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EINLEITUNG

Der Untergang der Titanic nach Kollision mit einem Eisberg in der Nacht vom 14./15.
April 1912 hatte die Welt nachhaltig erschttert und eine Medienkampagne
ausgelost, die ihresgleichen sucht. Mit dem Mythos , Titanic” befassten und befassen
sich immer noch viele Biicher und Filme. Der erste Film kam bereits 1912 auf die
Leinwand, der letzte 1997 war ,12 Jahre lang der erfolgreichste Film der Welt“*, so
dass bis heute die Titanic das Synonym fur die Schiffskatastrophe schlechthin ist.
Um zu erfahren, was mit der Titanic wirklich passiert ist, die noch immer
existierenden Geheimnisse um deren Untergang zu liften, hat sich zuletzt eine
amerikanisch-franzosische Gruppe von Forschern aufgemacht, das Wrack der
Titanic aufzuspdren.

Am 1. Sept. 1985 war es so weit. Das Wrack wurde in 650 km Entfernung von
Neufundland (Kanada) in 3850 m Tiefe entdeckt. In mehreren Tauchgangen bis 2010
wurde die Fundstelle wissenschatftlich aufgearbeitet und mehr als 5.500 Objekte von
der Titanic geborgen.

Etliche dieser Fundstiicke sind jetzt in der Ausstellung zu sehen ebenso wie
Nachbauten der Kabinen verschiedener Klassen, der Flure und eines Restaurants.
Fotografien der Inneneinrichtung, Filmmaterial vom Bau der Titanic sowie Biografien
von Passagieren und Gegenstande aus deren personlichem Besitz vervollstandigen
die Schau.

Das Ungltck selbst wird ausfuhrlich dokumentiert und Ursachenforschung wird
akribisch betrieben. All das lohnt einen Besuch im Historischen Museum der Pfalz in
Speyer, wo die Ausstellung zum ersten Mal in Deutschland Station macht.

HAUPTTEIL

1 Aufbau der Handreichung und Bezug der Ausstellung
zu den Lehrplanthemen im Fach Geschichte /
Gemeinschaftskunde

Die Handreichung setzt mit dem Lehrplanteil ein, der die Ausstellung in einen
gréReren historischen Zusammenhang zu stellen versucht.

Im Anschluss an die Behandlung der Lehrpléane fir Rheinland-Pfalz im Fach
Geschichte / Gemeinschaftskunde folgt der Informationsteil, der die fir den
Schulunterricht relevanten Punkte ausfuhrlicher aufarbeitet und dabei speziell den
Blickwinkel auf die Titanic richtet. Damit soll es der Lehrkraft ermdglicht werden,
entsprechend dem Alter und der Leistungsfahigkeit der Klassen und Kurse dieses
Thema in den Unterricht miteinzubeziehen.

An die einzelnen Kapitel des Informationsteiles schlie3en sich entweder direkt
Fragen an, die von den Schiler/innen bearbeitet werden kénnen, oder es wird auf
Quellentexte im Anhang verwiesen, die den Inhalt der einzelnen Kapitel aufgreifen
und als Arbeitsmaterialien im Fach Geschichte, Gemeinschaftskunde bzw.
Geschichte Bilingual / Englisch bei Bedarf eingesetzt werden kénnen.

L Ww. Koster / Th. Lischeid, S.90ff.; L.M. Koldau, S.249
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Technische Fragen zur Titanic, wie der Bau des Schiffs, dessen Ausrtstung und
Ausstattung sowie Grinde fur ihren Untergang, sind Themen, die im
naturwissenschaftlichen Unterricht behandelt werden kdnnen und die in der
Ausstellung eine Rolle spielen, hier in der Handreichung jedoch gegeniber den
geschichtlichen und sozialen Fragen zurtcktreten.

Den Abschluss der Handreichung bildet ein Literaturverzeichnis, mit dessen Hilfe
sich die einzelnen Themen vertiefen lassen.

Vielen Schilerinnen und Schulern dirfte der Untergang der Titanic — nicht zuletzt
durch die filmische Darstellung — bekannt sein. Insofern besteht vermutlich ein
Interesse am Besuch der Ausstellung und dieses Interesse lasst sich zum Einstieg in
die Beschaftigung mit Themen nutzen, die laut Lehrplan fir den Geschichts- und
Sozialkundeunterricht relevant sind.

Wahrend das urspringliche Konzept der Ausstellung ausfiihrlich Gber die
Katastrophe selbst unterrichtet und ein besonderes Gewicht auf die Ursachen des
Untergangs legt, wird weniger Beachtung der Zeitgeschichte und den
gesellschaftlichen Hintergriinden gewidmet.

Hier setzt diese Handreichung ein, indem sie die Ausstellung nutzt, um insbesondere
den Zusammenhang mit folgenden historischen und gesellschaftlichen
Gegebenheiten herzustellen:

Die Titanic ist ein Produkt des rasanten technischen Fortschritts des
ausgehenden 19. und beginnenden 20. Jahrhunderts. Es bietet sich demnach die
Moglichkeit, diese Entwicklung in England, aber auch in Deutschland ndher zu
betrachten und dabei auch die gesellschaftlichen Umbriiche, die damit einhergingen,
zu thematisieren. Aufgrund des Untergangs des Schiffes tritt ein besonderer Aspekt
hinzu: Zweifel an der ,Allmacht” der Technik kamen damals massiv auf, Zweifel, die
sich sicherlich im weiteren Verlauf der Geschichte bestatigten.

Weiterhin ist die Titanic ein Ergebnis nationalen Wettbewerbs vor allem zwischen
GrofRbritannien und Deutschland. Denn man versuchte sich gegenseitig zu
Ubertreffen, wer die gréf3eren und besseren Schiffe baut. Hier liegt es nahe, das
Augenmerk auf die nationalen und imperialistischen Bestrebungen in der Zeit
vor dem 1. Weltkrieg zu richten, die vor allem auf eine Beherrschung der Meere
zielten.

Wenn man die Frage stellt, wer die Passagiere auf der Titanic waren, so finden sich
hier zum einen Urlaubs- und Geschéftsreisende, zum anderen Auswanderer, ein
Anlass, die Themen ,Auswanderung” und ,Reisen” einmal langsschnittartig zu
behandeln.

Zu den Passagieren auf der Titanic gehorte auch eine amerikanische
Frauenrechtlerin. Sie und die Tatsache, dass der Untergang des Schiffes zum Anlass
genommen wurde, Frauenrechte zu diskutieren, kann ein Einstieg in die Thematik
der Gleichberechtigung von Frauen sein.

Im Lehrplan Geschichte / Sekundarstufe | finden sich somit folgende
Ankniupfungspunkte an die Ausstellung:

Der Stoffbereich ,Europa im Streit der Konfessionen und Religionen® (HS: 7.KI. /
RS/GY: 8. Kl.) richtet seinen Blick nicht nur auf die religiosen Griinde fir das
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Verlassen der Heimat, sondern auch auf die Auswanderung aus politischen und
wirtschaftlichen Griinden im 19. und 20. Jh. sowie auf Amerika als Ziel- und
Sehnsuchtsort der Emigranten.

