandlung hervorgehoben ist, fafi-
ten die 10 Boote und 2 Flofle 384 Personen und zwar Boot 1 und 2 je 50, 3 und 4 je 33,5 und 6
je 25,7 und 8 je 19 Personen, 9 und 10 je 50 und die beiden Flofe zusammen 30 Personen.80 Mit
ihren 352 Personen an Bord, fiir die der Rettungsbootsraum unter giinstigeren Umstéinden aus-
gereicht hitte, war die ELBE auf ihrer Ungliicksfahrt, die wihrend der verkehrsarmen Winter-
saison stattfand, aber keineswegs ausgebucht. Die Kapazitit des Schiffes wird mit 179 Passagie-
ren in der I, 142 in der IL. Klasse, 796 im Zwischendeck und 148 Besatzungsmitgliedern
angegeben 81 Fiir diese maximal 1265 Menschen an Bord hitte die Bootskapazitit bei weitem
nicht geniigt.

Den damaligen Stand kann man, verglichen mit spiteren Entwicklungen, als rudimentir
bezeichnen. Sicherheitsvorschriften entwickelten sich zwar, aber dabei handelte es sich um
einen zihen Prozess, welcher der eigentlichen technischen Entwicklung zu immer grofSeren
Schiffen in einer etwas eigentiimlichen Weise hinterherhinkte. Bei den Booten handelte es sich
inzwischen immerhin um Sonderkonstruktionen, die Nummerierung lieff in Ansitzen wenigs-
tens eine gedankliche Systematik in der Organisation erkennen.

Zu den technischen Weiterentwicklungen im Rettungsbootsbau im Einzelnen: Die Entste-
hung staatlicher wie privat-karitativer Kiistenrettungsdienste in Europa und Nordamerika wéh-
rend des 19. Jahrhunderts2 fiithrte zur Entwicklung spezieller Ruder- und Segelbootstypen, die
nicht nur die Ausstattung der Seenotrettungsdienste mafigeblich prigte, sondern auch auf die
Entwicklung von Rettungsbooten fiir grofSere Seeschiffe abfirbte. Hier ist vor allem das ameri-
kanische Ruderrettungsboot vom Typ Francis zu nennen.

Sein Erfinder, Joseph Francis (1801-1893), hatte 1845 ein entsprechendes Patent erhalten.
Neben dem Bau von Booten fiir amerikanische Seenotdienste vermarktete er seine Entwicklun-
gen in Frankreich, Russland und Deutschland. In Hamburg wurden von 1860-1866 bei der
Bootswerft James A. Mac Donald & Co. (1867 von der bekannten Reiherstiegwerft iibernom-
men) Francisboote gefertigt, w.a. fiir die 1865 gegriindete Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger (DGzRS), den staatlichen preufSischen Seenotdienst sowie in einem Einzelfall
(1861) fiir die siidhollindische Rettungsgesellschaft in Rotterdam. Ferner fasste das Francisboot
in der Handelsschifffahrt als bordseitiges Bei- und Rettungsboot bei deutschen, aber auch Rot-
terdamer Reedereien Fuf. Doch war dieser Typ einigen Rettungsdiensten (u.a. der DGzRS) zu
leicht gebaut®, so dass iiber Verbesserungen nachgedacht wurde. So hatte 1885 der Kapitin
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Francis Lay Norton auf der Reiherstiegwerft ein 28-Fuf-Boot dieses Typs nach eigenem Patent
umbauen lassen, welches danach eine grofiere Kentersicherheit aufwies. Ein Neubau nach dem
gleichen Patent folgte.

Die Firma Mac Donald existierte damals noch in Hamburg®, aber offenbar nicht mehr mit
angeschlossenem Werftbetrieb, sondern nur noch als Vertriebsbiiro. Sie schrieb am 25. Januar
1886 dem Verein der Rheder des Unterwesergebiets in Bremen: Herr Capt. Norton hat nun ein
erstes Boot auf seinem System neu herstellen lassen, indem die Auflenhaut sowie die Luft-
Wasserkdsten aus Yellow Metall8® bestehen. Es ist ein sehr schones Boot, 26 Fuf§ lang, welches
am Mittwoch den 3. Febr.,, Nachmittags 3 Uhr den Herren Rhedern und sonst an der Schiff-
fahrt Betheiligten auf hiesiger Reiherstieg Schiffswerft zur Besichtigung & Priifung vorgefiihrt
werden soll.36 Die Firma Mac Donald bat den Verein in Bremen, Werbung hierfiir zu machen,
wobei allerdings iiber eine entsprechende Resonanz nichts zu finden ist. Eine gedruckte
Beschreibung des 26-Fuf3-Bootes mit Plan, datiert auf Dezember 1885, war mitgeschickt wor-
den, denn Mac Donald traten als General-Agenten fiir dieses Patent auf, um es zu vermarkten,
wobei man an einen sehr weit gefichertes Einsatzspektrum dachte. In dem Prospekt hiefs es
etwas unprézise: Das Norton-Patent ist nicht nur fiir Schiffs- und Rettungs-Boote anzuwen-
den, sondern auch fiir Lustkutter, Fischer-Fahrzeuge, Kanonen- und Torpedo-Boote, Schiffe
zum Kiistendienst und auch fiir grofle Schiffe zum Passagierdienst.8” Ob eine Verwendung in
dieser Breite tatsichlich umgesetzt werden konnte, erscheint zweifelhaft, wesentlich war aber,
dass von der Verwendung als Rettungsboot fiir Seeschiffe zwar sehr wohl die Rede war, dieser
Zweck aber nur als eine von mehreren Einsatzoptionen erschien.

Die Zukunft sollte zeigen, dass gerade auf diesem Feld das Francis-Boot reiissierte, wenn-
gleich es nicht die einzige Spezialentwicklung blieb. So hatte die Seamless Steel Boat Co. Ltd.
im englischen Wakefield bis 1913 bereits etwa 6000 Boote eines offenbar sehr robusten Ret-
tungsbootes aus verzinktem Stahl mit Luftkdsten ausgeliefert. In Kopenhagen hatte sich nach
der Jahrhundertwende die Engelhardt-Deck-Life Boat Co. auf den Bau holzerner Klapp-Ret-
tungsboote sowie sehr flach gebauter Boote mit faltbarem Segeltuchaufsatz spezialisiert, welche
schlieflich die Zertifizierung des Board of Trade erhielten. Zur gleichen Zeit hatte die Welin
Davit & Engineering Co. Ltd. in London das sogenannte Lundin-Boot entwickelt. Es war aus
Stahl gefertigt, besafs eine etwas eigentiimlich flache Form mit einer seitlichen breiten, hélzer-
nen Fenderung und fand nicht zuletzt in den USA Abnehmer, wo eine Zweiggesellschaft des
Herstellers aktiv war. Selbstverstindlich waren alle diese Typen standardisiert. Das Seamless-
Boot wurde in 14 Versionen mit einer Linge zwischen 5,49 m und 9,14 m und einer Kapazitit
von zwolf bis 53 Insassen angeboten. Sehr breit gefiachert war das Angebot bei den Engelhardt-
Booten. Die Klappboote waren in 15 Ausfithrungen (Lédnge 2,29-9,14 m, 3-64 Insassen), die
Boote mit Segeltuchaufsatz in neun Versionen (Liange 2,74-8,54 m, 4-50 Insassen) zu haben.
Die Lundin-Boote waren um 1913 mit sechs Versionen auf dem Markt vertreten (Lange
6,10-9,14 m, 28-75 Insassen).88

Bis zum TITANIC-Ungliick war es zu einer substantiellen Herausbildung spezialisierter Ret-
tungsbootstypen gekommen. Die Defizite lagen aber weniger in der einschldgigen Technik, son-
dern in der Frage nach dem vorgeschriebenen Bootsraum. In Deutschland erlieff 1891 die SBG
erstmals Vorschriften iiber die Ausriistung von Handelsschiffen mit Rettungsbooten. Diese
wurden 1899 erweitert. Vorgeschrieben wurden Rettungsboote aus Holz oder Metall mit Luft-
kisten, daneben waren Hiilfsboote zulissig, d.h. [...] zusammenklappbare Boote aus wasser-
dichtem Segeltuch mit holzernem oder metallenem Doppelboden, von welchen bis zu drei Stiick
iibereinander unter einem Davitpaar aufgestellt werden konnen, oder gleichwertige Boote.89
Auch iiber den Bootsdienst machte man sich Gedanken. Im Februar 1897 erlief3 die Hapag eine
Instruction fiir die Bootsfiihrer, sowie das Aussetzen der Boote.%0



78



Abb. 9 Generalplan des 26-FuB-Rettungsbootes von Kapitan Francis Lay Norton, Dezember 1885.
(Staatsarchiv Bremen)
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Abb. 10 Dieser Holzstich (1892) von Willy Stower illustriert die Umstandlichkeiten des Aussetzens
von Rettungsbooten mit herkdmmlichen Drehdavits. (Archiv DSM)

Die SBG griff diesen Aspekt in ihrer erweiterten Vorschrift von 1899 auf und legte fest: Auf
jedem Schiff, welches in der Regel mehr als 10 Passagiere an Bord hat, sind samtliche Boote in
Zwischenriumen von hochstens 4 Wochen, auf jedem anderen Schiffe auflerhalb der kleinen
Kiistenfahrt und Wattfahrt in Zwischenrdumen von hichstens 3 Monaten auszuschwingen.”!
1912 wurde diese Vorschrift noch verbessert, aber nicht im Zusammenhang mit der TiTANIC,
sondern wegen eines Bootsunfalls auf dem Kreuzfahrtschiff Oceana der Hapag, bei dem im Juni
1911 beim Aussetzen drei Matrosen ertrunken waren, als man bei bewegter See einen Selbst-
morder retten wollte 92

Die vorgeschriebene Bootskapazitit war auch in Deutschland nicht mit der Anzahl der Mann-
schaft und Fahrgdste deckungsgleich. 1913 schrieb das Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd:
Ebenso waren auch die deutschen Vorschriften iiber Rettungsboote die weitgehendsten, indem
sie auch fiir Schiffe iiber 10 000 tons Grofe, ohne eine Grenze zu setzen, einen mit dem Raum-
inhalt prozentual wachsenden Bootsraum vorsahen, der bekanntlich in England und anderen
Landern fiir Schiffe von dieser Grofe an nicht mehr wesentlich zunahm.%

Ein aufschlussreiches Beispiel illustriert den Stand der Dinge um die Jahrhundertwende,
wenngleich es sich um einen Neubau fiir den Export handelte: 1903 lieferten die Howaldtswer-
ke in Dietrichsdorf bei Kiel den 1798 BRT groflen Fracht- und Passagierdampfer VELICK] KNIAZ
ALEXANDR, der 270 Kajiitpassagiere mitnehmen konnte, an eine russische Reederei in Odessa ab.
Zur Bootskapazitit hiefS es in einer Fachzeitschrift: [...] eine der Passagierzahl entsprechende
Anzahl Rettungsboote, grosstenteils nahtlose Stahlboote, ist oberhalb des Promenadendecks
aufgestellt.* Die Mannschaft hatte also das Nachsehen.

Kennzeichnend fiir das damalige Bewusstsein wie fiir die nachrangige Prioritit der Rettungs-
bootkapazitit war die Sprachregelung des Norddeutschen Lloyd, die sich in der »Weser-Zei-
tung« niederschlug. Dieses Blatt lief sich in seiner nicht selten opulenten Berichterstattung
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Abb. 11 Der 1903 von den Howaldtswerken in Dietrichsdorf bei Kiel an eine russische Reederei in Odessa
abgelieferte Fracht- und Passagierdampfer VELICK KNIAZ ALEXANDR (GROSSFURST ALEXANDER, 1798 BRT) besal3
eine Bootskapatzitat, die sich an den 270 Kajiitpassagieren orientierte. (Archiv Howaldtswerke-Deutsche
Werft/HDW, Kiel)

tiber Schiffsneubauten des NDL von der Reederei gerne instrumentalisieren. Mehrmals findet
man in diesen Beschreibungen die Feststellung, dass man, trotz des vorhandenen Schotten-
systems, doch noch fiir Rettungsboote gesorgt habe, so etwa bei den Passagierdampfern FRrIED-
RICH DER GROSSE (1896) und KAISER WILHELM DER GROSSE (1897).9

Der Stand in Deutschland um 1912 lisst sich so zusammenfassen: Wie im oben zitierten Jahr-
buch des NDL von 1913 angesprochen, steuerte der Bruttoraumgehalt eines Schiffes tatsichlich
die Anzahl der Boote, wobei der Bootsraumgehalt pro Person zwischen 0,23 m3 und 0,285 m?
betrug. Ferner machte man definitorisch einen Unterschied zwischen Rettungsbooten mit Luft-
késten und sogenanntem Hilfsbootsraum, der sich aus Booten anderen Typs, wie Klappbooten,
Rettungsfléfen, schwimmenden Decksitzen und dhnlichen Vorrichtungen, zusammensetzte.
Der Grundsatz, fiir jede an Bord befindliche Person einen vollwertigen Platz in einem Rettungs-
boot vorzuhalten, war damit freilich nicht verbunden.%

Ein dramatischer, letztlich glimpflich ausgegangener Seenotfall schien die Denkrichtung, dass
der Bootsraum an Bord fiir die Schiffssicherheit nur sekundir sei, zu stiitzen: Am 23. Januar
1909 wurde vor New York im dichten Nebel der White Star Liner REPUBLICY von dem italie-
nischen Dampfer FLORIDA gerammt. Zum Gliick blieb das angeschlagene Schiff noch 38 Stun-
den schwimmfahig, so dass der Bordfunker einen Notruf absetzten konnte. Mehrere Passagier-
schiffe sowie US-Zollkutter konnten den allergrofiten Teil der Schiffbriichigen in Sicherheit
bringen, bevor die RepuBLIC auf Tiefe ging. Nur vier Tote waren zu beklagen.%

Die Zeitschrift »Hansa« charakterisierte diesen Seenotfall: Wohl nur selten, wahrscheinlich
noch niemals, hat sich der Wert von Verstandigungsmitteln auf See so bewdhrt, wie im Falle
REPUBLIC. [...] Bot somit die telegraphische Mitteilung der REPUBLIC an unsichtbare, weitent-
fernte Schiffe iiber den Seenotfall zwar nicht Gelegenheit, eine katastrophale Kollision in ihren
Folgen abzuschwichen — FLORIDA hatte die Schiffbriichigen ja bereits an Bord genommen — so
ist an diesem Beispiel doch der unermefliche Wert drahtloser Telegraphie als Mittel zur weite-
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Abb. 12-13 Auch die Kriegsmarinen bemiihten sich um die Bereitstellung von Rettungsmitteln: Bootsauf-
stellung auf dem GroBen Kreuzer SMS ScHARNHORST (1907). Die elf Boote diirften aber fiir die 764 Mann
Besatzung kaum ausgereicht haben. Modell im Deutschen Schiffahrtsmuseum, Backbord- und Steuerbord-
ansicht. (Fotos: Egbert Laska, DSM)

ren Erhohung der Sicherheit an Bord moderner Passagierdampfer bewiesen. [...] Bemerkens-
wert und ein Zeichen schnellen Entschlusses ist der dem amerikanischen Kongrefl eingereichte
Antrag, dass alle auf Hifen der Vereinigten Staaten fahrenden Dampfer mit Einrichtungen fiir
drahtlose Telegraphie einzurichten sind.%

Weitere Diskussionen tiber das ReruBLIC-Ungliick drehten sich um Unterwasserschallsignale
als damals wichtiges Orientierungsmittel fiir den Schiffsort%, Verbesserungen des Schotten-
systems sowie um ausreichende Pumpenkapazitit, die an Bord fiir den Seenotfall vorzuhalten
war.101 Aus alledem ergibt sich, dass das maritime Sicherheitsdenken vor dem TitaNIC-Ungliick
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der Frage der Rettungsbootkapazitit eher eine zweitrangige Funktion zuwies. Die Einfiihrung
des Doppelschraubenantriebs Ende des 19. Jahrhunderts sowie substantielle Verbesserungen im
Schottensystem, nicht zuletzt die Funktechnik, die man als Revolution in der Kommunikation
auf See umschreiben muss, fiihrten zu einem Zugewinn in der Sicherheit im Betrieb grofSer,
ozeangingiger Schiffe, wobei genauere statistische Untersuchungen hier zu weit fithren wiir-
den.

Die Debatte um die mégliche Vermeidbarkeit der TiTanic-Katastrophe weist, neben allerhand
Abstrusem, auch ernsthafte Aspekte auf. So ist mit Recht argumentiert worden, dass das Schiff,
vermutlich aus Kostengriinden, in einigen Punkten nicht optimal konzipiert und ausgeriistet
war. Das betrifft vor allem ein antiquiertes Schottensystem sowie ein herkdmmliches Blattruder
statt eines reaktionsschnelleren Balanceruders.102

An Bord der TiTaniC befanden sich auf der Jungfernreise — die erhaltenen Listen differieren
in ihren Zahlenangaben leicht — 2206 Menschen. Wire das Schiff voll ausverkauft gewesen,
wiren es 3550 gewesen. Die Kapazitit der 16 an Bord befindlichen Rettungsboote und vier Falt-
boote reichte jedoch nur fiir 1178 Personen!%, was bedeutet, dass nicht einmal die Halfte der
maximal 2603 Passagiere hitte aufgenommen werden kénnen, von der Besatzung ganz abgese-
hen. Diese Vorkehrungen geniigten den damaligen gesetzlichen britischen Bestimmungen, die
aus dem Jahre 1894 stammten und seither nicht mehr entscheidend iiberarbeitet worden waren,
den rasant gewachsenen Schiffsgroflen zum Trotz. Diese Bestimmungen sahen maximale
Schiffsgrofen von 10 000 Tonnen vor und bestimmten fiir die TITANIC eine Kapazitit von 9625
Kubikfuf§ entsprechend 960 Sitzpldtzen. Tatsichlich verfiigte das Schiff jedoch tiber 11327,9
Kubikfuf gleich 1178 Plitzen. Der damalige Direktor von Harland & Wolff, Alexander Mont-
gomery Carlisle (1854-1926)1%, hatte zunichst 64, spiter lediglich 32 Rettungsboote vorge-
schlagen, doch hielt man diese Zahlen fiir iibertrieben. Noch wihrend des Baus entschieden sich
Reederei und Werft im Marz 1910 fiir die weitaus niedrigere Zahl von 16 Booten, wohl nicht
zuletzt, um die Deckfliche anderweitig nutzen zu kénnen.105

Insgesamt wurde dem Thema Rettungsboote wenig Beachtung geschenkt. Im Sonderheft der
Zeitschrift »The Shipbuilder« iber die Orympic, das 1911 abgelieferte Typschiff der Klasse, und
die TitaNIC wurde dieses Thema in dem Kapitel Working Arrangements of the Ships mit weni-
gen Worten abgehandelt: The lifeboats, which are 30 ft. long, are placed on the boat deck, as
shown in Plate V196 Es folgten Ausfithrungen iiber die 16 Paare Bootsdavits des damals sehr
modernen und richtungweisenden Fabrikats Welin. Diese waren kippbar, nutzten also, im

THE WHITE STAR LINERS <OLYMPIC” AND ~TITANIC”

CONSTRUCTED BV MESSRS, HARLAND AND WOLFF, LIMITED. SHIPBUILDERS AND ENGINEERS, BELFAST.