In der Jahrgangstufe 8 (HS) und 9 (RS/GY) kommt auch die wirtschaftliche und
staatliche Situation Deutschlands zur Sprache, wobei auf die Industrialisierung und
die sich daraus ergebende soziale Frage besonderer Wert gelegt wird. In Bezug auf
die Ausstellung ist nattrlich auch die Entwicklung von Dampfschiffen von
besonderem Interesse.

In derselben Jahrgangsstufe ist auch der Imperialismus Thema. ,Die Weltwirtschaft
der Europaer” und ,Die Ubersteigerung der nationalen Idee zum Imperialismus“ sind
Lehrplaninhalte, die zum Ausbruch des 1. Weltkrieges tberleiten.

Im facheribergreifenden Unterricht in Klassenstufe 7- 8 und 9 -10 st ein
Erfahrungsfeld: ,Lebensraum und Verkehr” vorgegeben. Hier lie3e sich als
Stoffbereich die ,Geschichte des Reisens” eingliedern.

In der Hauptschule (9. Kl.) werden unter dem Langsschnitt ,Deutschland: Idee, Staat,
Nation® als alternative Langsschnitte angeboten: ,Menschen in der Minderheit:
Flachtlinge/Auswanderer, Mensch und Mobilitat: Pilgerreisen, von der Postkutsche
zur Eisenbahn, Massentourismus® und als weiteres Thema ,Frauen: Von der
Benachteiligung zur Gleichberechtigung®.

Im Lehrplan Sozialkunde / Sekundarstufe | fur alle Schularten werden ,Technische
Veranderungen und ihre Folgen fur Arbeitswelt und Freizeit” angesprochen, was in
diesem Zusammenhang die Mdglichkeit eroffnet, die Geschichte des Reisens
eingehender zu behandeln.

,Die Frauen in Familie und Gesellschaft® sind in der Sekundarstufe Il im Fach
Gemeinschaftskunde / Geschichte im Blickpunkt. Ebenso wird in der
Sekundarstufe Il auf die industrielle Revolution genaueres Augenmerk gerichtet.
Dass auch der Ausbruch des 1. Weltkrieges, der Imperialismus und die Flottenpolitik
zentrale Gesichtspunkte sind, steht aul3er Frage.

Im Rahmen des Themas , Technik und Umwelt* wird insbesondere auch auf das
Verkehrswesen hingewiesen. Dies kdnnte wiederum Anlass sein, sich mit der
Geschichte des Reisens néher zu befassen.

Da die Ausstellung viele Dokumente auf Englisch prasentiert, bietet es sich sicher an,
das Thema Titanic auch im bilingualen Geschichtsunterricht / Englisch zu
besprechen. Auch hier finden sich viele Ankntpfungspunkte zum Unterrichtsstoff.

Im Lehrplan Geschichte / Bilingual (Englisch) far S Il sind natirlich Aspekte wie
die industrielle Revolution, die ja gerade in England ihren Ausgang nahm, von
besonderem Interesse. Die ,rechtliche, 6konomische und soziale Situation der
Frauen in Europa und USA im 19. Jh.“ wird ebenfalls als Thema aufgegriffen, wobei
es hier vor allem um die Suffragetten geht und die Rolle des 1. Weltkrieges fur ,die
politische und gesellschaftliche Gleichstellung der Frau®.

Fiur das Fach Gesellschaftslehre an Integrierten Gesamtschulen gibt es eine
Handreichung des PZ aus dem Jahre 2001 fur die Jahrgangsstufe 5/6 zum Thema
.Reisen und Erholung®. Die Handreichung, die noch erhaltlich ist bzw. bereits in den
Schulen vorliegt, beschatftigt sich zwar hauptséchlich mit dem modernen Tourismus,
weist aber auch ein Kapitel zur Geschichte des Reisens auf.
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Auch flur das Fach Deutsch kdnnte die Titanic interessant sein. Im Rahmen einer
Facharbeit lie3e sich Hans Magnus Enzensbergers Werk ,Der Untergang der Titanic
— Eine Komddie® bearbeiten. Dieses Poem behandelt in 33 Gesangen, inspiriert von
Dantes ,Gottlicher Komodie®, das Inferno der Katastrophe.2

Fur das Fach Englisch béte sich die Lektlire des Romans von Henry James: ,Die
Damen aus Boston®, in Originalsprache an, der die Frauenbewegung in Amerika
thematisiert. Hier konnte ebenfalls Stoff flr eine Facharbeit vorliegen.

Als Freizeitlekture fur die Schiler/innen kénnte man z. B. den Roman von Titus
Muller ,Tanz unter Sternen” empfehlen, dessen Schauplatz die Titanic ist. Der Autor,
ein Historiker und Literaturwissenschaftler, schildert die Gegebenheiten auf der
Titanic realistisch und bezieht auch die historischen Zeitumstande in sein
spannendes Szenario mit ein.

2 Informationsteil

2.1 Die industrielle Entwicklung und die Titanic

Mit der Industrialisierung setzt eine neue Epoche ein, die das moderne Zeitalter
einlautet und ungeahnte Veranderungen hervorruft. Gerade zu Beginn des 20. Jhs.
formieren sich die technischen Innovationen zu einem ungehemmten
Eroberungszug, den Fortschrittsglaubigen zur Freude, den Kritikern zum Verdruss.®
Wie die meisten Dinge hatte auch die industrielle Entwicklung zwei Seiten. Auf der
einen Seite konnten durch die maschinelle Fertigung die Guter nun einfacher und
schneller in Massenproduktion hergestellt werden, auf der anderen Seite forderte der
Einsatz von Maschinen die Konzentration von Arbeitskraft in Fabriken, in denen eine
grol3e Zahl von Arbeitern monotone Arbeiten unter miserablen Bedingungen und
unter engem Zeitkorsett verrichten mussten.

Krankmachende Hektik bestimmte jetzt den Tagesablauf, die Uhr gab den Takt vor.*
Weiterhin wuchs die Mobilitat der Menschen. Eisenbahnen, Dampfschiffe und Autos
waren die neuen Transportmittel der Zeit.

Die Hoffnung auf eine bessere Zukunft, die mit dem Fortschreiten von Technik und
Wissenschaft verbunden worden war, sollte Anfang des 20. Jhs. durch ,eine
Schiffskatastrophe,..., wie wir sie bisher in der Geschichte aller maritimen
Kulturstaaten noch nicht erlebt haben*, erschiittert werden, namlich durch den
Untergang der Titanic.

Denn ,Schiffbruch erlitt hier nicht allein die Titanic, sondern ein Stiick weit auch der
Glaube an den technologischen Fortschritt ...“.°

Dieses Schiff galt als Wunderwerk der Technik und als Prestigeobjekt der neuen Zeit.
Angetreten als Beweis dafur, dass der Mensch die Natur beherrschen kdnne, erteilte

2 Ein Auszug daraus findet sich bei W. Kdster / Th. Lischeid, S.225ff. Eine vollstandige Ausgabe ist z.B. in
Frankfurt/M. 1996 im Suhrkamp Verlag erschienen.