Fis. 12, Tue BoarDrck.

Bootsdeck der Titanic.
Nach der Zcitschrift Engineering vom 26, Mai 1911.

Abb. 14 Bootsaufstellung der Titanic nach der Zeitschrift Engineering vom 26. Mai 1911. Hier sind noch
18 Rettungsboote eingezeichnet, schlieBlich wurden 16 feste und vier faltbare Boote installiert. (Aus: Die Yacht,
Nr. 17,1912, 26.4.1912, S. 350)
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Gegensatz zu den herkommlichen Drehdavits, die Schwerkraft und erlaubten das einfachere
Zuwasserlassen von bis zu drei Booten.19” Doch iiber die Kapazitit der Rettungsboote verlor
man kein Wort, weil man diese Angaben wohl nicht fiir wichtig hielt.

Wihrend des Untergangs der TITANIC, der sich von der Beriihrung mit dem Eisberg um 23.40
Uhr (14. April) bis 2.20 Uhr (15. April) hinzog, wurden alle 20 Boote zu Wasser gelassen. Jedoch
wurden sie in ihrer Kapazitit keineswegs ausgeschopft und teilweise sehr ungleichmifSig
besetzt, was wohl aus einem Biindel hochst unterschiedlicher organisatorischer wie psychologi-
scher Griinde resultierte, die hier aber nicht im Einzelnen diskutiert werden konnen.

Boots-Nr.  Station Besatzung Passagiere  Frauen u. Insassen  Abgegangen

(ménnlich) (ménnlich) Kinder gesamt (Uhrzeit)
7 Stb. 3 4 20 27 12.45
5 Stb. 5 6 30 41 12.55
3 Stb. 15 10 25 50 01.00
1 Stb. 7 3 2 12 01.10
9 Stb. 8 6 42 56 01.20
11 Stb. 9 1 60 70 01.25
13 Stb. 5 0 59 64 01.35
15 Stb. 13 4 53 70 01.35
C (Faltboot) Stb. 5 2 64 71 01.40
A (Faltboot) Stb. - - - - aufgeschwommen
6 Bb. 2 2 24 28 12.55
8 Bb. 4 0 35 39 01.10
10 Bb. 5 0 50 55 01.20
12 Bb. 2 0 40 42 01.25
14 Bb. 8 2 53 63 01.30
16 Bb. 6 0 50 56 01.35
2 Bb. 4 1 21 26 01.45
4 Bb. 4 0 36 40 01.55
D (Faltboot) Bb. 2 2 40 44 02.05
B (Faltboot) Bb. - - - - aufgeschwommen

Ubersicht iiber den Einsatz der Rettungsboote der Trranic; brit. Untersuchungsbericht Lord Mersey. (Quelle:
Report on the Loss of the Timanic (S.S.). In: Schiffbau Nr. 22, 28.8.1912, S. 912.Vgl. die Aufstellung bei Harro
Hess und Manfred Hessel: Titanic. Das Handbuch. Miinchen 1999, S. 185-187)

Insgesamt lasst sich jetzt schon sagen, dass die internationale Schifffahrt und Offentlichkeit
(beides ist nicht voneinander zu trennen) sinnvolle und wegweisende Konsequenzen aus dem
Ungliick zogen, die sich noch aus heutiger Sicht sehen lassen kénnen. Doch es sollte sich zei-
gen, dass die Diskussionen im Vorfeld hierzu nicht nur zukunftstrichtige, sondern auch retar-
dierende Momente aufwiesen.



85

5. Untersuchungen und Konsequenzen in den USA und GroBbritannien

Nachdem der Geschiftsfithrer der White Star Line, Joseph Bruce Ismay (1862-1937)108, das
Ungliick iiberlebt hatte, gab dieser schon im April 1912 in New York dem Korrespondenten der
Londoner »Times« eine iiberaus eindeutige Einschitzung: This awful experience has taught the
steamship owners of the world that too much reliance has been placed on water-tight compart-
ments and on wireless telegraphy, and that they must equip every vessel with lifeboats and
rafts sufficient to provide for every soul on board, and sufficient men to handle them.19 Auch
ein anderer Uberlebender, der naturwissenschaftliche Lehrer Lawrence Beesley (1877-1967)110,
der in der Zweiten Klasse gereist war, wandte sich kurz nach seiner Rettung an die » Times« und
zihlte einige Kritikpunkte auf, zu denen die iiberhohte Geschwindigkeit und der mangelnde
Bootsraum gehorten: [...] that the accommodation for saving passengers and crew was totally
inadequate, being sufficient only for a total of about 950. This gave, with the highest possible
complement of 3400, a less than one in three chance of being saved in the case of accident. 111

Nur wenige Wochen nach seiner Rettung legte Beesley seine Erlebnisse in einem Buch nie-
der, in dem er sich fiir verbesserte Sicherheitsvorkehrungen stark machte. Das betraf gingige,
in der damaligen Diskussion kursierende Sicherheitsfragen wie Instruktionen fiir den Schiffs-
fithrer, Schotten und wasserdichte Abteilungen, den Funkverkehr, Unterwasserschallsignale,
Dampferrouten, eine Eispatrouille, nicht zuletzt die Rettungsbootfrage.!1? Beesley klagte an:
The provision was of course woefully inadequate, und fuhr fort: The only humane plan is to
have a numbered seat in a boat assigned to each passenger and member of the crew.13 Gefor-
dert wurden aufSerdem eine kompetentere Bemannung und Fithrung der Boote, regelmifige
Bootsiibungen sowie ein Anteil an motorgetriebenen Rettungsbooten. Allerdings wies Beesley
auf die vergleichsweise giinstigen Wetterbedingungen beim Zuwasserlassen der TiTanic-Boote
sowie auf deutliche Einschrankungen der Wirksamkeit dieses Rettungsmittels bei Sturm hin. Er
restimierte: All things considered, lifeboats might bet he poorest sort of safeguard in certain
conditions.1# Es sollte sich zeigen, dass Beesley in seinen Schlussfolgerungen den »Main-
stream« der offentlichen Diskussion wiedergab.

Bereits wenige Tage nach dem Ungliick, am 17. April 1912, hatte der US-Senat in Washing-
ton einen Ausschuss unter Leitung des aus Michigan stammenden Juristen und 1907-1919
amtierenden republikanischen Senators William Alden Smith (1872-1932)115 eingesetzt. Die
politiknahe Orientierung der Kommission hat in der Offentlichkeit mitunter den Verdacht
einer emotionalen Beweisfithrung und eines laienhaften Vorgehens erweckt. Nach der Be-
fragung von Uberlebenden der Katastrophe zwischen dem 19. April und 25. Mai wurden schon
Ende desselben Monats Empfehlungen herausgegeben, welche unter anderem Verbesserungen
im Funkverkehr zwischen den Seeschiffen und im Schottensystem zum Inhalt hatten. Die Ret-
tungseinrichtungen hatten kiinftig fiir alle Personen an Bord auszureichen. Ferner waren
Bestimmungen tiber Bootsiibungen sowie fiir die Bemannung und die Zuweisung der jewei-
ligen Bootsnummer fiir die Passagiere vorgesehen.116 Der damals wohl fiihrende amerikanische
Schiffbauingenieur und Leiter einer 1899 in Betrieb genommenen Schiffbauversuchsanstalt der
US Navy, David Watson Taylor (1864-1940)117, nahm im Anschluss Stellung und &uferte sich
zur Rettungsbootfrage wie folgt: As an immediate measure sufficient boats should be carried
for all souls on board but a combination of boats and large unsinkable life rafts would be
better118

Vom 2. Mai bis zum 21. Juni desselben Jahres folgte die britische Seite in London mit einer
gesonderten Untersuchung.!’® Wie ihr vorausgegangenes amerikanisches Gegenstiick wurde
auch dieses Gremium von einem Juristen aus dem politischen Raum geleitet: John Charles Big-
ham (1840-1929) hatte kurzzeitig im Unterhaus gesessen (1895-1897), sich seine Meriten
anschlieflend als Richter erworben und trug seit 1910 den Titel Lord Mersey. Spiter sollte er
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weitere Schiffsunterginge aufklaren, so etwa die der EMPRESS OF IRELAND (1914) und LUSITANIA
(1915).120

Im Empfehlungsteil ihres Berichts (datiert 30. Juli 1912) forderte die Kommission unmissver-
standlich: That the provision of life boat and raft accommodation on board such ships should
be based on the number of persons intended to be carried in the ship and not upon tonnage!?!,
doch wurde diese Forderung auf foreign-going Passenger and Emigrant Steamships!?? einge-
grenzt. Vor diesem Abschlussbericht hatte es offenbar im Unterhaus Kontroversen tiber die Ret-
tungsbootfrage gegeben, in deren Verlauf das fiir die Schiffssicherheit zustindige Handelsamt
(Board of Trade) angegriffen worden war und vom zustindigen Minister Sydney Buxton ver-
teidigt werden musste.123

Eine genauere Untersuchung tiber Rettungsmittel und im allgemeinen Seenotfunkwesen
folgte noch im gleichen Jahr durch ein dem Board of Trade zugeordnetes Komitee, das seine
Schlussfolgerungen beiden Kammern des Parlaments vorlegte. Dort hief$ es w.a.: Although we
are of opinion that the standard for the boats to be carried under davits should continue to be
based on the gross tonnagel®, we are also of opinion that the standard for additional boat and
life raft accommodation should be based on the numbers on board, and not upon a percentage
calculated on the tonnage scale, so that accommodation may be provided for the total number
carried.12>

SchlieBlich erlief das Board of Trade neue Vorschriften, bei denen endlich neben etlichen
technischen Verbesserungen folgender Grundsatz eingefiihrt wurde: Passenger and emigrant
ships are in future to provide sufficient lifeboat accomodation for all on board!?6, und dieselbe
Mafnahme galt ferner fiir Frachtdampfer auf Grofer Fahrt. Auch die Bauart der Boote wurde
in gewissen Grenzen vorgeschrieben, etwa die Ausriistung mit Luftkidsten.1” Zum 1. Januar
1913128 trat die neue Regelung in Kraft.129

Unumstritten war dieses Vorschriftenwerk keineswegs, was nicht tiberraschte, da bereits die
Empfehlungen der amerikanischen Smith-Kommission in Grofsbritannien auf ein kritisches bis
ablehnendes Echo in der allgemeinen (»Morning Post«, London) wie der Fachpresse (»Enginee-
ring«, »The Shipbuilder«) gestofSen waren.130 So konnten die eindeutigen Regeln des Board of
Trade nicht unbedingt Gegenliebe hervorrufen. Die britischen Reedereien waren anscheinend
nicht in allen Teilen mit den neuen Vorschriften einverstanden. Die in London anséssige Gene-
ral Shipowners Society, ein Reedereiverband, akzeptierte zwar die ausreichende Ausriistung mit
Booten fiir transatlantische Passagierdampfer, nicht aber fiir Frachter auf Grofer Fahrt, und
fiirchtete ganz allgemein eine zu grofie Bevormundung durch das staatliche Board of Trade.!3!
Hier wirkte sich ein gesellschaftlicher Grundkonflikt zwischen Politik und Privatwirtschaft aus,
der sich auch in GrofSbritannien auf zahlreichen Gebieten niederschlug.

Eine retardierende Argumentation kam in einem Fachartikel zum Tragen: It has always been
held by those having any knowledge of large ships that the boats are provided for transferring
purposes only, and not to take all the passengers on board at once, as it is considered that the
difficulties of launching a large number of boats in a seaway would be too great for this to be
accomplished. [...] While some increase in the number of boats is certainly desirable, we think
to overload a vessel with boats, as is being done in some cases, is merely a concession to popu-
lar opinion, and does not by any means assure the safe removal of all passengers from the
ship.132

Laut der deutschen Fachpresse dufierte der seit 1885 amtierende Chefkonstrukteur der briti-
schen Marine, Sir William Henry White (1845-1913)133, in einer Zuschrift an die »Times« die
Ansicht, dass eine Aufstockung der Rettungsboote wesentlich weniger wichtig sei als eine Ver-
besserung des Schottensystems, weshalb ihm folgende Mutmafiung in den Mund gelegt wurde:
Auch der Genannte, der inzwischen verstorben ist, hat vielleicht damit gerechnet, daf uns in
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ansehbarer Zeit das unsinkbare Schiff beschert wird, das alle Rettungsboote iiberfliissig
macht.13* Dass deutsche Schiffbauingenieure eine dhnliche Meinung vertraten, wird noch zu
zeigen sein.

Doch hatten sich die britischen Reedereien nach den neuen Vorgaben zu richten, nicht zuletzt
die White Star Line. Die OLYMPIC war bereits Ende April 1912 von ihren Heizern in Southamp-
ton bestreikt worden!3%, weil man inzwischen an der Ausriistung mit Rettungsmitteln Anstof}
genommen hatte, obwohl einige Faltboote eilends an Bord geschafft worden waren.136 Der
offentliche Druck, unter dem die Reedereien und der Gesetzgeber standen, ist hier mit Hinden
zu greifen.

Bereits Ende April konnte man im »Daily Sketch« lesen: All Liverpool liners are being
equipped with boats sufficient for all passengers and crew. The BALTIC, with 1,343 passengers
on board and the LAKE CHAMPLAIN with 800, sailed yesterday fully equipped with life-saving
apparatus.}¥ In der Tat hatte die britische Presse bereits in den Tagen nach dem Ungliick die
Rettungsbootfrage aufgegriffen, wie schon am Beispiel der beiden TiTanic-Schiffbriichigen
Ismay und Beesley deutlich wurde. Alexander Montgomery Carlisle war im April 1911 als
Werftdirektor bei Harland & Wolff ausgeschieden, nach London verzogen!38 und anschliefend
zur bereits erwihnten Boots- und Davitbaufirma Welin in London gewechselt. Er trat auch bei
der von Lord Mersey geleiteten Untersuchung auf. Schon am 18. April hatte er in einem Inter-
view mit der Londoner »Daily Mail« die bisherigen Vorschriften als nicht mehr zeitgemafS
bezeichnet und war auf die werftinternen Differenzen bei der Bootsausriistung des Neubaus
eingegangen.3 Andere Blitter nahmen sich der Bootsfrage ebenfalls an.140

Die White Star Line hatte ohnehin wegen des Ungliicks 1912 einen Buchungsriickgang von
etwa 10 % zu verkraften, wihrend die meisten anderen Unternehmen in dhnlichem Umfang
zulegten. 1913 lag die Reederei wieder gleichauf mit der Konkurrenz.14! Deswegen verstand es
sich von selbst, dass das Unternehmen seine Flotte in grofSer Eile nachriistete. Von Oktober 1912
bis Ende Mirz 1913 konnte die OLYMPIC in der Wintersaison entbehrt werden, wurde voriiber-
gehend aus der Fahrt genommen, zu Harland & Wolff geschickt und mit zusitzlichen Rettungs-
booten bestiickt. Schlieflich besafl das Schiff 68 (statt frither 20) Rettungsboote mit einer Kapa-
zitit fiir 3510 Personen, die fiir Besatzung und Passagiere ausreichte. Auflerdem verbesserte die
Werft das Schottensystem und zog fiir einen Teil der Schiffshéhe eine Art doppelte Aulenhaut
ein.!¥2 Die konkurrierende Cunard hatte bei ihrem 1914 abgelieferten Neubau AQUITANIA, der
mit 45 647 BRT der Groflenordnung der OLympIC und TITANIC entsprach, ebenfalls fiir ausrei-
chende Kapazitit bei den Rettungsbooten gesorgt.

Die Art und Weise, wie »The Shipbuilder« in der Sondernummer jetzt das Thema Rettungs-
boote abhandelte, zeugt von radikal verindertem Denken. Nunmehr gab es ein eigenes Kapitel,
betitelt Life-saving Appliances, und iiber die Rettungsboote wurde gesagt: Needless to say, the
life-saving appliances provided on board the AQUITANIA have been the subject of much careful
study, and the equipment of the vessel in this respect is as complete and efficient as human
ingenuity can devise. The vessel is equipped with 80 lifeboats and two motor boats. Twenty-two
are of the standard class of open boat, each constructed to carry 66 persons. The boats of the
decked class are 58 in number and have each accommodation for 54 persons. Omitting the two
motor boats, the total number of persons for which boats are provided, therefore, is 4,584, or
382 in excess of the total complement of the vessel.1#3 Die beiden Motorboote verfiigten iiber
eine Funkausriistung. Die meisten Bootsdavits (Fabrikat Stewards and Lloyds, Glasgow) waren
dagegen von konventioneller Stahlrohrkonstruktion. Doch zwei Paar modernerer Welin-Davits
befanden sich auf dem achternen Bootsdeck.1#* Insgesamt umfasste das Kapitel respektable fiinf
Seiten in jenem Sonderheft.

Die Reederei selbst wurde nicht miide, das neue Sicherheitsdenken gebiihrend herauszustrei-
chen. Nicht lange nach dem TitaNiC-Ungliick (die AQUITANIA lag zu jenem Zeitpunkt noch auf
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Abb. 15 Modell der Britannic mit der urspriinglich vorgesehenen Aufstellung der optisch auffélligen Gitter-
davits. Kriegsbedingt wurde das Schiff aber als Lazarettschiff mit dem vorgeschriebenen Rotkreuzanstrich fertig-
gestellt. Die im Modell dargestellten beiden Davitpaare auf dem Achterschiff fielen dabei weg. (Ulster Folk and
Transportation Museum, Belfast)

dem Helgen der Bauwerft John Brown in Clydebank) behauptete Cunard in einer Presseerkli-
rung, dass man schon im Januar 1912 - also ein Vierteljahr vor der Katastrophe - festgelegt
hitte, fiir jeden Passagier an Bord geniigend Bootskapazitit bereitzuhalten.15 Das wire gegen-
iiber der TITANIC ein gewaltiger Schritt nach vorne gewesen, doch ist hier auf Nuancen zu ach-
ten: Genug Raum fiir Passagiere heifit nicht: genug Raum fiir alle Menschen an Bord, nimlich
einschliefllich der Besatzung. Immerhin entsprach diese Richtlinie dem, was man 1903 in Kiel
auf dem erwihnten, allerdings wesentlich kleineren russischen Passagierschiff vorgesehen
hatte. Da entsprechende Akten wohl kaum mehr vorhanden sind, ist diese in der Literatur iiber-
lieferte Behauptung nicht mehr einwandfrei zu beweisen.

Drei Bootswerften profitierten bei der AQUITANIA als Zulieferer: Die beiden Motorboote
kamen von John [. Thornycroft in Southampton, die 22 offenen Boote von R.D. Lambie in Walls-
end-on-Tyne, und die iibrigen 58 Boote mit einem faltbaren Aufbau aus Segeltuch stammten
von Hugh McLean & Sons in Govan.!46 Wegen der neuen Bestimmungen stellte die AQUITANIA
keinen Einzelfall dar. So kann man von einem stattlichen Auftragsboom fiir die britische Boots-
bauindustrie ausgehen, der sicherlich genauere Untersuchungen wert wire.