®H. Hess / M. Hessel, S.199ff.

4u. Herbert, S.42ff.; K.-J. Bremm, S.43ff.; Friedrich Schleiermacher schrieb schon 1799 in seinen ,Reden an die
Gegner der Religion®: ,Jetzt seufzen Millionen Menschen beider Geschlechter und aller Stande unter dem Druck
mechanischer und unwirdiger Arbeiten® (zit. bei K.-J. Bremm, S.44), obwohl damals die Industrialisierung noch in
den Anfangen war.

® P. Miiller, Die »Titanic“-Katastrophe, ihre Ursachen, Folgen, Lehren, in: W. Késter / Th. Lischeid, S.43

® A. Bahr, S.63

6



ihr Untergang den Optimisten eine herbe Lektion und veranlasste die Menschen zum
Nachdenken und Innehalten.’

So schrieb der britische ,Daily Graphic“ am 20. April, funf Tage nach dem Untergang
der Titanic:

»~Jahrelang sind wir ruhelos darauf aus, uns unseren Weg zu bahnen, wir verlangen
mehr und mehr vom Leben, werden immer ungeduldiger, wenn es darum geht,
Hindernisse aus dem Weg zu raumen, die zwischen uns und unseren Zielen stehen,
immer abgebruhter werden wir bei ihrer Durchsetzung und niemals halten wir inne,
um uns selbst an unseren Erfolgen zu erfreuen. Ab und zu werden wir dann mit aller
Deutlichkeit daran erinnert, dass es sehr wohl méglich ist, sich zu selbstgefallig auf
die Schultern zu klopfen. Fir den Augenblick sind wir zu einem voélligen Stillstand
gekommen.*®

Auch wenn das Entsetzen und die Erschutterung grol waren, der ,Stillstand” gerade
in Bezug auf den Schiffsbau war nur von kurzer Dauer. Grol3britannien und
Deutschland mal3en sich am Vorabend des 1. Weltkrieges weiter im
Flottenwettriisten und versuchten einander zu Ubertreffen sowohl in der
Passagierschifffahrt als auch im Aufbau einer Kriegsflotte.®

England war schon lange auf dem Gebiet der industriellen Produktion Vorreiter
gewesen. Deutschland hatte erst Mitte der 90er Jahre des 19. Jhs., also erst in der
sog. dritten Phase der Industrialisierung, entscheidend aufgeholt. Diese rasante
Aufholjagd hatte das deutsche Nationalbewusstsein so sehr gestarkt, dass man alles
fur machbar hielt und so auch die Auseinandersetzung mit England auf dem Meer
gewissermalden herbeisehnte, um das Inselreich in die Schranken zu weisen und die
eigene Uberlegenheit zu demonstrieren.*°

Karl Helfferich, bedeutender deutscher Nationalokonom und Politiker fasste die
Befindlichkeit der Deutschen in seinem Werk ,Deutschlands Volkswohlstand 1888-
1913" so zusammen:

,In der Ausbildung der wissenschaftlich-praktischen Technik und der alle Kréfte und
Mittel wirksam zusammenfassenden wirtschaftlichen Organisation, in der Steigerung
der Gitererzeugung und des Verkehrs, in der Erweiterung und Festigung unserer
wirtschaftlichen Weltstellung, in der Verbesserung der Einkommens- und
Vermogensverhaltnisse und in der Hebung der gesamten Lebenshaltung unserer in
gesundem Wachstum fortschreitenden Bevélkerung — in allen diesen Fortschritten
hat Deutschland sich auf eine in seiner ganzen Geschichte niemals erreichte Stufe
emporgearbeitet und im friedlichen Wettkampf der Nationen den ersten und
machtigsten Mitbewerbern sich gleichwertig erwiesen.”

Darauf durften die Deutschen mit Recht stolz sein, so fuhr er fort, doch legten sie
vielmehr eine Haltung zwischen ,eitler Selbstuberschatzung und flachem Hochmut*
an den Tag.™*

’ Presseschau zum Untergang der Titanic: s. Anhang 3.5

g, Driessen, S.88/9

s, Kap. 2.2 der Handreichung

10 Als England die Beziehungen zu Deutschland abbrach, weil Deutschland durch seinen Einmarsch in Belgien
dessen Neutralitat verletzt hatte, war der Krieg da. Die Nachricht vom Krieg war ,beinahe eine Erlésung®, wie
Kapitanleutnant Graf von Schweinitz in seinem Tagebuch notierte (zit. bei N. Wolz, S.50).

' Zit. bei U. Herbert, S.25f.
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Die Menschen waren damals von der Schnelllebigkeit der Zeit Gberfordert und durch
den rasanten technischen Fortschritt verunsichert. Einen Ausweg aus dieser
Sinnkrise sah man vielfach in nationalistischen Ideologien — Phanomene, die sich
derzeit angesichts der Globalisierung ebenfalls beobachten lassen.

Im Hinblick auf Deutschland konnte man damals wahrhaft von einer ,industriellen
Revolution® sprechen, weil der Aufstieg zum Industriestaat in relativ kurzer Zeit
erfolgte, im Gegensatz zu anderen Industrienationen, bei denen sich die Entwicklung
langsamer vollzogen hatte.*

Dies war z.B. in England der Fall, das bereits in den 60er Jahren des 18. Jhs. die
erste Phase der Industrialisierung eingeleitet hatte, die sich bis in die 40er Jahre des
19. Jhs. fortsetzte.

Die ersten Schritte zu einer Modernisierung erfolgten in England in der
Textilindustrie. Durch die Erfindung einer Spinnmaschine (1764) konnte so viel Garn
erzeugt werden, wie zuvor von 200 Arbeitern.

Zunachst wurde die ,Spinning Jenny**® genannte Spinnmaschine mit einer
Handkurbel bedient. 1769 erfolgte dann eine Weiterentwicklung zu einer mit
Wasserkraft betriebenen Spinnmaschine.

Einen weiteren Innovationsschub erhielt der Industrialisierungsprozess durch die
Erfindung der Dampfmaschine, die ihre Geburtsstunde bereits im 17. Jh. erlebte.
Diese bendtigte aber Verbesserungen, um sich schlief3lich durchsetzen zu kdnnen.
Der entscheidende Durchbruch gelang hierbei James Watt (1736-1819), aber bis die
Dampfmaschine, die mithilfe von erhitzter Kohle Wasser zu Dampf kondensierte und
die Maschine mittels Kolben mechanisch antrieb, effektiv arbeiten konnte, dauerte es
noch seine Zeit.

Auch ihr groR3flachiger Einsatz liel3 noch eine Weile auf sich warten. Denn die
Dampfmaschinen waren teuer. In der Pfalz wurde die Dampfmaschine erst in den
1840er Jahren genutzt.