Ein weiteres Beispiel aus England fiir die Nachriistung mit Rettungsbooten erlangte schliefs-
lich tragische Beriihmtheit und betrifft die erwiihnte EMPRESS OF IRELAND. Urspriinglich besaf3
das Schiff lediglich 16 stihlerne Rettungsboote, die 764 Personen aufnehmen konnten. Nach-
dem das Board of Trade seine neuen Vorschriften erlassen hatte, wurden 26 faltbare Rettungs-
boote zusitzlich untergebracht. Nun betrug die Kapazitit 1948 Personen, die fiir Passagiere und
Besatzung gerade ausreichte. Auflerdem befanden sich 1950 Rettungswesten fiir Erwachsene
und 150 fiir Kinder an Bord.!#” Dass diese Ausriistung beim raschen Untergang des Schiffes im
Mai 1914 nicht viel niitzte, steht auf einem anderen Blatt.

Die weiteren Auswirkungen der Sicherheitsdiskussion nach dem Ungliick auf die britische
Industrie waren vielfdltig. Nur ein Beispiel unter anderen: Zwischen 1912 und 1915 erarbeitete



89

die Trtanic-Bauwerft Harland & Wolff, der damaligen Fertigungstiefe eines Schiffbaubetriebs
entsprechend, eine Reihe von Patenten fiir Bootsdavits und fiir Schottentiiren.#8 Der Umbruch
in der Sicherheitstechnik speziell bei diesem Unternehmen kann an dem dritten Schiff der
Orymric-Klasse anschaulich vorgefiihrt werden. 1911 geordert, sollte es zunichst GIGANTIC hei-
f3en, doch nach der TiTanic-Katastrophe wurde tiber den Neubau, der noch auf dem Helgen lag,
zunichst ein Baustopp verhingt, um die Erfahrungen auszuwerten. Schlielich erhielt das
Schiff, das nunmehr BRITANNIC hief}, eine verbesserte doppelte Auflenhaut. Die Bootskapazitit
belief sich auf 48 Rettungsboote, davon 46 mit einer Linge von 34 Fuf$ und, dhnlich wie bei der
AQUITANIA, zwei Motorboote, die mit Funk ausgeriistet waren. Hinzu kamen noch zwei Kutter
von jeweils 26 Fufl Lange. Um Deckraum zu sparen, wurden an drei Positionen (eine vorn, zwei
achtern auf dem Bootsdeck) einige der Boote in zwei oder sogar drei Lagen iibereinander
gestaut. Um diese im Notfall zu Wasser lassen zu konnen, waren modifizierte Techniken erfor-
derlich, weshalb insgesamt sechs Paar grofSe, optisch auffallige und kippbare Gitterdavits instal-
liert wurden. Erst Ende 1915 wurde die BRITANNIC kriegsbedingt als Lazarettschiff in Dienst
gestellt, ging jedoch schon im November 1916 durch einen Minentreffer in der Agiis ver-
loren. 14

6. Reaktionen und Diskussionen in Deutschland

Ahnlich wie in GrofSbritannien lagen die Dinge in Deutschland, denn auch hier schockierte das
Ungliick nicht nur die Offentlichkeit!>, sondern forderte die Sicherheitsbehorden heraus.
Bereits wenige Tage nach dem Ungliick kam es zu einer Kontroverse zwischen der renommier-
ten »Frankfurter Zeitung« und dem Norddeutschen Lloyd iiber die Kapazitdten an Rettungs-
booten, die an Bord vorzuhalten waren. Das Blatt hatte schon am 18. April eine entsprechende
Mangelliste verdffentlicht und dazu geschrieben: Im allgemeinen kann also nur ein Drittel der
auf einem groflen Dampfer befindlichen Personen gerettet werden. Das ist ein skandaloser
Zustand, den man sich wohl nie ganz klar gemacht hat. Es hilft gar nichts, daf die White Star
Line sich nach den Vorschriften des Britischen Handelsamtes gerichtet hat. Diese Vorschriften
sind eben ganz veraltet.151

Flugs ging der NDL in die Verteidigung und lief in der »Weser-Zeitung« in deren Eigenschaft
als williges Sprachrohr der Reederei noch in der gleichen Ausgabe, in der tiber den Artikel aus
Frankfurt berichtet wurde, eine Gegendarstellung erscheinen: Die in der Tabelle angegebenen
Zahlen und die daraus gezogenen Schlufifolgerungen entsprechen durchaus nicht der Wirklich-
keit; so ist Dampfer GEORGE WASHINGTON52 nur imstande, bei duflerster Belegung 3400 Perso-
nen einschl. Mannschaft an Bord zu nehmen. Die Gesamtzahl der an Bord fiir Rettung verfiig-
baren Bote betrdgt nicht 20, sondern 36, von denen 22 ohne jeden Verzug, die restlichen 14
unmittelbar danach ins Wasser gelassen werden kénnen. Die Aufnahmefihigkeit dieser Bote
entsprechend den Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft betrdgt im ganzen 2280 Personen.
Die oben angegebene Hochstzahl von Passagieren wird praktisch jedoch wohl niemals erreicht.
Die durchschnittliche Besetzung des Dampfers pro Reise betrug in den letzten beiden Jahren
2285 Personen einschliefilich Besatzung. Hieraus ist ersichtlich, dafl auch in dem seltenen Falle
einer vollen Besetzung des Schiffes der grofite Teil der Passagiere und Besatzung in den Boten
untergebracht werden kann. Vergleicht man hiermit die Angaben der Frankfurter Zeitung,
wonach auf Dampfer GEORGE WASHINGTON fiir 2752 Personen kein Bootsraum vorhanden sein
soll, so ergibt sich von selbst die ganze Haltlosigkeit dieser Behauptung.153

Aufgrund des engen Verhiltnisses zwischen Zeitung und Reederei hatte sich also der zustin-
dige Redakteur, als er den Artikel aus Frankfurt auf den Tisch bekommen hatte, zunichst mit der
Inspektion des NDL in Verbindung gesetzt, ehe er publizistisch etwas unternahm. Die Richtig-
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stellung mag wohl zutreffen, doch fliichtete sich der Lloyd in eine spitzfindige Argumentation,
indem er einen rein statistischen Durchschnittwert heranzog, der sicherlich durch die geringe
Auslastung in der stiirmischen Wintersaison nach unten gedriickt wurde. Das Szenario eines
Ungliicks mit vollbesetztem Schiff wurde gegeniiber dem Leser erst gar nicht angeschnitten.

Sollten die Zahlen stimmen, so war der prozentuale Anteil an Rettungsbootkapazitiit bei der
GEORGE WASHINGTON zwar héher als bei der TiTaNIC, doch sollte es sich allzu bald zeigen, dass
sich die deutsche Seite keineswegs darauf ausruhen konnte. Schon am 19. April wurde im
Reichstag in Berlin die Frage aufgeworfen, ob man kiinftig nicht fiir alle an Bord befindlichen
Personen entsprechende Bootskapazitit vorhalten solle.15¢ Der Staatssekretir des Inneren Cle-
mens Delbriick hatte darauf geantwortet und behauptet, dass die entsprechenden Vorschriften
schon seit lingerer Zeit einer Revision unterzogen wiirden.1> Ob dies stimmte oder eine
Schutzbehauptung darstellte, muss offen bleiben.

Nur wenige Tage nach dem Ungliick stellte am 26. April die (obwohl in anderer Aufmachung)
noch heute erscheinende Wassersportzeitschrift »Die Yacht« in einem Artikel Zum Untergan-
ge der TITANIC ihre eigenen Betrachtungen an: Der grofle Verlust an Menschenleben beim
Untergang der TITANIC hat die deutsche Tagespresse veranlafst, sich mit der Frage der Sicher-
heitseinrichtungen an Bord von Passagierdampfern zu befassen [...]156, wobei man anschlie-
fend auf die Kontroverse zwischen der »Frankfurter Zeitung« und dem NDL einging und fort-
fuhr: Auf das grofle Publikum aber wird die Bekanntmachung der Hapag, ihre
Sicherheitsmafiregeln noch mehr zu erweitern, ebenso beruhigend wirken, wie die Erklarung
des Ministers vor dem Reichstage, die bestehenden Vorschriften schleunigst einer genauen Prii-
fung auf ihre Zuldnglichkeit fiir moderne Anforderungen zu unterziehen.” Danach wurde ein
Uberblick iiber die bestehenden deutschen Sicherheitsvorschriften gegeben und schliefllich die
Vermutung gedufert: Es ist wahrscheinlich, dass der Untergang der TITANIC neue Vorschriften
ins Leben ruft, die fiir alle an Bord unterzubringenden Personen Bootsraum schaffen.158 Dabei
betonte man, dass die Bootskapazitit allein nicht ausreiche, sondern dass es auf ein reibungslo-
ses Aussetzen und auf eine professionelle Fiihrung der zu Wasser gelassenen Boote ankidme.15?
»Die Yacht«, die sonst kaum iiber die Grofschifffahrt berichtete, sondern sich den Segel-,
Ruder- und Motorbootsport auf ihre publizistischen Fahnen geschrieben hatte, stand also einer
Erhohung der Bootskapazititen aufgeschlossen gegeniiber, was vermutlich damit zusammen-
hing, dass das Boot als Objekt ohnehin im Spiegel der reguliren Berichterstattung des Blattes
stand. In anders gelagerten Fachkreisen wurde jedoch abweichend gedacht und geurteilt.

Ende April 1912 zog Professor Walter Laas (1870-1951), der seit 1904 als ordentlicher Profes-
sor fiir praktischen Schiffbau an der Technischen Universitit Berlin-Charlottenburg lehrtel60,
in der Zeitschrift »Hansa« unter der Uberschrift Sicherung der grofien Passagierschiffelé! seine
eigenen Schlussfolgerungen aus der TitaNIC-Katastrophe. Er propagierte eine Verbesserung des
Schottensystems, die Erginzung des bereits praktizierten Doppelbodens durch doppelte Seiten-
winde, eine autonome elektrische Energieversorgung im oberen Aufbau eines Schiffes sowie
ausreichende Pumpenkapazitit fiir den Ernstfall und bewegte sich somit auf einer dhnlichen
Argumentationslinie, wie sie bereits drei Jahre zuvor im Fall der REPUBLIC in der »Hansa« her-
ausgearbeitet worden war. Nachdem Laas seine Vorschlige erlidutert hatte, dufSerte er sich zur
Rettungsbootfrage: Mit derartigen, im Vergleich zu dem Wert der Schiffe und ihrer lebendigen
und toten Ladung geringen Mehranlagen wiirde selbst ein schwerbeschidigtes Schiff wirklich
unsinkbar werden, und es wiirden die Rettungsboote, denen man aus dem Beispiel der TITANIC
eine weit iibertriebene Bedeutung zumisst, iiberfliissig werden. Zweifellos hatten bei der TiTA-
NIC mit mehr Rettungsbooten mehr Menschenleben gerettet werden konnen, aber es wire
grundfalsch, wie dies scheinbar an verschiedenen Stellen, besonders in Amerika beabsichtigt
wird, aus diesem Anlafl den Rettungsbooten den wichtigsten Platz in der Reihe der Unfallver-
hiitungsmittel zuzuweisen.162
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Laas arbeitete die unbestreitbare Tatsache heraus, dass es sich bei der TiTaNIC-Katastrophe um
einen Unfall bei ruhiger See gehandelt hatte und dass bei Seegang oder Schlagseite nicht alle
Boote zu Wasser gelassen werden konnten.163 Eine ausreichende Bootskapazitit fiir alle Perso-
nen an Bord hielt der Schiffbauprofessor aus Charlottenburg fiir nicht realisierbar: Im iibrigen
ist es bei den groflen Schiffen ganz unmdglich, fiir alle Personen bei voller Besetzung die niti-
gen Bootsraume mitzufiihren; und wenn man die Boote iiber- und nebeneinander aufstellen
wollte, so kann nicht so viel seeminnisches Personal vorhanden sein, um sie sicher zu Wasser
zu lassen und mit der notwendigen Mannschaft zur Fiihrung zu versehen.164

Im Herbst 1911 hatte Laas mit dem White Star-Dampfer ADRIATIC1® den Atlantik iiberquert
und war auf der Riickreise mit der dhnlich grofSen GEORGE WASHINGTON des NDL gefahren. Besafs
das englische Schiff nach den Vorschriften des Board of Trade fiir 2225 Personen an Bord (ein-
schliefslich Besatzung) 18 Boote fiir 1047 Personen (47 %), so fiihrte der Lloyddampfer nach den
Vorgaben der SBG fiir maximal 3331 Personen 36 Boote fiir 2279 Insassen mit (69 %). Laas mein-
te hierzu: Diesen Unterschied halte ich nicht fiir einen Vorteil des deutschen Schiffes, sondern fiir
eine unnotige Belastung. Man kann und sollte eine erhebliche Reduzierung der Boote bei ihrem
mehr als zweifelhaften Wert zulassen, wenn das Schiff in Bau und Ausriistung weit iiber die sons-
tigen Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft hinausgeht [...]166 Allenfalls die Lagerung eines
oder mehrerer Rettungsflofe auf dem obersten Deck hielt Laas fiir nachdenkenswert.167

Einige Tage vor dem Erscheinen des Artikels, am 22 April 1912, hatte der Nautische Verein zu
Hamburg getagt und sich in der Rettungsbootfrage auf derselben Argumentationslinie wie Laas
bewegt.168 Die Zeitschrift »Hansa« sekundierte dem Gremium: Daf der Nautische Verein zu
Hamburg sich so eingehend mit allen diesen Fragen beschiftigt und dafl er im besonderen den
Wert geniigenden Bootsraumes auf sein richtiges Maf zuriickgefiihrt hat, ist ein Verdienst, zu
dem wir ihn begliickwiinschen. Seine Verhandlungen, denen weiteste Verbreitung gewiinscht
werden mufl, werden aufklirend wirken und hoffentlich diejenigen zum Schweigen bringen,
die den Ausfluf hochster Weisheit darin sehen, dafl die Riesenschiffe mit Booten formlich iiber-
laden werden. Nur aus Sachunkenntnis kénnen solche Wiinsche entstehen. Diese Behauptung
bleibt bestehen, obgleich ein Fachblatt wie »Fairplay« die Reihen der Schreier nach Bootsraum
fiir jedermann auf Riesenschiffen vergrofiert hat. Wer als standiger Leser dieser englischen
Zeitschrift verfolgt hat, mit welcher grenzenlosen Heftigkeit sie den gegenwdrtigen Prisiden-
ten des Handelsamtes bekampft, wie sie keine Gelegenheit voriibergehen lafit, um der White
Star Line ihre Abneigung (wegen ihrer Zugehorigkeit zum Morgan-Trust)16% zu zeigen — der
wird zweifeln, ob »Fairplay« sich bei seinem leidenschaftlichen Eintreten fiir Bootsraum fiir
jedermann lediglich von sachlichen Griinden hat leiten lassen.170 Doch glaubte die »Hansac,
Hiretiker in Deutschland angehen zu miissen, indem sie fortfuhr: Aufrichtig bedauern wir nur,
daf$ die »Neue Hamburger Borsenhalle« die hier kurz gekennzeichneten Ausfiihrungen des
englischen Blattes (die sie ausfiihrlich mit dem Hinweis verdffentlicht, daf »Fairplay« »ein
bekanntes und hochangesehenes« Blatt sei) ohne jeglichen Kommentar ihrerseits hat in die
Welt gehen lassen.17!

Kurz nach Erscheinen seines Artikels hielt Laas auf Einladung des Vereins Deutscher Seeschif-
fer zu Hamburg am 29. April ebendort einen Lichtbildervortrag zum gleichen Thema.l”2 Die
»Hansa« berichtete: Unterstiitzung fanden seine Ausfiihrungen, soweit sie nautischer Natur
waren, bei den Herren Kapitin Simonsen und Franck, die ihrerseits ebenso wie die Nautiker
eine Woche friiher im Nautischen Vereinl73 zwar den Wert guter Rettungseinrichtungen nicht
verkannten, grofiere Bedeutung aber auf eine Vervollkommnung und Verschirfung vorbeugen-
der Mafinahmen legten.174 Eine andere Berufsgruppe hielt sich im Plenum jedoch bedeckt: Lei-
der wurde nur von einer Seite aus auf die schiffbautechnischen Vorschlige des Herrn Laas ein-
gegangen. Schade, es waren zahlreiche Schiffbau-Ingenieure in der Versammlung anwesend.175
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Immerhin zeigte sich die »Hansa« dem Gedanken gegeniiber, Einzelheiten in der Bootstech-
nik zu verbessern, wenigstens aufgeschlossen und berichtete tiber einen diesbeziiglichen Vor-
schlag: Der in Wien weilende Groflindustrielle Aron Hirsch'76 richtete an Generaldirektor Bal-
lin eine Depesche, in der er mitteilte [...] zu der Uberzeugung gekommen zu sein, daf die
Ausstattung und Einrichtung moderner Rettungsboote mit der hochentwickelten Schiffbau-
technik nicht gleichen Schritt gehalten habe. Er stifte einen Preis bis zu 20000 M. fiir denjeni-
gen Ingenieur, welcher mindestens 24 Stunden lang seetiichtige Rettungsboote, mit motori-
scher Kraft ausgeriistet und durch einen elektrischen Druck von der Kommandobriicke aus
binnen einer halben Minute gebrauchsfertig, konstruiert und Modelle vorfiihrt. Als Jury
bestimme er unter Herrn Ballins Vorsitz die Chefingenieure der Hapag und des Norddeutschen
Lloyd sowie das Reichsmarineamt.177

Doch in der Grundsatzfrage blieb die »Hansa« unerbittlich. Sie stief8 in der ersten Maihalfte
unter der Uberschrift Randbemerkungen zur TitaNic-Katastrophe noch einmal nach: Und als
die Antwort [...] kam, es sei nur fiir 1/3 der zu Rettenden Bootsraum vorhanden gewesen, erhob
sich ein Sturm von Anklagen dariiber. Ob gerechtfertigt? Nein. Man frage einmal in Fachkrei-
sen herum, ob man bis jetzt von der Notwendigkeit, fiir alle Menschen Bootsraum zur Verfii-
gung zu haben, iiberzeugt war? Gar mancher war der Ansicht, dafl man in heutiger Zeit Boote
kaum noch notig habe. Die Sicherheit der Schiffe durch Lings- und Querschotten, Doppelbo-
den, Signal-, Sicherheits-, Leck- und Schleusen-Einrichtungen war eine so grofSe, dafl die Frage
des Wegsackens eines Schiffes gar nicht mehr ventiliert wurde. [...] Selbstverstandlich wird die
Nachricht von der starken Vermehrung der Rettungsboote an Bord der Schiffe unserer Reede-
reien, die sofort veranlaf$t wurde, eine grofle Beruhigung fiir das reisende Publikum sein. Aber
wird der Sicherheitskoeffizient tatsichlich erhoht werden durch restlose Vermehrung des ver-
fiigbaren Bootsraums? Nein. Ein Fall, wie der der TITANIC, wo Gelegenheit gegeben war, samt-
liche Boote zu Wasser zu bringen, steht wohl in der Seegeschichte einzig da.178