Mit dem wirkungsvollen Einsatz der Dampfmaschine wird die zweite Phase der
Industrialisierung eingeleitet, in der die Schwerindustrie die Flhrungsrolle tbernahm.
Die zweite Phase dauerte von den 30er Jahren des 19. Jhs. bis in die 80er Jahre des
19. Jhs. Wiederum war es England, das in kurzer Zeit auf dem Sektor der
Stahlproduktion eine tberlegene Position einnahm, die eine wesentliche
Voraussetzung fur den Eisenbahnbau, die Schienenfertigung und den Schiffsbau
darstellte. Die Stahlindustrie und die weiterentwickelte Dampfmaschine waren es, die
jetzt die Verkehrs- und Beforderungsmittel revolutionierten.

Denn Eisenbahnen und Dampfschiffe ermoglichten die Mobilitat vieler Menschen und
den Warentransport in groBem Stil.**

Beim Eisenbahnbau war England ebenfalls Pionier. Zwar existierten bereits
Schienenstrecken, aber darauf wurden Waggons von Pferden gezogen. Um 1800
gab es in England 480 km Schienenwege, auf denen man den Einsatz von
Dampflokomotiven erprobte. In Deutschland betrug die Schienenlange damals 0 km,
obwohl Deutschland um 1800 bevélkerungsmaliig das zweitgrol3te Land Europas
war.’® Am 27. September 1825 wurde in Nordengland die erste Eisenbahnstrecke

12D, Ziegler, S.1ff.

13 »Jenny“ muss man wohl als ,liebevolle* Kurzform von ,machine“ verstehen.

1 H.-U. Wehler, S.68ff.; R. Rubberdt, S.39ff.

> R. Riemer, Handel und Industrialisierung im Zeitalter des Imperialismus, in: J. Elvert u.a., S.124
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von 27 km Lange fiir Dampflokomotiven eréffnet.’® Ab 1830 verkehrte das neue
Transportmittel regelmaRig auf der Strecke zwischen Liverpool und Manchester.*’
Deutschland zog nach, als die erste Schienenstrecke von Nurnberg nach Firth
(1834) befahrbar war. 1847 erfolgte in der zur Bayern gehdorigen Pfalz der
Startschuss fur eine erste Eisenbahnlinie von Neustadt nach Ludwigshafen und
zwischen Schifferstadt und Speyer.*® Um 1900 besaR Deutschland schon ein
Schienennetz von 50. 000 km.*

Auch Dampfschiffe wurden in England etwas friher gebaut als in Deutschland. Seit
1815 waren Dampfschiffe auf der Themse unterwegs, 7 Jahre spater verkehrten sie
zwischen Dover und Calais.

1816 fuhr auf dem Rhein das erste Dampfschiff von Kéln nach Rotterdam, und es
legte die Strecke in finf Tagen zurick.

Um 1850 verkehrten englische Dampfschiffe auf der Transatlantikroute von Bristol
nach New York und schafften diese Strecke innerhalb von 14 Tagen. 1907
bewaltigten die RMS Lusitania und RMS Mauretania, die die Cunard-Line gebaut
hatte, die Atlantikiiberquerung in weniger als 5 Tagen. Die Schiffe der Olympic-
Klasse der White Star Line, zu der auch die Titanic gehorte, waren weniger auf
Schnelligkeit denn auf Luxus angelegt. Fur die Dauer der Atlantikiiberfahrt waren
deshalb 1 %2 Tage mehr eingeplant.®

Ab den 60er Jahren des 19. Jhs. wurde in England verstarkt Stahl im Schiffsbau
eingesetzt. Neue wirtschaftliche Verfahren in der Stahlherstellung, die in
Grol3britannien entwickelt worden waren, und die guinstige Lage der Kohlebergwerke
zu den Hafenstadten und Werften im Inselstaat befligelten die Vormacht Englands
auf dem Gebiet des Flottenbaus.?

Mit dem Einsetzen der industriellen Phase war in Europa zugleich ein beschleunigtes
Bevolkerungswachstum zu verzeichnen, das auch Deutschland erreichte.?

In Deutschland wuchs die Bevélkerung von 24 Mio. (1816) bis 36 Mio. in der
Jahrhundertmitte. Der Bevoélkerungszuwachs war vor allem durch die Steigerung der
Geburtenraten bedingt. Da den vielen Menschen aber nur ein begrenztes
Arbeitsplatz - und Nahrungsangebot zur Verfiigung stand, flihrte das zu Hunger und
Massenverarmung, die mit dem Schlagwort ,Pauperismus” bezeichnet wird.??

Die vor allem in Sudwestdeutschland praktizierte Realteilung, die Aufteilung der
Bauernhdofe unter alle Kinder bei Vererbung der Anwesen, bedingte eine
Massenauswanderung der verarmten Bauern gerade aus dieser Region. Heimarbeit,
die in dieser frihen Phase der Industrialisierung oft das Einkommen der Bauern
unterstiitzt hatte, war bald durch die zunehmende Fabrikarbeit tiberholt.?*

Zwischen 1815 und 1835 wanderten etwa 400.000 Menschen aus Deutschland aus,
meist auf dem Festland in Richtung Holland, Polen und Russland.?®

'° R. Rubberdt, S.46f.
' K.-J. Bremm, S.46
'8 3. Kermann, Wirtschaft und Verkehr im 19. Jahrhundert, in: K.- H. Rothenberger/K. Scherer/F. Staab /J.
Keddigkeit (Hrsg.), S.142ff.; R. Rubberdt, S.17ff., 67ff.
;z R. Riemer, Handel und Industrialisierung im Zeitalter des Imperialismus, in: J. Elvert u.a., S.124ff.
L.M. Koldau, S.15ff.
2L R, Rubberdt, S.42ff.; D. Ziegler, S.73ff.
2 H_-U. Wehler, S.7ff.; R. Rubberdt, S.257ff.
Bp, Ziegler, S.41; H.-U. Wehler, S.7ff. erfasst differenziert das Bevélkerungswachstum in den verschiedenen
Gebieten des Deutschen Reichs.
2 p. Ziegler, S.42ff.
% 5. Kap. 2.3.2 der Handreichung



Die ehemals in der Landwirtschaft Tatigen, die in die stadtischen Fabriken
abwanderten, waren meist ungelernte Arbeiter, die nur 10% des Lohnes eines
qualifizierten Facharbeiters erhielten. Um die Familie Gber die Runden zu bringen,
mussten auch Frauen mitarbeiten, meist in der Textilindustrie.