Diese kithne Behauptung hitte sicherlich einer genaueren Uberpriifung nicht standhalten
kénnen. Die »Hansa« fuhr fort: Der Schwerpunkt wird nicht bedingt durch die Anzahl der
Boote, das ist eine tote Masse, sondern durch die Moglichkeit, die Boote giinstig aufzustellen,
zu Wasser zu bringen und seeminnisch zu bemannen. Und da sind die Schwierigkeiten so
ungeheure, daff man sein Augenmerk auf andere Rettungsmafregeln richten muf. Man wird
der Frage der Flofle, der schwimmbaren Deckshiuser, die im Notfall leicht von Deck zu lsen
sind, je vielleicht sogar schwimmbarer Teile des Schiffskorpers selbst, niher treten miissen. Also
Rettungsapparate, die beim Sinken des Schiffes schwimmend bleiben. Weshalb sollte es ande-
rerseits z.B. der Technik nicht moglich sein, ein Schiff im Schiff zu bauen? Unser Lings- und
Querschottensystem ist ja schon der Rahmen dazu.179

Auf der gleichen Linie lag ein Vorschlag eines Ingenieurs namens Van Huizen aus Amster-
dam, der ein Bootsdeck vorschlug, das sich aus mehreren eisernen Tanks als Grundelementen
zusammensetzte, die wiederum als Rettungsmittel im Notfall aufschwimmen sollten. Der
»Hansa« war diese Anregung zugegangen, und die Redaktion hielt diese Uberlegung zwar fiir
unausgereift, doch diskussionswiirdig.180 Die Abneigung gegen eine Erhdhung der Rettungs-
bootskapazititen wurde beibehalten. Anfang September 1912 kommentierte die »Hansa« die
vom Komitee des britischen Board of Trade ausgesprochenen Empfehlungen. Malizios schrieb
das Blatt, dass das Gremium [...] einer Ausriistung des Schiffes mit Rettungsbooten und Flo{en
das Wort redet, der zur Aufnahme aller Personen an Bord ausreichen soll. Gewif§ ist man in
sachverstindigen Kreisen auch auflerhalb Englands der gleichen Meinung, dafl die TiTaNIC-
Katastrophe in erster Linie auf die Notwendigkeit weiterer Bestrebungen in der Richtung einer
maoglichsten Unsinkbarmachung'8! der Schiffe hinweise, man wird sich aber auch der Unlogik
nicht verschliefen konnen, die in der doppelseitigen Anrequng liegt: diese Bestrebungen der
Unsinkbarmachung, von deren Erfolg ja einzig und ausschlieflich Wert und Bedeutung der
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iibrigen Rettungseinrichtungen, in erster Linie der Rettungsboote, abhdngig wiire, zu forzieren,
daneben aber auch fiir Bootsraum von solchem Umfang zu sorgen. Man kann sehr wohl der
Ansicht sein, daf gerade das Vorhandensein geniigenden Bootsraumes zur Beruhigung des rei-
senden Publikums beitrage und wird doch bezweifeln miissen, dafs eine solche doppelte Belas-
tung der Reedereien sich ohne Widerstinde und Schwierigkeiten durchfiihren lassen wird.182

Noch im November schrieb das Blatt in dhnlichem Tenor: »Bootsraum fiir alle« ist die
Losung! Von der ZweckmiifSigkeit einer solchen Einrichtung sind die Praktiker allerdings kei-
neswegs samtlich iiberzeugt, mag man nun aber dariiber denken, wie man will, die Tatsache
lafit sich nicht hinwegleugnen, daf bei dem Ungliicksfall, welcher den ersten Anlafl zu dieser
Losung gegeben hat, zweifellos geringerer Menschenverlust beklagt wiirde, wenn fiir jede Der-
son geniigend Bootsraum an Bord vorhanden gewesen wire.183

Doch nun wurde zum Riickzug geblasen, weil man den inzwischen eingetretenen Paradig-
menwechsel zumindest ahnte: Wenngleich nun das personliche Sicherheitsgefiihl der Passagie-
re darauf gegriindet sein mufi, ein gutes von einem erfahrenen Kapitin gefiihrtes und pflicht-
treuer Mannschaft bedientes Schiff unter den Fiiflen zu haben, so kann sich dieses nur erhchen,
wenn die Erkenntnis hinzukommt, dafl geniigend Bootsraum fiir alle vorhanden ist, sollte das
Verlassen des Schiffes auf hoher See unvermeidlich werden. Friiher hielten die Passagiere die-
ses fiir so selbstverstindlich, ohne in Betracht zu ziehen, daf§ die Reise nicht etwa in den Boo-
ten, sondern mit dem Schiffe zuriickgelegt werden mufS. Jetzt ist durch das iiberall besproche-
ne Ungliick dieser Glaube erschiittert. Wird nun Bootsraum fiir alle geschaffen, so ist es von
grofiter Wichtigkeit, diese Einrichtung moglichst wirkungsvoll zu gestalten.18 Ein letztes Auf-
flackern war noch im April 1913 in der »Hansa« zu finden: [...] wéihrend auch heute noch die
Nautiker iiber den Wert des »Bootsraum fiir Jedermann« sehr geteilter Meinung sind.185

Die »Hansa« blieb in der deutschen Fachwelt nicht das einzige Forum, das sich mit der Ret-
tungsbootfrage auseinandersetzte. In der zweiten Julihilfte 1913 kam in der Zeitschrift »Schiff-
bau« im Rahmen eines bereits in einem anderem Zusammenhang zitierten Aufsatzes eine
Gegenstimme zu Wort: Von verschiedenen Seiten ist die Notwendigkeit bezweifelt worden, die
vorgeschriebene grofle Zahl von Booten mitfiihren zu miissen. Den Reedern entstehen dadurch
ungeheure Kosten, und es ist die Gefahr vorhanden, daf die Schiffe durch das grofie hoch ange-
brachte Gewicht der Boote mit Davits usw. in ihren Stabilitits- und See-Eigenschaften ver-
schlechtert werden. Es ist auch nicht zu leugnen, dafl bei Sturm und hohem Seegang Umstin-
de eintreten konnen, die den wirksamen Gebrauch der Rettungsboote verhindern. Dem ist aber
entgegenzuhalten, dafl erfahrungsmifig die meisten Ungliicksfille, die grofien Schiffen zu-
stoflen, nicht durch schlechtes Wetter, sondern durch Stromungen, Eisberge, treibende Wracks,
Feuer oder Nebel verursacht werden. Bei einigermaflen ruhiger See wird es stets gelingen,
simtliche Boote zu besteigen und zu Wasser zu bringen, wenn dabei die nitige Ruhe und
Besonnenheit von Besatzung und Passagieren bewahrt wird.186

Im Juni 1914 referierte ebenfalls in der Zeitschrift »Schiffbau« ein Kapitin Walther Freyer
tiber Rettungsboote bei Schiffskatastrophen und wies ihnen eine extrem nachrangige Bedeu-
tung zu: Auf groflen, stark bevolkerten Dampfern haben sich die eigenen Boote im Falle erns-
ter Gefahr im Hinblick auf die grofle Zahl derjenigen, denen sie keine Rettung brachten, als ein
so geringwertiges Mittel zur Selbsthilfe erwiesen, dafl sie in dieser Hinsicht véllig in den Hin-
tergrund treten miissen, und dafl gar der Ruf nach ihrer Vermehrung einem praktischen
Bediirfnis in keiner Weise mehr entspricht.18” Der Autor bezog sich bei seiner Argumentation
nicht zuletzt auf Laas, auf die Seenotfille der ELBE, TITANIC sowie auf den Fall des britischen
Dampfers VOLTURNO auf dem Nordatlantik am 9./10. Oktober 1913. Bei diesem Ungliick war
der Havarist durch explodierende Chemikalien in Brand geraten. Zwar waren bei stiirmischer
See fiinf Boote zu Wasser gelassen worden, doch schlugen drei davon gegen die Bordwand,
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wobei 136 Insassen den Tod fanden. Schliefilich eilten zehn deutsche, britische, russische, ame-
rikanische und franzosische Schiffe herbei und brachten mit eigenen Booten unter extremen
Bedingungen 541 Schiffbriichige vom brennenden Dampfer in Sicherheit, wobei sicherlich an
den dufSersten Einsatzgrenzen operiert wurde.

Dieser Fall schien die These vom Rettungsboot als Ubersetzmittel im Notfall zu bestitigen.
Bei diesem Beispiel berief sich Freyer auf eine Stellungnahme des Vereins Deutscher Kapitine
und Offiziere der Handelsmarine in Hamburg, in der Rettungsbooten eine marginale Sicher-
heitsfunktion zugeschrieben worden war. Sturm, Panik und Desorganisation waren die wich-
tigsten Faktoren, mit denen der Verfasser sein umfangreiches Argumentationsgebiude zu-
sammentfiigte.188 Letztlich besafl diese Position aber gegen die neue Tendenz in der Schiffs-
sicherheitsdiskussion keine Chance mehr.

In den Tagen, Wochen und Monaten nach der TiTaNiC-Katastrophe hatte man sich in
Deutschland, dhnlich wie, aber woméglich noch wesentlich halsstarriger als in Grof3britannien,
in schiffbautechnischer Hinsicht beharrlich gegen eine wichtige Neuorientierung im maritimen
Sicherheitsdenken gestemmt, bis die »Hansa« Ende 1912 einsah, dass man in der Rettungsboot-
frage nicht mehr gegen die Offentlichkeit ankam. Doch die beiden 1913/14 in »Schiffbau«
publizierten kontriren Aufsitze bewiesen, dass der Meinungsstreit in der Fachwelt keineswegs
ein Ende gefunden hatte.

Die uns heutzutage fremd, ja inhuman erscheinende Position gegen ausreichende Bootskapa-
zitit an Bord ist aus der damaligen Zeit zu verstehen und zu interpretieren, wenn auch - ange-
sichts der zeitgendssischen Gegenstimmen — keineswegs zu rechtfertigen. So legte etwa Laas als
Schiffbauer sein Schwergewicht auf die Sicherheit des Schiffskorpers. Hier sah er das vorrangi-
ge Potential fiir sicherheitstechnische Innovationen. Die schiffbauliche Prophylaxe war ihm
wichtiger als die operative Seenotrettung nach Eintreten des Notfalls, die eher im Bereich der
praktischen Seemannschaft und der Nautik anzusiedeln war.1%9 Boote zihlten nach dieser Les-
art zur Ausriistung und wurden deswegen als Beiwerk abgetan. Noch heute nachvollziehbar
erscheint an dieser Argumentation, dass Sicherheit an Bord und die Steigerung der Uberlebens-
chancen fiir die Schiffbriichigen nicht von einer Komponente allein abhiingen diirfen, sondern
als ein méglichst optimal zusammengesetztes Biindel unterschiedlicher Sicherheitsmafinahmen
zu gestalten ist.

Ein gesellschaftsgeschichtlicher Aspekt darf nicht unberiicksichtigt bleiben: Man tritt der
damaligen »Hansa« sicher nicht zu nahe, wenn man sie als ein Sprachrohr der deutschen Ree-
der einstuft, welche zunéchst die Kosten fiir eine Nachriistung mit Rettungsmitteln scheuten.
Diese Grundposition der Zeitschrift ist an vielen Stellen erkennbar, nicht zuletzt in scharfen
Konflikten mit der sich damals auch in der Seeschifffahrt entwickelnden Gewerkschaftsbewe-
gung. Nicht einmal vor klassenkiampferischer Demagogie schreckte das Blatt zuriick.1%

7. Die Londoner Timanic-Konferenz 1913/14

Durch ihr nationales Vorschriftenwerk hatte die britische Seite 1913 einen Alleingang unter-
nommen. Der grofSe 6ffentliche Druck sowie das Selbstverstindnis als Welt- und fiihrende See-
macht, ferner die Tatsache, dass es sich bei der TiTANIC um ein britisches Schiff gehandelt hatte,
diirfte diesen Schritt veranlasst haben, der im Ubrigen eine spiitere internationale Regelung
nicht infrage stellte. Auf letztere setzte man schon sehr frith in Deutschland und verzichtete
deshalb auf nationale MafSnahmen, was die »Hansa« etwa im Mai 1912 fiir einen iiberhasteten
Schritt hielt.191

Die britischen Vorschriften wurden im Fachblatt »Schiffbau« im Juli 1913 kritisiert: Da diese
englischen Regeln, die nicht nur die englischen Schiffe, sondern auch alle anderen in englischen
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Hdfen verkehrenden auslindischen Schiffe treffen, nicht iiberall gebilligt werden, so sind inter-
nationale Verhandlungen im Gange, um eine einheitliche Regelung der Bootsfrage zu ermag-
lichen.1%2 Die »Hansa« schrieb im Februar desselben Jahres: Dafl gerade die englische Regie-
rung, auf deren besonderen Wunsch die in Aussicht genommene internationale Konferenz fiir
Seesicherheit in London stattfinden soll, eigenmdchtig auf einem wichtigen, dieser Konferenz
zugewiesenen Gebiete vorgeht, wirkt befremdend.1% Diese wenig souverine Reaktion auf deut-
scher Seite hatte nicht nur fachliche Griinde, sondern entsprach dem durch den Nationalismus
vergifteten internationalen Klima am Vorabend des Ersten Weltkrieges.

In vorbereitender Weise hatte sich die deutsche Politik schon frith der Sicherheitsthematik
angenommen. Bereits am 6. Mai 1912 fand, offenbar auf Anregung Kaiser Wilhelms II., eine
Zusammenkunft im Reichsamt des Inneren in Berlin statt, an der die wichtigsten Fachverbén-
de der deutschen Seeschifffahrt teilnahmen und die zur Bildung dreier Kommissionen fiihrte:
fiir Rettungsboote, fiir wasserdichte Schotten sowie fiir Dampferrouten, drahtlose Telegraphie
und Fahrgeschwindigkeit. Am 28. Oktober 1912 fand die Schlusssitzung statt, so dass die
Arbeitsergebnisse der Kommissionen den deutschen Vertretern der geplanten internationalen
Konferenz in London an die Hand gegeben werden konnten. Doch der Tagungsbeginn, zunichst
fiir Friihjahr 1913 vorgesehen, verzogerte sich bis in den Herbst.1% Deutschland hatte eine elf-
képfige Delegation aus Vertretern hoher Regierungsbehorden sowie der deutschen Schifffahrt
zusammengestellt.19

Die in der Literatur héufig so bezeichnete TitaNic-Konferenz trat schliefSlich am 12. Novem-
ber 1913 zusammen. Zu ihrem Vorsitzenden war Lord Mersey gewihlt worden, was sicherlich
mit seinen Erfahrungen bei der nationalen TiTaNIC-Untersuchung wie mit der Rolle des Gast-
geberlandes als fiihrende Seefahrtsnation zusammenhing. Die stringente und souverine Regie
Lord Merseys fand auch in auslindischen Schifffahrtskreisen Anerkennung. In Deutschland
geizte die »Hansa« zu Konferenzbeginn nicht mit Vorschusslorbeeren: Der richtige Mann an
richtiger Stelle.1% Und die rasche und effektive Arbeit des Gremiums gab diesen Vorahnungen
Recht, denn die Ergebnisse lagen bereits mit dem Schlussprotokoll am 20. Januar 1914 vor und
konnten den Parlamenten der Teilnehmerstaaten!%” zur Ratifizierung iibergeben werden.198

Eine Reihe von Sachgebieten war behandelt worden. So hatte man, neben Verbesserungen im
Schottensystem und im Funkwesen, die amerikanische Eispatrouille beschlossen. Verfiigt wur-
den ferner die stindige Erreichbarkeit eines Schiffsfunkers fiir Seenotrufe sowie Feuerlosch-
tibungen im Abstand von 14 Tagen.!% In der Rettungsbootfrage kam folgender Grundsatz zur
Anwendung: In keinem Zeitpunkt der Reise darf ein Schiff eine groflere Gesamtzahl von Per-
sonen an Bord haben, als in samtlichen verfiigharen Rettungsbooten und Ponton-Rettungs-
floflen untergebracht werden konnen.2% Im Einzelnen wurden die Rettungsboote und -flofse
kategorisiert sowie Richtlinien fiir ihre Konstruktion und Handhabung festgelegt. Das Rege-
lungswerk galt nicht nur fiir Neubauten. Als solche wurden alle jene Schiffe definiert, deren
Kiel nach dem 1. Juli 1915 gestreckt wurde. Vor diesem Stichtag hatten die bisherigen Schiffe
auf diesen Standard nachgeriistet zu werden.201

1914 konnte zwar in Deutschland noch die Zustimmung des Reichstages und des Bundestages
erwirkt werden, doch der Ausbruch des Ersten Weltkrieges verhinderte eine Ratifizierung. Nur
eine Minderheit unter den Teilnehmerstaaten fiihrte diese durch. In Teilen wurde das Vorschrif-
tenwerk dennoch umgesetzt.

Nach dem Krieg wurde jedoch deutlich, dass es, vor allem wegen der Fortschritte im Funkwe-
sen, bereits zu veralten drohte. Deswegen fand vom 16. April bis zum 31. Mai 1929 eine neue
Konferenz in London statt, welche die Beschliisse von 1914 iiberarbeitete und erginzte.202 Bis
heute ist dieses immer komplexer gewordene Vertragswerk, inzwischen als SOLAS (Safety of
Life at Sea) bezeichnet, stindig tiberarbeitet und der technischen Entwicklung angepasst wor-
den (so 1948, 1960 und 1974, zuletzt mit dem 88. Erginzungsprotokoll zur Konvention von
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1974). Seit 1960 ist die 1959 ins Leben gerufene, in London anséssige IMCO (Intergovernmen-
tal Maritime Consultative Organization) bzw. ihre Nachfolgeorganisation IMO (International
Maritime Organization, seit 1982), die Schifffahrtsorganisation der UNO, fiir die Uberarbei-
tung und Einhaltung der SOLAS-Konvention zustindig.23

8. Neue Auftrdge fiir den Bootsbau an der Unterweser

Dass die Ratifikation der Londoner Vereinbarungen von 1914 wegen des Ersten Weltkrieges
und seiner Folgen weitgehend vereitelt wurde, konnte zum Zeitpunkt ihrer Verabschiedung
noch niemand ahnen. Zunéchst bemiihte man sich in Deutschland um ihre Umsetzung: Wiih-
rend des Krieges liefen die Vorbereitungen zur innerstaatlichen Durchfiihrung des Abkommens
von 1914 zundchst weiter. Sie wurden jedoch zunehmend durch kriegsbedingte Arbeiten und
Probleme zuriickgedringt.2 Jedoch hatten Werften und Reedereien bereits in Friedenszeiten
Fakten geschaffen.