Die Frauen genossen keinerlei Arbeitsschutz bei Schwangerschaften und auch
Nachtschichten mussten sie leisten. Auch Kinderarbeit war gang und gabe.?®

Die dritte Phase des industriellen Fortschritts ist durch die ,neuen® Industrien
gepragt, die von den 90er Jahren des 19. Jhs. bis zum Ausbruch des 1. Weltkrieges
angesetzt wird.?” Deutschland holte jetzt gegeniiber den anderen hoch
industrialisierten Landern wie England und den USA enorm auf.?®

Vor allem die elektrotechnische, aber auch die chemisch-pharmazeutische Industrie
erlebte einen Aufschwung sondergleichen. Die fihrenden Chemieunternehmen
waren: BASF(Ludwigshafen), Farbwerke Hochst (Frankfurt am Main) und Bayer-
Leverkusen.” In der Elektroindustrie waren Siemens und die AEG die Vorreiter, was
die Erfindung des Elektromotors betraf bzw. die Elektrizitat fur die Beleuchtung oder
fiir den Einsatz bei StraRenbahnen. *°

Um 1900 verfligte Deutschland tber 3000 km elektrische StralRenbahnstrecken, so
viele wie in allen europaischen Landern zusammen. 1910 hatten alle Gro3stadte und
ein GroRteil der landlichen Gebiete Anschluss an das Stromnetz.®

Neu war auch die Kinematografie. Das Kino wurde als Freizeitvergniigen entdeckt.
1910 gab es bereits 1500 Kinos in Deutschland.*

Einzigartig war in Deutschland auch die Verbindung von wissenschaftlicher Arbeit
und deren praktischer Umsetzung. Zwar waren die deutschen Forscher international
vernetzt und die Leistungen beruhten auf dem Austausch neu gewonnener
Erkenntnisse, doch wurden die Ergebnisse als nationaler Erfolg gefeiert. Von 556
wissenschaftlichen Entdeckungen auf medizinischem Gebiet in den Jahren 1860 bis
1910 wurden 249 den Deutschen zuerkannt. Die Bedeutung deutscher Forschung
zeigte sich auch in der Anzahl der Nobelpreise, die Deutsche errangen.*?

Die Wissenschaft erhielt zudem gezielt staatliche Unterstiitzung, da sie dazu
beitragen konnte, deutsche Grolimachttraume zu verwirklichen. 1911 wurde die
.Kaiser-Wilhelm-Gesellschaft zur Forderung der Wissenschaften® ins Leben gerufen
(heute ,Max-Planck-Gesellschaft zur Férderung der Wissenschaften®), die sich auf
naturwissenschaftliche Forschung konzentrierte.

Die Gesamtproduktion von Industrie und Handwerk verdoppelte sich in den Jahren
zwischen 1895 und 1913. Die Exportkraft legte zu, sodass Deutschland 1913 im
Welthandel in Europa den ersten Platz einnahm.*

%6 D, Ziegler, S.47f., 99, 140; H.-U. Wehler, S.140ff. ; F.-L. Kroll, S.28

7D. Ziegler, S.12; R. Riemer, Handel und Industrialisierung im Zeitalter des Imperialismus, in: J .Elvert u.a.,
S.1271f.

?® R. Riemer, Handel und Industrialisierung im Zeitalter des Imperialismus, in J. Elvert u.a. S.129ff.

R, Ribberdt, S.138ff.

S0y, Ullrich, S.128f.; U. Herbert, S.29; H.-U. Wehler, S.613ff.; R. Riemer, Handel und Industrialisierung im
Zeitalter des Imperialismus, in: J. Elvert u.a., S.129ff.

1 U. Herbert, S.30, 33; R. Rubberdt, S.93ff.

%2 F L. Kroll, .92

% U. Herbert, S.31f.

*F.-L. Kroll, S.150

% V. Ullrich, S.127; Deutschlands Anteil an der Weltindustrieproduktion belief sich 1913 auf 14,8%, England lag
bei 13,6%. Die USA waren damals schon die fiihrende Industrienation mit 32 % (B. Driessen, S.12; U. Herbert,
S.27).
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Die Leistungsfahigkeit der deutschen Industrie ermdglichten Grol3betriebe, die mit
mehr als 1000 Beschéftigten effektiver arbeiten konnten als kleine und mittlere
Betriebe.*

Frauen aus Arbeiterfamilien mussten auch jetzt noch mitarbeiten, da der Lohn des
Mannes nicht zum Leben ausreichte. Waren Kinder geboren, gaben die meisten
Frauen die Fabriktatigkeit auf und arbeiteten zu Hause. Die Erfindung der
Nahmaschine machte es mdglich, zu Hause Néharbeiten auszufuhren. Diese
Arbeiten waren jedoch sehr schlecht bezahlt. Heimarbeit, die in der frihen Phase der
Industrialisierung tblich gewesen war, dann aber abgenommen hatte, nahm jetzt
wieder zu.*’

Trotz der Zuwanderung der Menschen in die Stadte, wo sie in den Fabriken Arbeit
suchten, gab es noch eine funktionierende Agrarwirtschaft. Zwar war der Anteil derer,
die im landwirtschaftlichen Sektor tatig waren, gesunken, und zwar von 43 % (1890)
auf 35 % (1913), doch halfen die technischen Errungenschaften wie kinstliche
Dungemittel, die die BASF auf den Markt gebracht hatte, und moderne Maschinen fir
die Feldarbeit die Ertrage zu steigern.®®

Das war auch notwendig, um die wachsende Bevélkerung zu erndhren. Das
Bevolkerungswachstum beruhte jetzt nicht mehr nur auf einer héheren Geburtenrate,
sondern auch auf einer geringeren Sterblichkeit. Die Mortalitatsrate ging sowohl bei
Erwachsenen wie bei Sauglingen zurtick. Der Grund waren bessere Medikamente,
bessere Ernahrung und bessere Hygiene.*

Zwischen 1890 und 1913 wuchs die deutsche Bevélkerung von 49,4 auf 66,9 Mio.
und belegte damit in Europa den 2. Platz hinter Russland.*

Das enorme Bevdlkerungswachstum und die prosperierende Wirtschaft in
Deutschland, das den Rickstand zu den anderen Industrienationen, vor allem zu
England, so schnell aufgeholt hatte, fiihrten zu Angsten bei den europaischen
Nachbarn.

Fur die Deutschen brachte das Bevolkerungswachstum auch den Nachteil mit sich,
dass sie oft keine oder keine adaquate Berufsanstellung fanden. Deshalb verliel3en
zwischen 1866 und 1896 2,9 Mio. Deutsche ihre Heimat und suchten ihr Glick
anderswo, jetzt meist in Amerika.*! Erst mit Einsetzen der Hochkonjunktur Anfang
der 90er Jahre verebbte der Auswandererstrom.*?

Statt der Auswanderung nach Ubersee setzte nun eine Binnenwanderung von Ost
nach West ein. Vor allem das Ruhrgebiet lockte mit vielen Arbeitsplatzen.*?

Die Industrialisierung hatte auch dazu gefihrt, dass die Schere zwischen Arm und
Reich immer mehr auseinanderklaffte. Das schiirte Furcht vor sozialen Unruhen.*
Der Zustrom in die Stadte bedingte deren rasantes Wachstum, das nirgendwo in
Europa gréf3er war. Bis 1914 lebte jeder 5. Deutsche in einer Gro3stadt mit Gber

% . Ullrich, S.130

z; Ebd. S.332; zur Lage der Frauen: s. Kap. 2.4 der Handreichung
V. Ullrich, S.133f.; U. Herbert, S.28f.; H.-U. Wehler, S.685ff.

% H.-U. Wehler, S.493ff.

9V, Ullrich, S.135; F.-L. Kroll, S.68f.

“L's. Kap. 2.3 der Handreichung

*2'V/, Ullrich, S.135f.