Ahnlich wie in GroBSbritannien begannen deutsche Reedereien und Werften bereits wenige
Wochen nach dem Titanic-Ungliick, ihre Flotten und Neubauten mit zusitzlichen Rettungs-
booten zu versehen, und dies in einem auffilligen Gegensatz zum hinhaltenden Widerstand
mafigeblicher Schifffahrtskreise in der Rettungsbootfrage.205 Darauf spielte wohl ein Nachwort
zur TITANIC-Katastrophe in der Zeitschrift »Hansa« vom April 1913 an: Und man kann sagen,
hitten in der Zwischenzeit die Reedereien nicht aus sich selbst heraus, aus eigener Initiative
weitgehende Folgen aus dem TiTANIC-Unfall fiir ihre groflen Passagierschiffe gezogen, so wire
die Katastrophe bis jetzt fast ohne praktische Folgen voriibergegangen.29 Um dies genauer
beschreiben zu kénnen, sind exemplarisch mehrere Bootswerften im Unterweserraum eine
nihere Betrachtung wert.

Als die TITANIC unterging, lag auf dem Helgen des Vulcan in Hamburg ein Transatlantik-
dampfer fiir die Hapag auf dem Helgen, der mit 50 000 BRT die Orympic-Klasse tibertraf und
im Juni 1913 als IMPERATOR in Fahrt kam. Die bisherige Planung sah fiir den Neubau lediglich
26 Boote fiir 2400 Personen vor, und das bei einem Schiff, das voll ausgebucht mehr als 5000
Menschen fassen konnte.207 Anlisslich des Stapellaufes des Schiffes am 23. Mai breitete die
»Hansa« erneut ihre Sicherheitsphilosophie aus und wiirdigte das Schottensystem, den Vier-
schraubenantrieb, die nautische Ausriistung (u.a. mit einem Kreiselkompass) und den Brand-
schutz.208 Zitiert wurde ferner der seit 1903 amtierende Direktor des Germanischen Lloyd, Pro-
fessor Carl Pagel (1866-1925)209, der bereits Ende April 1912 den Grundsatz formuliert hatte:
Die Sicherheit der Schiffe wiichst mit ihrer Grife.210 Ahnlich wie Laas legte Pagel als gelernter
Schiffbauer das Schwergewicht auf die priventive Sicherheit des Schiffskérpers (Freibord und

Abb. 16 Bootsaufstellung der IMPERATOR (1913). (Aus: FranzV. Meyer: Rettungsboote fiir Seeschiffe.
In: Schiffbau, Nr. 20, 23.7.1913, S. 854)
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Abb. 17 Bootsmandver auf der IMPERATOR, um 1913. (Archiv DSM)

Stabilitit).211 Eher unscheinbar stand in dem »Hansa«-Artikel zu lesen: Der IMPERATOR wird
auch geniigend Bootsraum besitzen, um im dufSersten Notfall alle an Bord befindlichen Perso-
nen, Passagiere und Mannschaft, aufnehmen zu konnen2, was im Gegensatz zu der sonst so
vehement vertretenen Position stand.

Der allgemeine Revisionsbedarf war der Fiihrung der Hamburger Grofireederei wohl schon
friihzeitig klar geworden. Bereits in den Tagen nach der Katastrophe hatte Hapag-Chef Albert
Ballin gegeniiber einem Vertreter des Wolff'schen Telegraphenbiiros geschickt psychologisches
Krisenmanagement betrieben und fiir kiinftige Verbesserungen eine Hintertiir gedffnet: Man
kann iiber die Ursache des Untergangs noch nichts duflern und nur sagen, daff die Schiffahrts-
gesellschaften auch aus diesem Ungliick lernen werden, und dafl sie an Hand dieser traurigen
Erfahrungen trachten miissen, die weitgehenden modernen Sicherheitseinrichtungen noch zu
verbessern, die nach unserer Ansicht und nach der Ansicht der Klassifikationsgesellschaften
das bisher mogliche und erreichbare Maf$ an Sicherheit schon geschaffen hatte.213

Nur wenige Tage danach nach hiefs es in einem Zeitungsartikel: Hamburg, 30. April. Kaiser
Wilhelm hat den Staatssekretdr Delbriick sowie den Vorsitzenden der Seeberufsgenossenschaft,
den bekannten Sportsmann Richard C. Krogmann, ferner Professor Pagel und mehrere andere
Herren, die gestern und heute anlaflich der TrtaNIC-Katastrophe eingehend die Sicherheitsvor-
kehrungen auf einer Anzahl hiesiger Passagierdampfer, besonders auf dem Riesendampfer
IMPERATOR besichtigten, zu einem eingehenden Vortrag iiber diese Sicherheitsvorkehrungen
zum 17. Mai nach Wiesbaden befohlen.214

Dass das im Bau befindliche deutsche Prestigeschiff in den Fokus der Aufmerksamkeit geriet,
verwundert nicht. Pagel, der zur deutschen Delegation bei der Titanic-Konferenz zahlte2!5,
diirfte nach wie vor das Schwergewicht auf die Verbesserung der Schottenvorschriften gelegt
haben. Ein spiterer Artikel aus seiner Feder aus der Kriegszeit legt den Schluss nahe, dass vor
allem diese Thematik im Mittelpunkt seines Interesses stand.216 Doch kam bei der IMPERATOR
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die bisherige Rettungsbootkapazitit auf den Priifstand, wie 1913 eine Zeitschrift iiber das
damals in einer ersten Bliite stehende Motorbootwesen schrieb: So tief bedauerlich das TiTANIC-
Ungliick auch ist, ein Kornchen Gutes hat es doch gezeigt, indem es die dringende Anrequng
gab, die bestehenden Sicherheitsvorschriften usw. zu priifen und noch mehr als bisher auf
Bereitstellung geniigender Rettungsmittel fiir den Fall eines Ungliicks bedacht zu sein.2\7

Die technische Umsetzung war nicht ganz einfach: In Zusammenarbeit mit der Bauwerft
begann man mit den notwendigen Anderungen, die allerdings wegen des Gewichts der vielen
zusdtzlichen Boote und Davits erhebliche Platz- und Stabilititsprobleme aufwarfen. Diese [oste
man schliefllich dadurch, daff man die Boote auf mehrere Decks verteilte. Bei ihrer Ablieferung
im April 1913 verfiigte die IMPERATOR iiber 83 Boote fiir insgesamt 5255 Personen. Bei einem
»Schonwetterunfall« bei ruhiger See, ohne grofiere Schlagseite und bei langsam sinkendem
Schiff konnten nun alle Menschen an Bord in eigenen Booten gerettet werden.18

Von dieser Nachriistung profitierte der Bootsbau an der Unterweser. Die Beschaffenheit der
bis zur Korrektion (1887-1895) seichten Unterweser sowie die Erfordernisse der Landwirtschaft
in der Region hatten im 19. Jahrhundert zur Herausbildung eines ausgedehnten Netzes an
Bootsbauereien an der Unterweser gefiihrt. Nach Arbeitsweise sowie der Mentalitit ihrer Besit-
zer handelte es sich um handwerkliche Kleinbetriebe im Familienbesitz. Zunéchst fertigten sie
Gebrauchsboote (wie etwa das Dielenboot) fiir die lokale Bauernschifffahrt, fiir Fischerei und
Fihrdienste. Vom Aufschwung des bremischen und deutschen Uberseehandels in Verbindung
mit der Seeschifffahrt, beginnend mit der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts, haben diese Boots-
werften profitiert, denn nunmehr begann sich, mit einiger Verzogerung, die Produktpalette aus-
zuweiten und aufzuféichern, so dass man als Zulieferer fiir grofSere Seeschiffswerften und Ree-
dereien titig wurde und — neben anderen Typen — Rettungs- und Beiboote fiir seegehende
Schiffe fertigte.21% Einige dieser Betriebe sollen nun auf unsere Fragestellung hin untersucht
werden.

Der Hintergrund, eine Bootswerft an der Unterweser als Zulieferer fiir die IMPERATOR zu enga-
gieren, wird in einem zeitgendssischen Artikel so beschrieben: Der Gedanke, grofie Passagier-
dampfer mit einigen Motorbooten auszuriisten, welche in der Lage sind, die iibrigen Schiffs-
boote oder wenigstens einen Teil derselben zu schleppen, lag nahe und so hat auch die
Hamburg-Amerika Linie dem Riesendampfer IMPERATOR Motorrettungsboote beigegeben.220

Die IMPERATOR verfiigte bei ihrer Indienststellung neben ihren 81 Ruderbooten iiber zwei
Motorrettungsboote. Das bedeutete also eine dhnliche Losung, wie sie in Grofibritannien bei der
AQUITANIA und BRITANNIC umgesetzt wurde. Die beiden Motorboote fiir den Hapag-Neubau
stammten von der noch heute im Bau von schnellen Spezialschiffen — vor allem Korvetten und
Yachten - titigen damaligen Bootswerft Fr. Liirssen in Aumund und Vegesack bei Bremen und
trugen die Baunummern 4940 und 4945 (Lénge 9,5 m, Kapazitit jeweils 55 Personen). Sie wur-
den 1912 und 1913 ausgeliefert.221

Die Fr. Liirssen Werft war 1875 gegriindet worden und damals landeinwirts in Aumund gele-
gen. Ein kleiner Zweigbetrieb am Vegesacker Hafen existierte seit 1904. Die Firma war aus
kleinsten Anfingen entstanden, hatte sich aber inzwischen als eines der fiihrenden deutschen
Unternehmen auf dem Gebiet des Motorbootbaus bis zu einer maximalen Linge von etwa 23
Metern herauskristallisiert. Neben Arbeitsbooten fiir den kommerziellen Gebrauch sowie fiir
Behorden entstanden bei Liirssen elegant gestaltete und eingerichtete Motoryachten. Daneben
wurden zahllose kleine Sportboote gefertigt.222

Die Quellenlage bei Liirssen ist kompliziert. Das liegt nicht zuletzt an einem Grofifeuer, das
den Hauptbetrieb in Aumund am 25. Januar 1918 zerstorte. Vermutlich sind dabei Unterlagen
aus der friiheren Werftgeschichte verbrannt. Wohl aus diesem Grund setzen die Baunummer-
listen von Liirssen erst im Jahre 1912 ein, sind aber liickenhaft, weil sie nur die gréleren Ein-



99

heiten beriicksichtigen. Die kleinen Sportboote wurden zwar mitgezéhlt, galten aber als Mas-
senware und fanden deswegen in den Baulisten keine Erwidhnung. Die Liicken in der Liste, die
erst ab 1938 Vollstandigkeit fiir sich beanspruchen kann, kénnen nur zu geringen Teilen durch
andere Quellen aufgefiillt werden.223

Inwieweit die Werft vor 1912 in nennenswertem Umfang Rettungsboote fiir grofSere Schiffe
gefertigt hat, ist nicht sicher. Um 1901 wurde bei Liirssen immerhin ein hélzernes Klappboot
(Linge 8,1 m) konstruiert und gebaut, gefertigt in Kreuz-Kraweel-Bauweise. Es setzte sich aus
fiinf Einzelteilen zusammen; etwa fiinf Boote dieses Typs beanspruchten den Raum eines kon-
ventionellen Bootes an Deck. Der NDL, offenbar noch unter dem Eindruck des ELBE-Ungliicks,
und die SBG zeigten Interesse. Moglicherweise kam es zur Herstellung mehrerer Exemplare.224
Doch war anscheinend dieser Idee, welche die begrenzten Platzverhiltnisse an Deck berticksich-
tigte, noch kein geschaftlicher Erfolg vergonnt. Erst mit dem IMPERATOR-Auftrag von 1912/13
ist das erste konkrete Geschéft auf diesem Feld zu wiirdigen, das in der Bauliste vermerkt ist.
Da die Rettungsboote zu den grofleren, wenngleich nicht unbedingt reprisentativen Neubauten
von Liirssen zihlten, diirfte ab 1912 deren Uberlieferung relativ vollstandig sein.

Demnach handelte es sich eher um Einzelstiicke. Sie zihlten mit einer Linge von durch-
schnittlich sieben bis neun Metern zu den gréfiten Rettungsbooten, fast die Hilfte von ihnen
war motorisiert. Doch diirften sie nur einen geringen Teil des Umsatzes ausgemacht haben. Die
TiTaNIC hatte indirekt zu dem Geschift mit dem Vulcan gefiihrt. Das zweite Boot von 1913 war
fiir den Deutschen Schulschiff-Verein in Oldenburg bestimmt. Rettungsboote fiir die DGzRS
wurden ebenfalls vereinzelt in jener Zeit bei Liirssen gefertigt. Da sie aber fiir den Kiistenret-
tungsdienst der Gesellschaft verwendet wurden, fallen sie in eine andere Kategorie und finden
deswegen in dieser Untersuchung keine Beriicksichtigung.

Jahr RB MRB Neubauten  Jahr RB MRB Neubauten
total total
1912 - 1 ~ 245 1919 - - ~ 55
1913 - 2 ~ 180 1920 - - ~ 145
1914 - - ~130 1921 7 1 ~ 280
1915 - - ~ 130 1922 - 2 ~ 455
1916 - - ~ 230 1923 8 12 ~ 610
1917 - - ~ 235 1924 6 - ~ 280
1918 3 - ~ 140 1925 - - ~195

Der Bau von Rettungsbooten bei Fr. Liirssen, Aumund und Vegesack, 1912—-1925 (ohne Neubauten fiir die
DGzRS): RB = Rettungshoote ohne Motor; MRB = Rettungsboote mit Motor; Gesamtzahl der Neubauten nur
grob geschatzt anhand der iiberlieferten Baunummern. (Quelle: EDV-Datei Liirssen)

1918 lebte das Geschift mit den Rettungsbooten kurz wieder auf, ruhte zwei Jahre und bliihte
1921-1924 wieder auf. 1927 setzte es sich bis zur Weltwirtschaftskrise (ab 1929) fort. Zum Kun-
denkreis zihlten 1918 die Kieler Howaldtswerke, die ein Boot erhielten (weitere folgten um
1930), sowie zwei weitere Firmen aus dem Unterwesergebiet. 1921 wurden Geschaftsabschliis-
se mit dem Bremer Vulkan im benachbarten Vegesack sowie der AG »Weser« in Bremen-Gro-
pelingen getitigt. Diese Verbindungen konnten in den Folgejahren genutzt werden, denn in
jenen Jahren durchlebte der deutsche Groischiffbau, der auf die Zulieferung von Rettungsboo-
ten angewiesen war, einen voriibergehenden Boom bis zur Stabilisierung der Wihrung nach der
Hyperinflation. 1923, als besonders viele Rettungsboote abgeliefert wurden, kamen aufSerdem
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Auftrige von der Germaniawerft in Kiel (allein dorthin gingen zwdlf Stiick), einer Werft in
Amsterdam, dem Norddeutschen Lloyd?? und den Deutschen Werken in Kiel. Ab 1927, als
dieses Geschift wieder anlief, konnten Kontakte zu weiteren Kunden getitigt werden, so zu
Blohm & Voss in Hamburg.226

Offenbar bemiihten sich Werft und Auftraggeber, die Rettungsboote nach den neuesten
Erkenntnissen zu konstruieren und auszuriisten, so dass die Nach- und Neuriistungen im
Gefolge der TiTaNic-Katastrophe nicht pauschal als Alibiaktion gewertet werden diirfen, die
lediglich die Offentlichkeit beruhigen sollten. Zumindest die Praxis bei Liirssen spricht gegen
eine solche Vermutung, denn es wurde — ungeachtet der noch ausstehenden Ratifizierung —
nach den Vorgaben des Internationalen Schiffssicherheitsvertrags von 1914 nachgeriistet. Bei
Liirssen erbaute Rettungsboote besaflen hiufig diesen Standard, was in einem Bestellbuch
(1916-1923) jeweils vermerkt ist.227

Benachbarten Bootswerften haben das Ungliick und seine Folgen gleichfalls geschiftliche
Impulse gegeben. Ein noch heute mit Liirssen konkurrierender, gelegentlich kooperierender
Betrieb ist die Werft Abeking & Rasmussen in Lemwerder auf der oldenburgischen Weserseite,
die im Yacht-, Marine- und Spezialschiffbau titig ist. Thr mafigeblicher Griinder und in vieler-
lei Hinsicht die langjihrige »Seele« der Firma, der aus Dinemark stammende Schiffbauinge-
nieur Henry Rasmussen (1877-1959), hatte sich mit einigem Herzblut dem eigenhéndigen Ent-
wurf and anschlieflendem Bau anspruchsvoller Segelyachten verschrieben und erwarb vor
allem in der Zwischenkriegszeit auf diesem Spezialgebiet internationales Renommee. Doch
davon allein konnte die Werft nicht leben, so dass man auch Motorboote und -yachten sowie
eine breite Palette an Sport- und Gebrauchsbooten fertigte.

Rettungsboote zihlten zunichst nicht zum Repertoire der Werft, doch das hat sich schon ein
halbes Jahrzehnt nach der Griindung, wohl als Folgewirkung des Titanic-Ungliicks, geédndert.
1913 stieg man in die Fertigung von Rettungsbooten ein. Dank eines von Rasmussen akribisch
angelegten und von seinen Nachfolgern ebenso gewissenhaft fortgefithrten Baunummern-
buches — auf kleineren Werften beileibe keine Selbstverstindlichkeit — sind wir iiber das Bau-
programm dieser Firma genau unterrichtet.

Jahr Neubauten Davon Anteil an der
total Rettungsboote Gesamtstiickzahl
1912 28 0 0,0 %
1913 79 22 27,8 %
1914 191 118 61,8 %
1915 45 0 0,0 %
1916 139 2 1,4 %
1917 174 0 0,0 %

Der Bau von Rettungsbooten bei Abeking & Rasmussen, Lemwerder, 1912-1917 (ohne Neubauten fiir die
DGzRS). (Quelle: Bauliste bei Klaus Auf dem Garten: Abeking & Rasmussen. Eine Weserwerft im Spiegel des
20. Jahrhunderts. Bremen 1998, S. 249-252)

Der prozentuale Anteil an der Gesamtzahl betrifft lediglich die Stiickzahl, der Anteil an Arbeits-
stunden und somit am Umsatz wird dadurch nicht wiedergegeben, denn der Aufwand fiir eine
erlesene Segelyacht vom Zeichenbrett Rasmussens war natiirlich ungleich gréfer als fiir ein
kleines Sportboot, das standardisiert von einem zuverldssigen Meister gefertigt werden konnte.
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Die Rettungsboote diirften bei Abeking & Rasmussen vom technischen und handwerklichen
Aufwand her in etwa zum unteren Mittelfeld gehort haben. Folgendes wird aber aus der Statis-
tik deutlich: 1913 sprang die Werft, offenbar kurzfristig, auf den Zug des Rettungsbootbaus auf,
der im Folgejahr 1914 einen betrichtlichen Teil des Geschifts ausgemacht haben diirfte. Danach
ging er schlagartig wieder zuriick und wich génzlich den Erfordernissen des Krieges wie der
angestammten Produktpalette der Werft, nicht zuletzt den Segelyachten, die Rasmussen zeit-
lebens am Herzen lagen.