*3D. Ziegler, S.137ff.; F.-L. Kroll, S.30,70

4 U. Herbert, S.38f.; R. Riibberdt, S.281ff.
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100.000 Einwohnern. Die grof3te Stadt Deutschlands war naturlich Berlin mit 2,07
Einwohnern.*®

Da man jetzt viel Wohnraum in den Stadten bendtigte, wurde dieser in aller Eile
geschaffen.*® Primitive Behausungen, die sich die Fabrikarbeiter mit inrem geringen
Lohn leisten konnten, schossen wie Pilze aus dem Boden. 1907 machten die
Industriearbeiter ein Drittel aller Erwerbstatigen aus.*’ Die Arbeiter lebten in den
bescheidensten Verhaltnissen, oft viele Personen auf engstem Raum, so dass auch
der Ausbreitung von Krankheiten Vorschub geleistet wurde. Die Cholera, die 1892 in
Hamburg ausbrach, fand ihre Opfer meist in den &rmlichen Wohnvierteln.

.Beengtes Wohnen, unzulangliche Hygiene und sanitare Einrichtungen, verseuchtes
Wasser, fehlende Moglichkeiten, das Wasser abzukochen, und schlecht bellftete
Raume, trugen dazu bei, die Infektion zu verbreiten.“*®

Um die Lage der Arbeiter zu verbessern, hatten sich in England parallel zum friihen
Einsetzen der Industrialisierung gegen Ende des 18. Jhs. Gewerkschaften
herausgebildet. Diese erlangten bereits in der 1. Halfte des 19. Jhs. politische
Bedeutung. 1900 wurde in England die Labour Party gegrindet.

In Deutschland formierte sich die Arbeiterbewegung unter Ferdinand Lassalle, der
1863 den Allgemeinen Deutschen Arbeiterverein ins Leben rief. 1869 griindeten
Wilhelm Liebknecht und August Bebel die Sozialdemokratische Arbeiterpartei. 1875
entstand auf dem Parteitag zu Gotha die Sozialistische Arbeiterpartei Deutschlands,
aus der 1890 die SPD hervorging. Im Gegensatz zu der Labour Party in England, die
eher pragmatische Lésungsansétze suchte, orientierte sich die SPD mehr an der
marxistischen Theorie.*

Bismarcks Vorgehen gegen die Sozialdemokratie im Sozialistengesetz von 1878
bedeutete auch das Verbot fiir die ihr nahe stehenden Gewerkschaften.*® Diese
wurden erst 1916 endgiiltig in Deutschland anerkannt.>*

Eine Initiative, die fehlende soziale Absicherung der Arbeiter angesichts der
Ausbeutung ihrer Arbeitskraft zu lindern, hatte Bismarck noch als preuf3ischer
Ministerprasident als ,tyrannische Einmischung in das Familienleben und den freien
Willen des einzelnen® abgelehnt. Spater nahm er jedoch eine Sozialgesetzgebung in
Angriff, die in Europa das am weitesten gehende Sozialversicherungssystem
darstellte.>® 1883 wurde das Gesetz (iber die Krankenversicherung verabschiedet,
1884 das Gesetz zur Unfallversicherung, 1889 das Gesetz zur Alters- und
Invalidenversicherung, das 1911 wesentliche Erweiterungen erfuhr.

e s. Text im Anhang 3.1 und 3.2
e \ergleiche die Zeit um die Jahrhundertwende mit ihrem rasanten technischen

Fortschritt mit dem heutigen Phanomen der Globalisierung. Wo finden sich
Parallelen?

45\, Ullrich, S.138; F.-L. Kroll, S.69

6 R. Rubberdt, S.264ff.

4T E-L. Kroll, S.73

®R.J. Evans, Tod in Hamburg. Stadt, Gesellschaft und Politik in den Cholerajahren 1830-1910, Hamburg 1990,
S.542: zit. bei V. Ullrich, S.140

49 E-L. Kroll, S.64ff.

0 K.-J. Bremm, S.178ff.: H.-U. Wehler, S.772ff.; 902ff.

SLE L. Kroll, S.29

2 Epd. S. 25ff.; R. Riibberdt, S.318ff.

3 V. Ullrich, S.72; D. Ziegler, S.139f.
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2.2 Die Titanic und die Flottenpolitik vor Ausbruch des 1.
Weltkriegs

Seit den 1880er Jahren war in ganz Europa ein Drang zur uberseeischen
Expansionspolitik zu verzeichnen. Die Industrialisierung hatte den européischen
Landern einerseits Fortschritt gebracht, andererseits aber auch konjunkturelle Krisen
beschert. Diese glaubte man besser in den Griff zu bekommen, wenn man
aulRereuropaische Absatzmarkte erschlielRen und neue Rohstoffquellen auftun
kbnne. Man dachte sogar an die Mdglichkeit, die Giberseeischen Kolonien fur
Auswanderungswillige attraktiv zu machen. Auf diese Weise hétten die Emigranten
nicht nur ihre Zugehdorigkeit zur alten Heimat beibehalten kénnen, sondern auch die
Verbreitung und der Erhalt der eigenen Rasse ware gewahrleistet worden. Diese
Uberlegungen, die nicht nur in Deutschland, sondern in ganz Europa verbreitet
waren, folgten der Darwin’schen Evolutionstheorie, die seit den 1860er Jahren die
Idee von der Existenz einer besseren und einer schwacheren Rasse, vom Kampf
ums Dasein und der Durchsetzung des Starkeren popular gemacht hatte.>*

Aber nicht nur diese Gesichtspunkte waren ausschlaggebend, sondern auch
imperialistische Bestrebungen befligelten den Drang, das eigene Prestige durch den
Besitz von Uberseekolonien zu steigern, je mehr Kolonien, desto mehr Macht und
Ansehen - ,Man war wer“. Diese Uberzeugung nahrte das Nationalgefiihl
entscheidend *° :

,Die Zeiten, wo der Deutsche dem einen seiner Nachbarn die Erde Uberliel3, dem
anderen das Meer und sich selbst den Himmel reservierte, wo die reine Doktrin
thront — diese Zeiten sind voruber ... Mit einem Worte: Wir wollen niemanden in den
Schatten stellen, aber wir verlangen auch unseren Platz an der Sonne.*®

Das Ringen um mehr Einfluss in der Welt sollte durch eine Flotte merklich beférdert
werden. Die Bedeutung einer Flotte wurde am Beispiel Grof3britanniens festgemacht,
das seine erfolgreiche Weltmachtpolitik in erster Linie seinen Seestreitkraften
verdankte und als grof3te Seemacht der Welt galt. Amerika, Japan und Russland
eiferten darin bald England nach. Deutschland, das sich Ende des 19. Jhs. zu einer
fuhrenden Wirtschaftsmacht entwickelt hatte, wollte bei der Verteilung der Welt nicht
hintenanstehen und verlegte sich ebenfalls auf den Flottenbau - und dies noch viel
entschiedener als die anderen Gro3méachte. 1898 wurde ein entsprechender
Beschluss gefasst.

Deutschland war allerdings klar, dass es sich auf diese Weise in Rivalitat mit
Grol3britannien begdbe und baute deshalb nicht nur eine Handels- und
Passagierflotte auf, sondern setzte auch auf eine Kriegsflotte, zum einen um

** U. Herbert, S.86; F.-L. Kroll, S.152; Brief vom 4.3.1914 von Kapitan Trotha, der mit einem Kreuzergeschwader
eine Sidamerikareise unternommen hatte, an Tirpitz: ,Es gibt so viel deutscher Leut” im Ausland, was
festgehalten oder wieder belebt werden muss. Warum soll die Zeit nicht kommen, wo das einmal wieder
durchschlagt; nicht um uns anzugliedernde Staaten zu bilden, sondern um bei der Rassenbildung sich
durchzusetzen und fur unser Mutterland naturliche Absatzgebiete zu schaffen, ohne die wir daheim schlief3lich
ersticken mussen. Dann kénnen wir auch wieder auswandern lassen(zit. bei: M. Epkenhans, Wilhelminische
Flottenrustung, S. 298, Anm.10).

%5 U. Herbert, S.82ff.; R. Hobson, Zur Seemachtsideologie, in: J. Elvert u.a., S.170ff,; R. Riemer, Handel und
Industrialisierung im Zeitalter des Imperialismus, in: J. Elvert u.a., S.124f.

% So der Staatssekretar des Auswartigen Amtes Bernhard von Bllow in einer Rede im Reichstag am 6.
Dez.1897, zit. bei V. Ullrich, S.193; s. auch: M. Epkenhans, Wilhelminische Flottenriistung, S.15ff., 365
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Aggressionen Englands abzuwehren, zum anderen, um offensiv die eigenen Ziele zu
verfolgen.®’

Aber auch fur die Innenpolitik war der Aufbau einer Flotte glnstig. Nicht nur
Arbeitsplatze wurden geschaffen, sondern die Begeisterung fur den Aufstieg
Deutschlands zur Seemacht sammelte auch die Burger in nationaler Eintracht hinter
ihrem Kaiser und Reich. Die konservativen Krafte im Reich erhielten somit Auftrieb,
und man hoffte, so den Zulauf zu den Sozialdemokraten stoppen zu kénnen.*®

Der Staatssekretar im Reichsmarineamt, Konteradmiral Alfred von Tirpitz, hatte
maf3geblichen Anteil an der Entwicklung dieser Flottenplane. Er sprach davon, dass
der Aufbau einer Marine notwendig sei ,nicht zu geringem Grade auch deshalb, weil
in der neuen grol3en nationalen Aufgabe und dem damit verbundenem
Wirtschaftsgewinn ein starkes Palliativ gegen gebildete und ungebildete
Sozialdemokraten liegt.“ *°

Um die Bevolkerung noch weiter auf die neue Linie einzuschwéren, wurde der
Flottenverein gegriindet. Dieser verzeichnete bereits im ersten Jahr nach der
Grindung 80.000 Mitglieder, bis 1913 waren 1,1 Mio. Menschen dem Flottenverein
beigetreten. Im birgerlichen Lager galt es als schick, seine Séhne in
Matrosenanzige zu kleiden.

Das Wettristen mit England um die grof3te Flotte nahm im Jahrzehnt vor dem 1.
Weltkrieg Ausmalie wie nie zuvor an. Die Reichsfinanzen wurden geplindert, die
Schulden wuchsen, zu allem Uberfluss hatte England einen noch schlagkréaftigeren
Panzerkreuzer gebaut als Deutschland.®®

Die Flottenpolitik, von der sich Deutschland wachsendes Prestige erhoffte, war zwar
vorwiegend auf den Kriegseinsatz fokussiert, doch fiel auch technisches Wissen fur
die zivile Schifffahrt ab, in der Deutschland ebenfalls mit England um den
schnellsten, besten und gré3ten Dampfer konkurrierte. Denn jedes schnelle
Handelsschiff konnte auch im Kriegsfall von Nutzen sein. England und Deutschland
lieferten sich mit inren Schiffen auf der Transatlantikroute einen Wettlauf ums ,Blaue
Band®, die Trophée fiir die schnellste Uberfahrt, die beide Staaten mehrmals fiir sich
reklamieren konnten.®! Die Europa- Amerika-Linie war die wichtigste Verbindung im
Weltschiffsverkehr.

Seit 1850 hatten zwei technische Neuheiten den Schiffsbau revolutioniert. Holz als
Baumaterial fur die Schiffe wurde zun&chst vom Eisen, dann vom Stahl abgel6st und
die Segelschiffe wurden vom Dampfschiff ersetzt. Mit den neuen Materialien und
Gegebenheiten konnten vor allem die Englander umgehen, die in der

" Der wirttembergische Gesandte Varnbiler an die Regierung in Stuttgart am 12.10.1912: “ >unsere Zukunft
liegt auf dem Wasser.< Dieses Wort in seiner bedrohlichen Bedeutung fir England, das in der Seeherrschaft
seine Existenz zu verteidigen hat, ist nicht mehr aus der Welt zu schaffen — solcher Konflikt vitaler Interessen von
keiner Diplomatie zu tberbriicken® (zit. bei: M. Epkenhans, Wilhelminische Flottenriistung, S.318).

%8 M. Epkenhans, Wilhelminische Flottenrustung, S.19f.; V. Ullrich, S.195ff.

% U. Herbert, S.92

% Im 1. Weltkrieg zeigte sich die deutsche Kriegsflotte als weitgehend erfolgloser Kampfverband. Die deutschen
Schiffe reichten in Quantitat und Qualitat nicht an die englischen heran. Bei einer Schlacht im Skagerrak 1916
konnte die deutsche Flotte die englische nicht besiegen (M. Epkenhans, Flotten- und Flottenriistung im 20. Jh., in:
Elvert u.a., S.176ff.; U. Herbert, S.90ff.; M. Epkenhans, Wilhelminische Flottenriistung, S.407ff.; N. Wolz,
S.142ff.).

®L E. Mertens, S.1

14



Schiffsbauindustrie fihrend waren.®? Bis 1890 bestellten die Deutschen deshalb ihre
Schiffe in englischen und schottischen Werften. Erst 1890 konnte Deutschland
entsprechende Uberseeschiffe selbst bauen. Die Werftindustrie wurde in der Tat
durch die deutsche Marinepolitik geférdert. Doch war der Abstand zu England immer
noch enorm. Noch 1910 hatte Grof3britannien mit Irland und den Kolonien einen
Anteil am Dampfschiffbau in der Welt von 65 %, Deutschland lag zwar direkt
dahinter, hatte aber nur einen Anteil von etwa 10 % aufzuweisen.®®

Die Titanic, die am 31. Mai 1911 vom Stapel lief, war damals das gréf3te und nach
allgemeiner Uberzeugung das sicherste Schiff der Welt. Ihr Rumpf war aus Stahl
gebaut und mit 16 Kammern unterteilt, die von wasserdichten TUren voneinander
abgeschottet wurden. Aul3erdem wurde der Rumpf von einem zweifachen Boden
gesichert. Die Titanic mal3 269 m Lange, 28 m Breite und 53 m Hohe und hatte
46.329 BRT. 29 Dampfkessel trieben sie an.®

Der Ozeanriese bendétigte naturlich gro3e Mengen an Kohle, um die Dampfkessel zu
betreiben. Doch streikten, als die Jungfernfahrt der Titanic anstand, in England
gerade 850.000 Bergarbeiter® und so war nicht geniigend Kohle zur Verfiilgung, was
die Jungfernfahrt der Titanic gefahrdete.