Von den in nur vier Jahren 142 hergestellten Rettungsbooten, die in der Lange zwischen
bescheidenen 4,30 m und stattlichen 9,75 m variierten, waren allein 105 Halbklappboote. Die-
ser Bootstyp wies als besonderes Charakteristikum Seitenwinde aus hochzuziehendem Segel-
tuch auf, weshalb er wegen seiner platzsparenden Konstruktion weniger Stauraum an Deck
beanspruchte als regulire Boote. Mehrere Werften, die ihre groflen Neubauten auszuriisten
hatten, zéhlten zum Kundenkreis der Werft: Frerichs im oldenburgischen Einswarden (6 Stiick),
der Bremer Vulkan (34), ].C. Tecklenborg in Geestemiinde (20), Germania in Kiel (2), Niiscke &
Co. in Stettin (4) und die Kaiserliche Werft in Wilhelmshaven (1). Daneben ist der Norddeut-
sche Lloyd erwihnenswert, der in jenem Zeitraum 74 Boote fiir seine grofen Schiffe bezog. Bis
auf ein regulires Ruderrettungsboot, das man nur zur Probe erhielt, handelte es sich ausschliefs-
lich um Halbklappboote, was die Vermutung nahelegt, dass die Boote zur nachtriglichen Aus-
riistung bereits in Fahrt befindlicher Schiffe bestellt wurden, zweifellos eine Nachwirkung des
Trranic-Ungliicks. 228

Als nichster Bootsbaubetrieb an der Unterweser fallt die Firma Hermann Havighorst (unter
diesem Namen 1903 offiziell eingetragen) in Ronnebeck auf der rechten Flussseite ins Auge.
Diese Werft wurde im August 1852 als Familienbetrieb gegriindet und fertigte, soweit fiir die-
sen frithen Zeitraum bekannt, kleinere Gebrauchsboote. Seit 1866 wurde die ein Jahr zuvor
gegriindete DGzRS ein wichtiger Stammkunde. Spéter traten, vermittelt durch die Gesellschaft
in Bremen, Rettungsdienste in Frankreich, Russland und Ruménien hinzu. Diese wohl wich-
tigste Geschiftsverbindung der Werft hielt bis in die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg??® und soll
an dieser Stelle nur angedeutet, aber nicht weiter beschrieben werden, denn wie bei den ande-
ren Werften geht es hier um Rettungsboote fiir groflere Neubauten.

Wann man in dieses spezielle Geschiftsfeld eintrat, ist aufgrund der liickenhaften Quellenla-
ge nicht genau festzustellen. Uberliefert ist eine Anfrage der Rostocker Actien-Gesellschaft fiir
Schiff- und Maschinenbau in Rostock (spéter Neptunwerft) vom Oktober 1874 an Havighorst,
bei der es prinzipiell um Angaben iiber Rettungsboote fiir Schiffsneubauten ging. Der Kontakt
war durch eine Empfehlung des Inspektors der DGzRS an die Werft in Rostock zustande
gekommen.230 Die Werft existiert heute nicht mehr. Der letzte Eigner dieses Familienbetriebs
war der Bootsbauer und Schiffbauingenieur Bernhard Havighorst (1910-1996), der zwischen
1947 und 1950 und dann wieder ab 1954 in der Firma tiitig war. 1959 schloss er den Betrieb, weil
er keine Zukunft fiir das Unternehmen sah, verkaufte das Gelinde an eine Nordbremer Baufir-
ma und lief§ die Werft im Jahr darauf aus dem Firmenregister lschen. Havighorst selbst arbei-
tete von 1960 bis zu seiner Pensionierung 1974 als Ingenieur bei Liirssen und machte sich - vor
allem in Bremen-Nord - als Heimatforscher und Schifffahrtssammler einen Namen. So fanden
einige Archivalien der Werft im September 1985 ihren Weg in das Staatsarchiv Bremen23!, wes-
halb die Firma Havighorst hier untersucht werden konnte.

Um 1900 war nach wie vor der handwerkliche Charakter des Betriebs vorherrschend. Als ein
Zeugnis fiir den damit verbundenen, moglichst gering gehaltenen Verwaltungsaufwand hat sich
ein Kontorbuch erhalten, das 1898 begonnen und bis etwa 1910 zeitweise wohl mehr schlecht
als recht gefiihrt wurde. Immerhin geht aus ihm das damalige Bauprogramm der Werft, zu-
mindest weitgehend, hervor. Schon damals nahm das Geschift mit Rettungsbooten, die fiir
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groflere Schiffe an Werften und Reedereien geliefert wurden, einen wichtigen Platz ein, wobei
die Stiickzahl wie der Geschéftsanteil von Jahr zu Jahr prozentual erheblich schwanken konn-
ten. Da die Rettungsboote in ihrer GrofSe in etwa den Durchschnitt reprasentierten, diirften die
angegebenen Prozentzahlen nach Stiickzahl einen halbwegs realistischen Naherungswert zum
Gesamtumsatz widerspiegeln.

Jahr Neubauten Davon Anteil an der
total Rettungsboote Gesamtstiickzahl
1898 9 3 33,3 %
1899 9 1 11,1 %
1900 17 10 58,9 %
1901 8 1 12,5 %
1902 5 0 0,0 %
1903 11 6 54,4 %
1904 11 6 54,4 %
1905 25 8 32,0 %
1906 25 19 76,0 %
1907 48 36 75,0 %
1908 8) 7) (87,5 %)
1909 (3) 0 0,0 %
1910 5) 0 0,0 %

Der Bau von Rettungsbooten bei Hermann Havighorst, Ronnebeck, 1898-1910 (ohne Neubauten fiir die
DGzRS und auslandische — Frankreich, Russland, Ruménien — Kiistenrettungsdienste). Angaben in Klammern
bezeichnen maglicherweise unvollstindige Angaben infolge nachléssiger Fiihrung desTagebuchs. (Quelle:
StAB 7,2110 Havighorst, Tagebuch 1898-1910)

Bei den 1898-1908 gefertigten Rettungsbooten (Lénge zwischen 4 m und 9 m) handelte es sich
um einen Mix aus hélzernen (Kraweel- oder Klinkerbauweise, meist aus Eiche) oder Metallboo-
ten. Letztere entsprachen hiufig dem Patent Francis, waren also aus kannelliertem Eisen- oder
Stahlblech gefertigt.

Havighorst konnte bereits in jenen Jahren einen breit gefacherten Kundenkreis auf diesem
Geschiftsfeld vorweisen, wie etwa die Seebeckwerft in Geestemiinde (nachweisbar ab 1898), den
Technischen Betrieb des Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven und den stromaufwirts gelege-
nen Bremer Vulkan (zumindest ab 1900), die Hapag (1901 erwihnt), die Nordseewerke in
Emden, Janssen & Schmilinsky sowie H.C. Stiilcken, beide Hamburg (alle drei 1903 aufgefiihrt),
eine Binnenwerft im sichsischen Ubigau (ab 1904), die AG »Weser« in Bremen (1905 erwihnt),
J. Frerichs & Co. in Osterholz-Scharmbeck und die Stettiner Oderwerke (ab 1906). Ein wichti-
ger Grofauftrag fiir Havighorst war die Ausriistung des Reichspostdampfers GOEBEN des NDL,
der 1906-1907 bei der AG »Weser« entstand und fiir den die Bootswerft in Rénnebeck 1907
18 Rettungsboote (davon zwei Francis- und vier Halbklappboote) sowie im Jahr darauf noch
einmal zwei Francis- und vier Halbklappboote der Bauwerft in Bremen zulieferte.232

Wihrend sich der Markt auf zwar schwankendem, aber letztlich einigermafSen bestindigem
Niveau entwickelt hatte, befand sich die Werft um die Jahrhundertwende in einem allmihlichen
Umbruch. War man, wie so viele kleine Bootswerften, denen der Transport ihrer Erzeugnisse
tiber Land relativ wenig Schwierigkeiten bereitete, landeinwirts angesiedelt, so fertigte man seit
1880 am Weserufer, kaufte aber 1903 das endgiiltige Grundstiick am Rénnebecker Hafen und
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Abb. 18 Ein 1913/1915 bei Havighorst in Diagonalbauweise aus Eiche erbautes Halbklappboot (MaBe 9,15 x
2,90 x 0,70 m), dessen Seitenwande aus Segeltuch nicht ausgefahren sind. (Slg. Heinz D. Janssen, Ganspe)

zog dorthin um. Die damit erweiterte Kapazitit schlug sich ab 1905 in einer erhohten Produk-
tion nieder, zumal der Betrieb 1906 einen Uferstreifen von 60 Meter Linge gepachtet hatte.
1907 begannen der Bezug halbfertiger, verzinkter Rumpfschalen von den Stahlwerken Thale im
Harz und mit ihm mit eine jahrzehntelange Geschiftsverbindung dorthin.

Diese allmihliche Ausweitung des Geschifts diirfte endlich zu einer tiberfilligen Reorganisa-
tion des Biirobetriebs gefiihrt haben, die 1912 durchgefiihrt wurde, doch sicherlich nichts mit
dem Fall TITANIC zu tun hatte. Nun wurde nicht nur von Neuem ausfiihrlicher und wohl gewis-
senhafter als bisher iiber die Neubauten Buch gefiihrt?3, sondern wie bei grofleren Werften
wurden Baunummern vergeben, die sich bis zum Ende der Firma 1959 auf 3610 summierten.23

Das geschiftliche Niveau von 1912 entsprach mit 49 Bestellungen in etwa dem von 1907, als
48 Boote abgeliefert wurden. Doch 1913 stieg die Zahl der Auftragseinginge, vor allem bei den
Rettungsbooten, was als Folge des TiTanic-Ungliicks gewertet werden kann. Bei den Auftrags-
eingéingen, deren Stichtage zur Grundlage der Erhebung gemacht wurden, muss man folgende
Eigenheiten berticksichtigen: Die Ablieferungsfristen waren sehr unterschiedlich und konnten
sich nur wenige Wochen oder bis etwa zwei Jahre hinziehen. Nicht alle Auftrige wurden aus-
gefiihrt, vor allem nach Kriegsausbruch erfolgten Stornierungen, die aber nicht erhoben wur-
den, weil sie fiir unsere Fragestellung nicht von grofer Bedeutung sind.

Nur ein aufschlussreiches Beispiel: Im Mirz und April gab der Technische Betrieb des NDL
in Bremerhaven bei Havighorst zwolf Halbklappboote und sechs hélzerne Rettungsboote in
Auftrag. Da diese konzerneigene Einrichtung nicht selbst Schiffe baute, sondern Lloyddampfer
reparierte, allenfalls umbaute, diirften diese Boote fiir die Nachriistung eines bereits fahrenden
Schiffes gedacht gewesen sein. Wohl im Zusammenhang mit dem Kriegsbeginn, der die iiber-
seeischen Verbindungen Deutschlands sofort unterbrach und so manchen Uberseedampfer in
deutschen Hafen zur Untitigkeit verurteilte, stornierte der NDL die Bootslieferung aus Rénne-

beck.
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Jahr Neubauten RRB MRB RB-Anteil
total an der Gesamt-
stiickzahl
1912 49 35 2 75,5 %
1913 79 70 5 94,9 %
1914 195 124 2 64,6 %
1915 72 12 0 16,6 %
1916 153 47 3 32,7 %
1917 163 5 0 3,1 %
1918 226 13 0 58 %
1919 87 35 1 414 %
1920 141 91 1 65,2 %
1921 192 169 2 89,1 %
1922 65 38 19 87,7 %
1923 47 26 6 68,1 %
1924 63 38 6 69,8 %
1925 67 40 0 59,7 %

Die Bestellung von Rettungsbooten bei Hermann Havighorst, Ronnebeck, 1912—1925 (ohne Neubauten fiir die
DGzRS): RRB = Rettungsboote ohne Motor; MRB = Rettungsboote mit Motor. (Quelle: StAB 7,2110 Havig-
horst, Specificationsbuch 1912-1934)

Der Anteil der Rettungsboote an der Gesamtproduktion der Werft ging im Ersten Weltkrieg
zugunsten von Marineauftrigen kontinuierlich zuriick. Nun standen Dingis, Jollen und Pinassen
im Vordergrund, die entweder an die Marine selbst, an die ihr unterstehenden Kaiserlichen Werf-
ten oder an Zulieferer geliefert wurden. Nach dem Krieg, als der deutsche GrofSschiffbau einen
neuerlichen Aufschwung erlebte, nahm das Geschift mit den Rettungsbooten wieder bestindig
zu, sowohl in absoluten Zahlen wie prozentual, wenn auch der Anteil am Geschiftsvolumen nie
mehr den Spitzenwert von 1913 erreichte, dem Jahr nach dem TiTanic-Untergang. Arbeits- und
Sportboote sowie Bootszubehér machte nunmehr einen - hier nicht niher zu definierenden —
Anteil am Umsatz aus. In der Tat sind im Rechnungsbuch die Preise iiberliefert; diese allerdings
zusammenzurechnen wire zwar theoretisch méglich, aber der Aufwand wiirde den Rahmen
sprengen. Die Gréflenordnung zwischen rund fiinf und knapp zehn Meter Linge war etwa gleich
geblieben, wie auch der Mix an Bauarten: So war das Patent Francis nach wie vor haufig vertre-
ten, aber auch holzerne Boote waren in unterschiedlichen Variationen unverindert intensiv
gefragt. Neu war jedoch die allmdhlich zunehmende Anzahl von Motorrettungsbooten. Hier
hatte wohl das erste Boot dieser Art fiir die DGzRS, die 1910 von Havighorst abgelieferte OBER-
INSPECTOR PrEIFER, sowohl fiir die Gesellschaft wie fiir die Werft die Rolle eines Vorreiters
gespielt. Es lag nur nahe, diese Neuerung der Seeschifffahrt fiir ihre Boote ebenfalls anzubieten.

Das Geschift nahm noch vor dem Krieg zu, nicht zuletzt durch die vielen Rettungsboote, so
dass die Werft im April 1913 ein Grundstiick von 2135 m?, das unmittelbar an den Betrieb grenz-
te, hinzu pachtete.235 Die Kundschaft aus der Zeit vor 1910 konnte, zumindest bei den Rettungs-
booten, meist gehalten werden, neue Geschiftspartner traten hinzu, so ab 1912 die Hamburger
Firma Carl Fr. Clauflen (vermutlich ein Zulieferer), der Vulcan in Stettin bzw. Hamburg, ab 1913
die Kieler Howaldtswerke, ab 1914 Schichau in Danzig und die Flensburger Schiffbau-Gesell-
schaft, ab 1916 J.C. Tecklenborg in Geestemiinde sowie eine im Binnenland gelegene Werft, Cae-
sar Wollheim in Breslau. 1917 konnte ein Kontakt zur Bugsier-Reederei in Hamburg hergestellt
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Abb. 19 Aufgereiht vor der Werft Havighorst in Ronnebeck liegen 1921 sieben 26-FuB-Rettungsboote, die aus
Stahlblech der Werke in Thale/Harz gefertigt wurden. (Slg. Heinz D. Janssen, Ganspe)

werden, im Jahr darauf zu einer Werft in Tonning, 1919 zu weiteren, meist kurzlebigen Werften
und Reedereien in Bremerhaven und Hamburg, 1920 gelang der Briickenschlag zu einem so
bedeutenden Kunden wie Blohm & Voss. Diese Werft orderte in jenem Jahr 16 Ruderrettungs-
boote vom Typ Francis mit einer Lénge von 7,16 m. Sie wurden 1922 geliefert?36 und waren ver-
mutlich fiir das dritte Schiff der IMPERATOR-Klasse bestimmt gewesen, die BisMaRCK, die schlief3-
lich als Reparationsleistung nach Grofsbritannien ging und unter dem Namen MAJESTIC in die
Flotte der White Star Line eingestellt wurde.23” Neben Blohm & Voss reihten sich die noch rela-
tiv neue, aber schon bedeutende Deutsche Werft in Hamburg und die Deutschen Werke in Kiel
als die nunmehr in eine private Rechtsform tibergeleitete ehemalige Kaiserliche Werft in den
Kundenkreis von Havighorst ein. Weitere Werften und Reedereien tauchen bis Mitte der 1920er
Jahre in den Bestellungen auf. Wie bei Liirssen und Abeking & Rasmussen kam bei Havighorst
der Lowenanteil der Auftriige aus dem Inland, wihrend der Export nur eine geringe Rolle spiel-
te. Erwihnenswert ist ein Kontakt zu Kunden in Triest und Fiume an der Adria, von wo zwischen
1914 und 1921 (also wihrend des Krieges und nach dem Zusammenbruch Osterreich-Ungarns)
einige Bestellungen kamen. Wohl infolge giinstiger Wahrungsverhiltnisse fanden zwei vom
Krieg und seinen verheerenden Folgen verschonte Neutrale ebenfalls den Weg zu Havighorst:
Zwischen 1919 und 1921 erhielt die Firma einige Auftréige aus den Niederlanden und Dénemark.

Das wichtige Geschift mit den Rettungsbooten ging fiir Havighorst nach 1925 intensiv wei-
ter.238 Alles in allem ldsst sich fiir die Werft in Ronnebeck zusammenfassen, dass Rettungsboo-
te als Produkt bereits vor 1912 eine herausragende Bedeutung besaflen, das Geschift mit ihnen
seine Konjunkturen und seine Eigendynamik aufwies. Ein Einfluss des Titanic-Ungliicks ist
gleichwohl fiir 1913 auszumachen und in die Gesamtentwicklung einzuordnen.

Eine weitere Bootswerft, die bereits vor 1912 Rettungsboote gefertigt, dann aber vom folgen-
den Auftragsboom auf eben diesem Sektor profitiert hat, ist die bereits im Mai 1836 gegriinde-
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te Boots- und Spezialschiffswerft Fr. Schweers in Bardenfleth, flussabwirts von Lemwerder und
ebenfalls auf der oldenburgischen Weserseite gelegen. In historischer Zeit fertigte der Betrieb
Gebrauchsboote unterschiedlichster Art, wie etwa Walfangboote fiir bremische Grénlandfahrer.
Vor und nach dem Ersten Weltkrieg bestand das Bauprogramm vor allem aus kleineren Jollen
und Gigs, Lagunen- und Loggerbooten, Brandungs- oder Surfbooten (vor allem fiir Afrika),
Arbeits- und Versetzbooten aus Holz und Metall. Im Krieg erginzten kleine Minenboote fiir die
Kaiserliche Marine das Bauprogramm. Auflerdem wurde immer wieder Bootszubehor herge-
stellt und vertrieben.23% Als im Herbst 1912 der Inhaber Friedrich Ludwig (Fritz) Schweers
(1846-1912) plotzlich starb, der die Werft seit 1876 gefiihrt hatte, musste sein 25-jahriger Sohn
Johannes Hinrich (Hans) Schweers (1887-1979), ein gelernter Bootsbauer, Hals tiber Kopf
die Werft iibernehmen, die damals 18 Mitarbeiter beschiftigte. Formell wurde der Betrieb am
23. Dezember 1912 in das oldenburgische Firmenregister eingetragen.240

Nach dem Zweiten Weltkrieg tat sich Schweers im Bau kleinerer Spezialschiffe hervor: mit
Dienstfahrzeugen, Zollbooten, vor allem aber ab 1957 den legendiren Seenotrettungskreuzern
und -booten fiir die DGzRS. 2001 wurde die Werft von Liirssen tibernommen und ist seither in
das Bauprogramm (vor allem Marine und Yachten) der Muttergesellschaft unter der Bezeich-
nung Liirssen Bardenfleth eingebunden.241

In historischer Zeit, als die Firma noch den Charakter einer bescheideneren, handwerklich
geprigten Bootswerft trug, fertigte man in Bardenfleth neben dem umrissenen Typenspektrum
Rettungsboote fiir groffere Schiffsneubauten, und zwar bereits vor der TiTaniC. Schon Fritz
Schweers hatte einen intensiven Dialog mit den GrofSwerften begonnen. So lieferte er ab 1876
Bootsausriistungen fiir Panzerkanonenboote der Kaiserlichen Marine an die AG »Weser« in Bre-
men.242 Weitere Geschiftsverbindungen dieser Art folgten. Hiertiber gibt ein Rechnungsbuch
der Werft fiir die Jahre 1906 bis 1925 Auskunft, welches sich im historischen Archiv der Liirssen
Werft erhalten hat.2# Die Buchfithrung diirfte steuerliche Griinde gehabt haben, denn ebenso
bei anderen damaligen Bootswerften der Region waren ab 1908 auf Verlangen des zustindigen
Finanzamtes Kladden iiblich, in denen der Produktionsausstoff nachgewiesen wurde 244

Die Konjunktur lief von Jahr zu Jahr héchst unterschiedlich und hing wohl nicht nur von
tiberortlichen Wirtschaftszyklen, sondern auch vom Gliick oder Pech individueller regionaler
Geschiftskontakte ab. 1907 war das wohl beste Geschiiftsjahr vor dem Krieg und fiihrte zu der
ungewdhnlichen Eintragung: Gott war mit uns. Es war ein gesegnetes Jahr.2#> Die Geschifts-
jahre 1912 und 1916 wurden mit dem Motto Allzeit mit Gott246, 1917-1923 sowie 1925 etwas
kiirzer unter der Formel Mit Gott % eingeleitet.

Aus dieser handschriftlichen Quelle geht hervor, dass bis 1912 das Geschéft mit den Ret-
tungsbooten den iiblichen Konjunkturen unterworfen, 1913 aber ein Aufschwung zu verzeich-
nen war. Dieser dufSerte sich in absoluten wie prozentualen Zahlen, denn der allgemeine Umsatz
hatte einen empfindlichen Riickschlag erlitten, der allein durch die vermehrte Anzahl an gebau-
ten und verkauften Rettungsbooten halbwegs aufgefangen wurde. Am Ende des Geschiftsjahrs
1913 notierte Johannes Schweers: Bis hierher hat der Herr geholfen, er moge weiter helfen.248
Maéglicherweise war Schweers sehr wohl bewusst, welche Tragik das Geschift seiner Werft tat-
sachlich beeinflusst hatte. Als im Mai 1936 die Werft ihr 100-jahriges Jubilium feierte, stand in
einer Lokalzeitung, deren Angaben sicherlich auf Auskiinften Schweers’ beruhten, der bemer-
kenswerte Satz: Nach der TitaNiC-Katastrophe im Jahre 1911 [sic!] wurde als besonderer Zweig
der Bau von Rettungsbooten gepflegt und es haben seither weit iiber 1000 Stiick die Fr.
Schweers-Werkstitten verlassen.?® Das Geschiftsjahr 1914 schloss Schweers tibrigens mit der-
selben Sentenz ab wie das Vorjahr.2%0 Alles in allem diirften sich diese Ausspriiche wohl eher auf
die Entwicklung des Betriebs, weniger auf den nunmehr ausgebrochenen Krieg beziehen.

Was den prozentualen Anteil der bei Schweers erbauten Rettungsboote an den gesamten
Ablieferungen angeht, so gilt auch hier die Feststellung, dass wir es mit einem Richtwert zu tun
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haben, der nur tendenziell den tatsichlichen Anteil an Fertigungsstunden und Umsatz anzeigt.
Da aber im Typenspektrum der Werft die Rettungsboote zu den grofSeren Objekten zahlten,
diirfte deren tatsichlicher Anteil am Umsatz hoher liegen als der prozentuale bei den Stiickzah-
len. Zu den Rettungsbooten allgemein wire noch zu bemerken, dass sich (in der Mehrzahl)
Holz- und Metallboote unter ihnen befanden, einige von ihnen entsprachen dem erfolgreichen
Francis-Patent. Bei der Aufstellung wurden lediglich typologisch als Rettungsboote angespro-
chene Fahrzeuge herausgefiltert, ferner Boote, die zwar eine andere Bezeichnung trugen (Halb-
klapp- oder Fischdampferboot), denen aber eine eindeutige Rettungsfunktion zugeordnet wer-
den konnte, wie etwa durch Luftkisten, die bei der Ausriistung erwdhnt wurden. Ganz
tiberwiegend handelt es sich hier um Ruderrettungsboote, nur ein Motorrettungsboot wurde
1914 gebaut, drei weitere 1922 (Linge etwa zwischen 4 m und 9 m).

Jahr Neubauten Davon Anteil an der
total Rettungsboote Gesamtstiickzahl
1906 110 23 20,9 %
1907 130 13 10,0 %
1908 176 10 57 %
1909 138 16 11,6 %
1910 166 30 18,1 %
1911 141 31 22,0 %
1912 117 21 17,9 %
1913 81 45 55,5 %
1914 75 37 49,3 %
1915 61 16 26,2 %
1916 56 10 17,8 %
1917 82 17 20,7 %
1918 53 2 3,7 %
1919 89 25 28,1 %
1920 71 29 40,8 %
1921 49 21 42,8 %
1922 86 31 36,0 %
1923 53 18 34,0 %
1924 39 12 30,8 %
1925 67 11 16,4 %

Der Bau von Rettungsbooten bei Fr. Schweers, Bardenfleth, 1906—1925. (Quelle: Historisches Archiv
Fr. Liirssen Werft, Bestand Schweers 13-2)

Ab 1913 hatte bei Schweers das Geschift mit den Rettungsbooten offenbar ein neues Niveau
erreicht, das zunichst gehalten wurde. 1914 setzte sich diese Tendenz fort, denn bis zum Kriegs-
ausbruch Anfang August konnten 34 von 37 Auftriigen akquiriert werden, was die Vermutung
nahelegt, dass man ohne Krieg noch mehr Neubauten hitte fertigen konnen. Bemerkenswert ist
die relativ hohe Anzahl an Rettungsbooten, die noch nach 1914 entstanden. Das erklért sich aus
der Tatsache, dass in jener Zeit der Bau von Handelsschiffen nicht zum Erliegen kam, nicht nur,
weil man an Vorkriegsauftrigen weiterarbeitete, sondern weil spater Ersatzprogramme von den
deutschen Reedern aufgelegt wurden. Infolge der schliefSlich iiberhand nehmenden Dominanz
der Marineauftrige kam 1918 bei Schweers der Bau von Rettungsbooten nahezu zum Erliegen,
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um nach Kriegsende wieder aufzubliihen. Als nach Ende der Inflation und im Rahmen der Sta-
bilisierung der Wahrung das Geld ab 1924 wieder knapper wurde, erlebte der deutsche Grofs-
schiffbau eine abermalige Krise, die auf die Bootswerften durchschlug.

Ein Blick auf die Kundschaft, die bei Schweers Rettungsboote orderte, ergibt weitere Auf-
schliisse iiber dieses Geschaft. Vor 1912 unterhielt die Werft Kontakte zur Eiderwerft in
Toénning, zum Bremer Vulkan, Seebeck in Geestemiinde, Henry Koch in Liibeck, Frerichs in
Einswarden und zur Reiherstiegwerft in Hamburg. Auflerdem lieen hin und wieder Fisch-
dampferreedereien, wie die renommierte »Nordsee« aus Nordenham, Rettungsboote fiir ihre
Trawler in Bardenfleth fertigen. Auch die Roland-Linie aus Bremen zihlte zum angestammten
Kundenkreis. Die Lieferung zweier Boote an das Stabilimento Tecnico Triestino im dsterrei-
chisch-ungarischen Adriahafen Triest (1910) bildete hingegen eine Ausnahme.

Nach dem Titanic-Ungliick erweiterte sich das Spektrum. Im Juni 1912 kam die erste Bestel-
lung fiir zwei Rettungsboote durch die AG »Weser« in Bremen. Die Hapag stieff im Folgejahr
hinzu und erhielt 1913-1914 die stattliche Zahl von insgesamt 24 Booten, von denen allein
zwolf fiir den Stidamerikadampfer JoHANN HINRICH BURCHARD bestimmt waren, der damals
gerade bei Tecklenborg in Geestemiinde entstand. Weitere Kunden kamen hinzu: 1915 die
Atlas-Werke in Bremen, die Nordseewerke in Emden sowie Sachsenberg in RofSlau, 1916 die
Union-Gieflerei in Konigsberg, 1919 Nobiskrug in Rendsburg, 1920 Schichau in Elbing. 1921
konnten vom Stettiner Vulcan, der Norderwerft in Hamburg und der Deutschen Werft in Ham-
burg Bestellungen entgegengenommen werden, 1923 traf ein Auftrag von Tecklenborg ein.2!

Im gleichen Ort wie Schweers lag die Bootswerft Diedrich Deters, die 1909 von Diedrich Hin-
rich Gerhard Deters (1887-1966) in Bardenfleth gegriindet wurde, noch heute als Yacht- und
Bootswerft von seinen Enkeln weitergefiihrt wird und von der prézise Angaben vorliegen.252
Auch hier wurde zunéchst mit Dielenbooten begonnen. Ewerboote, vereinzelt Motorboote und
Motorbootsriimpfe, Yachtbeiboote, Segelboote, Jollen, Fischerboote, Fischdampferboote, Lotsen-
boote, Arbeitsboote sowie der Handel mit Bootszubehor wie etwa Riemen bildeten das Haupt-
geschiift. Aber nach dem TiTanic-Ungliick begann der Bau von Rettungsbooten eine Rolle zu
spielen, wie die Statistik ausweist.

Jahr Boote Rettungsboote Anteil an der
insgesamt Gesamtstiickzahl

1910-1912 64 0 0,00 %
1913 28 2 7,14 %
1914 32 5 15,62 %
1915 28 3 10,71 %
1916 42 7 16,66 %
1917 12 10 83,33 %
1.-2.1918 8 2 25,00 %
1919-1920 k.A. k.A. k.A.

1921 45 15 33,33 %
1922 44 5 11,36 %
1923-1924 k.A. k.A. k.A.

1925 40 0 0,00 %

Der Bau von Rettungsbooten bei Dietrich Deters, Bardenfleth, 1910-1925. (Quelle: Kladde Dietrich Deters,
Bardenfleth. In: Privatarchiv Heinz D. Janssen, Ganspe/Leihgabe Deters)
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Grundlage fiir die Zahlenangaben bildet auch in diesem Fall die Kladde eines Rechnungsbuches,
das zwischen 1910 und 1930 gefiihrt wurde und in diesem handwerklichen Betrieb wohl die
Hauptstiitze der Schriftlichkeit abgab. Nach der Art spatmittelalterlicher und frithneuzeitlicher
Rechnungsbiicher wurden die einzelnen Posten chronologisch durcheinander angelegt, wobei
jeweils etliche Seiten dazwischen leer blieben. Die handschriftlichen Aufstellungen umfassen
neben den abgelieferten Booten Rechnungen und Ausgabenverzeichnisse verschiedener Art,
Angaben tiber Holzpreise, Holzkdufe und -verkdufe, aber ohne eine kaufménnische Buch-
fihrung.

Der Bau von Rettungsbooten setzte bei Deters 1913 ein und wurde wihrend des Ersten Welt-
krieges weiterbetrieben. Er erlangte 1917 sogar kurzfristig eine dominierende Bedeutung wegen
des auf den groflen Werften in Kriegszeiten weitergefiihrten Seeschiffbaus. 1913 begann man
mit zwei Rettungsbooten von 24’ (7,3 m) Linge fiir einen ungenannten Auftraggeber. Bei den
fiinf Neubauten im Jahr darauf (Linge zwischen 4,8 m und 5,2 m) ist ebenfalls der Auftraggeber
unbekannt. Uber die in Kriegszeiten gefertigten Rettungsboote sind wir etwas besser infor-
miert. Der benachbarte Betrieb Schweers nahm 1915 zwei 6,1-m-Boote ab. Die aus einer Ree-
derei sowie einer Werft bestehende Firmengruppe Rickmers in Bremerhaven erhielt 1916-1917
sieben, die Frerichswerft im oldenburgischen Einswarden 1917 sechs Rettungsboote. Hambur-
ger Kunden (Ritscher, Fritz Frank sowie die Kolbrandwerft in Altenwerder) sind 1916 sowie fiir
1922 erwihnt.

Eine undatierte Adressenliste in der Kladde liefert punktuelle Angaben iiber weitere
Geschiftskontakte, so zu den Schiffsmaklern Karl Miiller in Bremen, C. Reecker in Altona, vor
allem aber zu folgenden Werften: Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft, Hugo Peters & Co.
Schiffswerft in Wewelsfleth bei Gliickstadt sowie H.C. Stiilcken Sohn in Hamburg, wobei kon-
krete Auftriige, etwa fiir Rettungsboote, nicht nachweisbar sind. Trotz liickenhafter Angaben
kann festgehalten werden, dass sich nach dem Ersten Weltkrieg der Bau von Rettungsbooten
fortsetzte. Das gilt ebenso fiir die Jahre 1926-1928, die zwar in dem Rechnungsbuch erfasst,
aber nicht mehr in der Statistik berticksichtigt sind.2%3

Ein weiteres Beispiel einer Unterweser-Bootswerft, die Rettungsboote baute, bietet der Betrieb
von Bernhard Briining im benachbarten Ritzebiittel, der 1851 gegriindet und 1969 geschlossen
wurde. Auch hier begann man mit Dielenbooten und dhnlichen Typen, doch bereits 1861 wurde
ein erstes Liveboot (Life-Boat) hergestellt. Von nun an zihlten Bei- und Rettungsboote fiir gro-
fere Schiffe zum festen Bestandteil der Produktion, ohne dass jedoch genaue quantitative
Angaben méglich sind. 1900 hatte der Geschiftsumfang ein solches Ausmaf erreicht, dass man
auf ein grofleres Gelinde in Bardenfleth umzog. Ab 1910 wurden bei Briining die Rettungs-
boote mit Luftkisten ausgeriistet, 1913 wurde das erste eiserne Rettungsboot ausgeliefert. Das
genietete Fahrzeug (Linge 9,19 m) bot 60 Personen Platz. In spiteren Jahren kamen, neben
anderen Bootstypen, immer wieder Rettungsboote zur Ablieferung.2%

Der Blick fillt nun auf eine weit verzweigte Bootsbauerdynastie, die in unterschiedlicher
Schreibweise unter dem Namen Oltmann(s) seit dem 17. Jahrhundert im Unterweserrevier
nachweisbar ist und seit 1735 mehrere Boots- und Schiffswerften betrieben hat.255 Der bedeu-
tendste Betrieb dieser Familie war sicherlich die Hinrich Oltmann Bootswerft in Motzen auf
dem oldenburgischen Weserufer. Gegriindet um 1878 vom Bootsbaumeister Hinrich Oltmanns
(1837-1921), musste sie ihren Betrieb schliefllich 1954 aufgeben. Von Anfang an scheint der
Rettungsbootbau systematisch vorangetrieben worden zu sein, Beiboote unterschiedlichen Typs
sowie in spiterer Zeit Motorboote erginzten das Produktionsprogramm. 1894/95 wurde die
Firma auf zwei Ausstellungen in Antwerpen und Liibeck mit Silbermedaillen fiir dort gezeigte
Rettungsboote aus eigener Fertigung ausgezeichnet.



Abb. 20 Wohnhaus des Bootshaumeisters Hinrich Oltmanns (1837-1921) in Motzen auf dem oldenburgischen
Weserufer mit davor aufgereihten geklinkerten Rettungsbooten. Aufnahme um 1900. (Aus: Peter-Michael
Pawlik: Von der Weser in die Welt. (Bd. I:] Die Geschichte der Segelschiffe von Weser und Lesum und ihrer Bau-
werften 1770 bis 1893. [= Schriften des DSM, Bd. 33]. Bremerhaven, Hamburg 1993, 21994, S. 429)

Schon vor dem Ersten Weltkrieg konnten Grofswerften in Bremen, Hamburg, Kiel sowie
Schichau in Elbing und Danzig als Kunden gewonnen werden. Nach dem Titanic-Ungliick pra-
sentierte Hinrich Oltmanns den Entwurf eines Rettungsbootes in Doppeldiagonalbauweise
(Linge 8 m).2% Anfang 1922 stellte die Werft 30 Boote fiir den bei Blohm & Voss im Bau befind-
lichen Passagierdampfer BisMARCK (spiter MAJESTIC) fertig.257 So setzte sich nach dem Ersten
Weltkrieg der Rettungsbootbau fort, wobei immer mehr zur Stahlbauweise iibergegangen
wurde.2%8 Angaben zur statistischen Auswertung sind nicht mehr greifbar, aber auch dieser
Betrieb diirfte zu jenen Bootswerften zihlen, denen die Folgen des Titanic-Ungliicks geschift-
liche Impulse brachten.

Weitere Bootswerften wiren bei entsprechenden Fortschritten in der Forschung und eventuel-
len Funden in Privatsammlungen und -archiven sicherlich zu présentieren, sollen hier aber bei-
seite gelassen werden, wie etwa die Boots- und spitere Schiffswerft Gebriider Schiirenstedt in
Bardenfleth (1838-1980), von der ebenfalls ein namhafter Rettungsbootbau bekannt ist.25

Als ein Gegenbeispiel présentiert sich dagegen die noch heute existierende Schiffs- und
Bootswerft Fr. Fassmer in Motzen. Dieser Betrieb hat sich zu einer modernen Kompaktwerft
entwickelt und betreibt bis heute — neben anderen Fertigungsbereichen, wie dem Bau kleine-
rer Spezialschiffe — den Bau moderner Rettungsboote aus glasfaserverstirktem Kunststoff fiir
grofSere Neubauten als ein wichtiges geschiftliches Standbein. Die Anfinge der 1850 als Boots-
bauerei gegriindeten Firma waren bescheiden. Zunéchst wurden Jollen, Schaluppen und ande-
re regionale Bootstypen, 1896 ein erstes Rettungsboot (Lange 22 Fufd) aus Eichenholz herge-
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stellt. In der Folgezeit scheint der Rettungsbootbau nur unsystematisch betrieben worden zu
sein. In einer Aufstellung, die von 1891 bis 1914 reicht, sind neben dem ersten Rettungsboot
ein zweites (Ldnge 5,80 m) aus demselben Jahr iiberliefert sowie ein weiteres Life-Boat mit
Luftkisten (Lénge 6,20 m). Sie bildeten nur einen geringen Teil der Leistungsbilanz dieses
Zeitraums, die insgesamt 139 Boote ausweist. Im Ersten Weltkrieg ruhte grofitenteils die
Arbeit, und die schriftliche Uberlieferung iiber die Neubautitigkeit setzt erst 1919 wieder ein.
In der Zwischenkriegszeit wurde der Rettungsbootbau wieder aufgenommen und nach dem
Zweiten Weltkrieg systematisch bis hin zum heutigen Stand ausgebaut.260 Hier haben wir es
offenbar mit einer Bootswerft zu tun, die von den zeitgendssischen Folgen des TiTaNIC-
Ungliicks unberiihrt blieb.

9. Fazit und Ausblick

Der Paradigmenwechsel in der Schiffssicherheit und der Rettungsbootfrage nach dem TiTaNIC-
Ungliick blieb nicht nur wohlmeinende Theorie, sondern schlug sich in Vorschriftenwerk und
konkreter technischer Nachriistung nieder. So haben trotz einiger kontroverser Auseinander-
setzungen in der maritimen Fachwelt nicht nur britische, sondern auch deutsche Reedereien
unmittelbar nach der Titanic-Katastrophe ihre Flotten mit Rettungsbooten nachgeriistet, und
dies so massiv, dass sich das in der Geschiftsentwicklung der Bootsbaubranche nachweisbar nie-
derschlug. Die hier untersuchte Unterweser war sicherlich nicht das einzige Revier, in dem die
Bootswerften mehr zu tun bekamen.

Die TiTANIC bildete zwar nicht den Ausgangspunkt, aber einen wichtigen Wendepunkt in der
Rettungsbootfrage. Nach dem Ersten Weltkrieg ging der technische Entwicklungsprozess wei-
ter?61, etwa im Aufkommen von Schlauchbooten26? sowie bei der Verbesserung von Schwer-
kraftdavits, die sich zumindest bei grofSeren Seeschiffen allméhlich durchsetzten.263 Nach dem
Zweiten Weltkrieg kamen neue Impulse: durch aufblasbare Rettungsinseln26* und geschlossene
Rettungsboote, in den 1980er Jahren schliefSlich gefolgt von den neuartig angeordneten Freifall-
Rettungsbooten 265

Wie sehr sich die Sicherheitsvorkehrungen und das mit ihnen verbundene Denken in den
Jahren nach der Titanic-Katastrophe geiindert haben, soll zum Schluss an einem Beispiel ver-
anschaulicht werden. Am 18. August 1920 lief der amerikanische Fracht- und Passagierdampfer
SUSQUEHANNA der U.S. Mail Steamship Co. Bremerhaven an. Bei diesem Schiff handelte es sich
um den fritheren Dampfer RHEIN des NDL, der 1917 von den USA erbeutet worden war, nun-
mehr aber im Rahmen eines Agenturvertrags mit seinem friiheren Besitzer unter US-Flagge
einen Liniendienst zwischen New York, Bremerhaven und Danzig aufnahm.

Im Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1919/20 beschreibt ein elegischer Bericht in epischer
Breite die Ankunft des Schiffes in Bremerhaven und beschaftigt sich neben vielen anderen
Aspekten mit den dufSeren Verdnderungen, welche die neuen amerikanischen Besitzer an dem
einstigen Lloyddampfer vorgenommen hatten: An Deck héufen sich Boote iiber Boote von zwar
weniger gefilliger, aber darum nicht unpraktischerer Form als die friiheren. Weitbauchige,
rundliche Lundin-Boote — darunter zwei Motorboote — sind es, die hier an Stelle der friiheren
ihren Platz gefunden haben. Mittschiffs wie auf Deck vor der Kommandobriicke sind mchti-
ge, grau gestrichene Rettungsflofle in groflerer Zahl aufgestapelt, um im Falle der Gefahr zu
Wasser gebracht zu werden oder im letzten Augenblick aufzuschwimmen.266
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Abb. 21-22 Der amerikanische Fracht- und Passagierdampfer SusQuEHANNA (ex RHEIN des Norddeutschen
Lloyd, 1899, 10 058 BRT) in der Kaiserschleuse (oben) und an der Pier vor der Lloydhalle in Bremerhaven
(unten). Deutlich ist die seitliche und achterliche Anordnung der Rettungsboote zu erkennen. (Archiv DSM)
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hrsgg. von Dieter Jung und Martin Maass): Die deutschen Kriegsschiffe 1815-1945. Bd. 8/2: Vorpostenboote, Hilfs-
minensucher, Kiistenschutzverbinde (Teil 2), Kleinkampfverbinde, Beiboote. Bonn 1993, S. 560-566.
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84 Admiralititsstrafe 39, Hamburg 1.

85 Die Késten bestanden sicherlich aus Yellow Metal, das billiger war als das sonst verwendete Kupfer, der Bootsrumpf
vermutlich nicht (mdl. Hinweis von Heinz D. Janssen, Ganspe, 12.11.2008).
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95 Thiel (wie Anm. 78), S. 138, 151. Dort finden sich keinerlei quellenkritische Bemerkungen.

96 Die Yacht, Nr. 17, 1912, 26.4.1912, S. 347, 350.
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bautechnischen Gesellschaft (STG) 5, 1904, S. 128-140; ders.: Technische und sonstige Gesichtspunkte fiir die Auf-
stellung der Rettungsboote auf modernen Dampfern. In: Jahrbuch der STG 10, 1909, S. 437-451.

108 Biographischer Artikel iiber Ismay von Archibald Hurd in: L.G. Wickham Legg (Hrsg.): The Dictionary of Natio-
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in Schiffbau, Nr. 20, 24.7.1912, S. 816-825. Vgl. Eaton/Haas (wie Anm. 18), S. 220-227. Eine Einschitzung des Aus-
schusses durch einen damals in Washington akkreditierten osterreichisch-ungarischen Diplomaten bei Erwin
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Ordered by the Board of Trade into the Loss of the SS TiTanIC. 1912. In: Staatsarchiv Bremen (StAB) 3-S.5.b. Nr.
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136 Ein Bildbeleg findet sich bei Hyslop (wie Anm. 33), S. 269.

137 Daily Sketch, 26.4.1912. In: Bryceson (wie Anm. 31), S. 143.

138 Die Griinde hierfiir sind zwar unbekannt, werden aber in einer Unzufriedenheit mit dem autoritdren Fithrungsstil
seines Vetters und Schwagers, des Vorstandsvorsitzenden von Harland & Wolff, William James (Viscount) Pirrie
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The Titanic Disaster as a Turning Point in the Lifeboat Question

Summary

The British transatlantic steamer TITANIC which sank on 14/15 April 1912 on account of a col-
lision with an iceberg, an accident which claimed approximately 1,500 lives, is presumably the
most well-known vessel in history. The reason for this fame is not only that — with regard to
the number of casualties — until 1987 this ship disaster was the worst ever to have taken place
in times of peace, but also the fact that the TiTANIC became a legend almost immediately and has
lost nothing of its fascination to this day. The relevant literature and the treatment of the event
in other media, for example film, as well as kitsch and other devotional objects catering to a wide
spectrum of tastes collide with scholarly criticism, whose task it is to raise the question as to the
most sensible objective of the research efforts. Whereas the occurrences on the night of the acci-
dent appear to have long been conclusively determined, even if they are evoked time and again,
there are numerous further phenomena and questions associated with the TITANIC accident,
some of which are already the subject of scholarly attention, and some of which still await such
attention.
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One of the latter is the lifeboat matter. The TiTaniC had 2,206 persons on board and twenty
lifeboats with a capacity for 1,178 — and thus satisfied the regulations in force at the time. The
roots of this deficit lie far back in history. The Medieval cogs (seal of Sandwich, 13th century)
already carried a ship’s boat, which, however, primarily served transfer purposes. This practise
was hardly different in later centuries. Three representative maritime accidents (1619, 1754,
1866) show that castaways spontaneously used the ship’s boats as lifeboats in emergency situa-
tions. There is also a well-known case of a raft being improvised by the castaways of the French
vessel LA MEDUSE (1816).

Steam shipping led to new technical developments such as the crystallization of special, par-
ticularly seaworthy types of lifeboats. One well-known and widely used example was the light
sheet-iron “Francis patent boat” designed by the American Joseph Francis (1801-1893) and used
as a lifeboat by coastal rescue services as well as larger ocean-going ships. The Francis boat was
marketed in Germany by a Hamburg firm, James A. MacDonald & Co., from 1860 onward.
Other boat types, primarily of British and Danish make (Lundin, Seamless, Engelhardt), fol-
lowed. A further development was the practise of numbering the boats, and special davits were
developed for launching them. Nevertheless, especially on large-scale passenger ships, the ca-
pacity of the lifeboats still did not correspond to the number of persons on board. This state of
affairs was considered tolerable at the time, because the efforts to improve accident prevention
by structural means — for example with bulkhead systems — was regarded more urgent. Life-
boats were thought of more as a means of transfer from the damaged vessel to a ship which had
rushed to the scene to offer help.

Three representative accidents at sea illustrate the circumstances regarding the use of life-
boats at the time: In 1883, the transatlantic steamer CiMBRIA of Hamburg was rammed by an
English vessel in the North Sea and sank, taking 437 down with her; of the eight lifeboats, only
two were hoisted out. The Maritime Court of Hamburg, which investigated the incident,
demanded sufficient lifeboat capacity for all persons on board, but was ahead of its time in so
doing. When the British transatlantic steamer OREGON sank off the coast of New York in 1886,
all of the passengers and crew members were rescued by nearby ships, thus confirming the
theory of the lifeboat as a mere means of transfer at sea. The circumstances of the shipwreck of
the express steamer ELBE of Bremen 1895 (332 casualties) after a collision were similar to those
of the CimBRIA. Of the ten lifeboats available, only one escaped the inferno with 20 survivors on
board.

It took the shipwreck of the TiTaNIC, however, to bring about a fundamental paradigm shift
in the lifeboat question, particularly since the American investigation committee under Senator
Smith (1872-1932) as well as its British counterpart under Lord Mersey (1840-1929) called for
improvement. The changes then introduced represented a breakthrough for the principle of
having a space on a lifeboat available for every person on board. In 1913 the British government
issued a national regulation, followed by the international TITANIC conference in London in
1913/14, where a complex code of regulations was passed, its ratification by the participating
countries (including Germany) being delayed, however, by World War 1. The new guidelines,
however, did not meet with universal acceptance of the kind accorded it by British ship owners
and builders. In Germany, a school of thought formed around Professor Walter Laas
(1870-1951) of Berlin-Charlottenburg, according to which lifeboats were considered mere
accessories and placing the emphasis of safety systems on board on bulkheads. Ultimately,
however, this approach failed to compete against the innovations meanwhile attained in the life-
boat question.

After the TiTaNIC disaster, presumably due above all to pressure from the alarmed public, both
shipowners and shipyards began equipping large ocean-going vessels with the respective life-
boat capacity despite the delay in the ratification process. This was the case not only in Great
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Britain but also in Germany. A number of the many boatyards located in the area of the Lower
Weser River between Bremen and Bremerhaven at the time have now been investigated with
regard to this issue. For Liirssen in Aumund/Vegesack (founded in 1875), Abeking & Rasmus-
sen (founded in 1907), Hermann Havighorst in Rénnebeck (1852-1959), Fr. Schweers, Barden-
fleth (1836-2001), and Dietrich Deters (founded in 1909), records survived which have permit-
ted a statistical assessment of the matter and prove unambiguously that, from 1912/13 onward,
a kind of “post- Titanic boom” influenced — or even dominated — everyday business activities.
Lifeboats are also known to have been produced in significant numbers in the other boatyards
in this region, but the sources do not suffice as a basis for statistics. This phenomenon was
surely not limited to the Lower Weser, but is undoubtedly representative of numerous other
boatbuilding operations in Germany as well as in the other leading maritime nations of the
period in question.

La catastrophe du TiTanIC: un tournant dans la question des embarcations
de sauvetage

Résumé

Le paquebot transatlantique britannique TITANIC, dont le naufrage suite a une collision avec un
iceberg les 14 et 15 avril 1912 a fait environ 1500 victimes, peut étre considéré comme le navire
le plus célebre de I'histoire. Ce qui n’est pas seulement di au fait que cette catastrophe maritime
était considérée jusqu’en 1987 comme la plus importante en pertes humaines en temps de paix,
mais parce dés le départ, un immense mythe qui, jusqu’a aujourd’hui, n'a rien perdu de son
effet, auréolait le TiTANIC. La littérature correspondante ainsi que la maitrise de I'événement par
d’autres moyens d’expression médiatiques, comme, par exemple, le film, mais aussi une large
palette de kitsch et autres objets de piété, croisent une critique scientifique, qui se doit d'établir
dans quelle direction se situe un objectif sensé. Tandis que les évenements de la nuit au cours de
laquelle s’est déroulée la catastrophe, bien que sans cesse adjurés, semblent depuis longtemps
expliqués de maniére concréte, il existe autour de la catastrophe du TiTANIC de nombreux phé-
nomenes et questions qui ont déja été abordés, mais qui attendent en partie un éclaircissement.

C’est également le cas de la question des embarcations de sauvetage. Pour 2 206 personnes &
bord, le TITANIC ne disposait que de 20 canots de sauvetage d’une capacité de 1178 personnes, ce
qui répondait toutefois aux réglements de 1’époque. Historiquement, les racines de ce déficit
remontent loin. Il est vrai que les Koggen médiévales transportaient déja un canot (cachet de
Sandwich, XIII¢ sigcle), mais celui-ci servait avant tout de moyen de jonction. Ceci ne changera
pas fondamentalement au début des Temps modernes. Trois cas exemplaires de détresse en mer
(1619, 1754, 1866) montrent que les naufragés en situation d'urgence utilisaient bien les canots
a bord. Plus loin, improvisé par les naufragés, le radeau du navire francais La MEDUSE (1816) est
devenu célebre.

La navigation & vapeur mena & de nouveaux progres techniques, comme le développement de
types spéciaux d’embarcations de sauvetage et tenant particulierement bien la mer. Connu et
répandu était le canot Francis, nommé d’aprés I’Américain Joseph Francis (1801-1893), en tdle
légere, qui servait de moyen de sauvetage pour les services de sauvetage cotier mais également
sur des navires plus grands et distribué en Allemagne a partir de 1860 par une firme de Ham-
bourg, James A. Mac Donald & Co. D’autres types d’embarcation, de provenance avant tout
britannique et danoise, (Lundin, Seamless, Engelhardt) suivirent. Il en est également sorti le
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numérotage des canots, plus loin, des davits spéciaux pour la mise a ’eau ont été développés.
Cependant, et ceci surtout sur les plus grands paquebots, la capacité des places disponibles sur
les canots ne correspondaient pas au total au nombre des personnes a bord. Ce qui était autre-
fois admis, car les efforts portant sur la prévention dans le domaine de la construction navale,
comme, par exemple, un systeme de cloisons étanches, étaient tenus pour beaucoup plus impor-
tants. Le canot était plutdt regardé comme moyen de passer du navire avarié a celui qui venait
a la rescousse.

Trois cas de détresse exemplaires illustrent la situation de ’époque: en 1883, le transatlantique
de Hamburg CIMBRIA est embouti par un navire anglais et coule, faisant 437 morts; des huit
canots, seuls deux purent étre mis a l'eau. Le Conseil des enquétes maritimes de Hambourg
(Hamburger Seeamt), qui a enquété sur l'accident, requiert que la capacité en canots de sauve-
tage soit suffisante pour toutes les personnes a bord, mais il est en ceci trop en avance sur son
temps. Le naufrage du transatlantique britannique OREGON devant New York (1886), au cours
duquel tous les passagers et membres de I'équipage purent étre sauvés grace & des navires qui
se trouvaient a proximité, sembla vérifier la théorie du canot de sauvetage comme simple moyen
de faire passer les passagers d’un navire a 'autre. Le naufrage du paquebot rapide brémois ELBE
en 1895 dans la mer du Nord (332 victimes), a la suite d'une collision, ressemblait a celui du
CIMBRIA : des dix canots, seul 'un d’eux put échapper avec 20 survivants a cet enfer.

Ce n’est qu'avec le naufrage du TITANIC qu’eut lieu un véritable changement de paradigme
dans la question des embarcations de sauvetage, d’autant plus que la commission d’enquéte
américaine, placée sous la direction du sénateur Smith (1872-1932), ainsi que son pendant bri-
tannique sous Lord Mersey (1840-1929), réclameérent des améliorations. Le principe que pour
chaque personne a bord, une place sur un canot de sauvetage devait étre disponible, connut alors
sa percée. En 1913, le gouvernement britannique promulgua une prescription nationale, et en
19131914, s’ensuivit la Conférence internationale de sécurité a Londres qui adopta un cata-
logue multiforme de prescriptions, dont la ratification par les Etats participants (parmi lesquels
I’Allemagne) fut retardée par la Premiére Guerre mondiale. Toutefois, les nouvelles directives
ne furent pas sans étre contestées, comme, par exemple, par les armateurs et constructeurs
navals britanniques. En Allemagne se formait une orthodoxie de la technique de construction
navale, menée par Walter Laas (1870-1951) de Berlin-Charlottenburg, qui ne considérait les
canots de sauvetage que comme un équipement accessoire, et mettait ['accent sur un systeme de
cloisons étanches dans les systemes de sécurité a bord. Toutefois, elle ne faisait plus le poids
contre les innovations nées dans le domaine des canots de sauvetage.

Ignorant les ratifications encore en cours, mais avant tout sous la pression d'un public effrayé,
les armateurs tout comme les chantiers navals commencerent apres la catastrophe a équiper
rétrospectivement les plus grands navires en capacité de canots de sauvetage. Cela ne touchait
pas que la Grande-Bretagne, mais également |’ Allemagne. Dans la région de la Weser inférieure,
entre Bréme et Bremerhaven, se trouvaient de nombreux chantiers de canots, dont quelques-uns
ont été spécialement analysés. Des entreprises de 1'époque, Liirssen 3 Aumund/Vegesack (fon-
dée en 1875), Abeking & Rasmussen (fondée en 1907), Hermann Havighorst 3 Ronnebeck
(1852-1959), Fr. Schweers a Bardenfleth (1836-2001) et Dietrich Deters (fondée en 1909), il
existe encore des dossiers qui ont permis d’établir des statistiques et prouvent clairement qu’a
partir de 1912-1913, un genre de « boom post-TITANIC » influencait ou méme déterminait le
quotidien des affaires.

On connait également une construction active de canots de sauvetage dans cette région a cette
époque, mais les statistiques ne sont plus réalisables. Ce phénomene n’était certainement pas
valable que sur la Weser inférieure, il a également dii étre observé dans de nombreuses entre-
prises de construction de canots en Allemagne, ainsi que dans les autres nations maritimes
dominantes & l'époque.