Ballin, der die HAPAG unter seiner Leitung zur grof3ten zivilen Schifffahrtslinie der
Welt ausgebaut hatte®® und als ,Reeder des Kaisers* bezeichnet wurde, weil er die
von Tirpitz initiierte Flottenpolitik nachhaltig unterstitzte, intervenierte in diesem Fall
beim Kaiser. Er versuchte die Rivalitdt mit England zu entscharfen, indem er dem
Kaiser vorschlug, den Englandern Kohle zu liefern. Die Antwort des Kaisers liel3 an
Eindeutigkeit nichts zu winschen ubrig: ,Kohle? Ich schicke ihnen eine Handgranate,
nichts anderes!*®’

Die Titanic konnte dann dennoch zu ihrer ersten Ozeanltberquerung aufbrechen, weil
sie sich jede verfiigbare Menge an Kohle besorgt hatte, die noch irgendwo
vorhanden war, so dass es gerade bis zur Ankunft in New York reichen konnte. Dort
héatte sie dann neue Kohle bunkern missen.

Doch bis nach New York sollte die Titanic nicht mehr kommen. Sie sank vor
Neufundland in 650 km Entfernung von der Kiste. Nach ihrem Untergang war die
New York Times die erste Zeitung der Welt, die kurz nach der Katastrophe schon
eine Eilmeldung in die Morgenzeitung vom 15. April brachte. Moglich war dies
aufgrund der verschiedenen Zeitzonen. Als die Titanic um 2.20 Uhr endgdiltig
versank, war es in New York erst 0.27 Uhr. Obwohl die Meldung bis dahin alles
andere als gesichert war, preschte der Herausgeber der New York Times mit der
Titelmeldung vor:

%2 R. Riibberdt, S.41

3 D. Peters, Die Entwicklung der deutschen Werftindustrie von 1850 bis 1914 und ihre Beziehung zu
GrofRRbritannien, in: J. Elvert u.a., S.60ff.,

® zur Titanic Naheres: s. Kap.2.5.6 der Handreichung

 E-L. Kroll, S.75

1910 hatte die HAPAG 158 Schiffe mit 876.015 Bruttoregistertonnen (E. Mertens, S.1).

67 Zit. bei B. Driessen, S.12. Obwohl Ballin sehr an einer Ausweitung des Schiffbaus um der Férderung des
internationalen Handels willen interessiert war, setzte er sich entschieden dafur ein, dass die Konkurrenz zu
England nicht in einen européischen Krieg ausarten diirfe (C. Clark, S.414).
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.Neuer Dampfer Titanic stol3t mit Eisberg zusammen. Sinkt mit dem Bug voran
gegen Mitternacht. Frauen in den Rettungsbooten zu Wasser gelassen. Letztes
drahtloses Telegramm um 0.27 Uhr abgebrochen.* ®

Die New York Times legte durch ihre schnelle Berichterstattung tGber die Titanic die
Grundlage fir ihre bis heute herausragende Stellung in der Zeitungswelt.
Gleichzeitig lautete die Pressekampagne Uber die Schiffskatastrophe das Zeitalter
des modernen Journalismus ein. Dass die Journalisten spater die Geretteten
belagerten und viel Geld fur exklusive Interviews boten, war ebenfalls ein Zeichen fir
den Anbruch eines neuen Medienzeitalters.®

Am 15. April erhielt auch die Reederei White Star Line Gewissheit Uber den
Untergang ihres Schiffs, aber sie hielt die Nachricht bewusst zuriick, wie der spater
eingesetzte amerikanische Untersuchungsausschuss feststellte. Die Reederei hatte
damit die Gelegenheit, die Titanic noch schnell héher zu versichern und einen
Aktiensturz an der Bérse zu verhindern.”

Erst am 16. April kam in England das wahre Ausmal der Katastrophe ans
Tageslicht. In deutschen Zeitungen war das Ungliick der Titanic bereits am Abend
des 15. April Thema, doch zuné&chst fielen die Meldungen knapp aus. Erst als man
sicher war, dass auch viele deutsche Passagiere an Bord waren, nahm die
Berichterstattung an Ausfuhrlichkeit zu. Doch die Konkurrenzsituation zu England
lieR angesichts der Katastrophe auch das deutsche Uberlegenheitsgefiihl zu Worte
kommen.

Fur den Schwabischen Merkur vom 23. April war es der ,Hochmut des
meerbeherrschenden Britentums®, der den Untergang der Titanic verursacht hatte,
und dessen Rekordjagd um das ,Blaue Band*.”*

Die White Star Line hielt tatséchlich von 1872 bis 1892 den Geschwindigkeitsrekord
in der Ozeanuberquerung Uber den Nordatlantik und hatte sich damit als Preis das
,Blaue Band“ verdient. Doch hatte sich die Schifffahrtslinie danach aus diesem
Geschwindigkeitswettbewerb verabschiedet. Die deutschen Zeitungen waren es, die
die Mar in die Welt setzten, die Titanic habe das ,Blaue Band“ erlangen wollen. Das
war jedoch tberhaupt nicht der Fall. Die Titanic war nicht auf hochste
Geschwindigkeit ausgelegt, ihr Bestreben war, den Passagieren den hochsten Luxus
zu bieten. Allerdings soll der Direktor der White Star Line, der sich an Bord der
Titanic befand, den Kapitan immer wieder angetrieben haben, so schnell wie mdglich
zu fahren.”

Angesichts der Ausnutzung eines schrecklichen Schiffsungliicks fur die eigene
Propaganda ubte der Berliner Korrespondent der New York Times am 27. April
harsche Kritik an den deutschen Zeitungen:

,Die deutschen Schifffahrtsgesellschaften halten sich zurlick, doch chauvinistische
Zeitungen verdrehen die Katastrophe fast makaber zum Vorteil der deutschen
Seefahrt.*"

68 Zit. bei: B. Driessen, S.35; s. auch Presseschau zum Untergang der Titanic im Anhang 3.5
69
Ebd. S.92
" Ebd. S.41f.
" Ebd. S.70
2 Ebd. S.69
"® Ebd. S.68f.
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Zu den Reedern, die sich zurtickhaltend aul3erten, gehorte auch Ballin. Er mahnte
an, erst die Unglucksursache genau zu erforschen, bevor man sich in Spekulationen
ergehe, und zeigte sich uberzeugt, dass die Schifffahrtsgesellschaften aus dieser
Katastrophe lernen und die Sicherheitseinrichtungen verbessern wirden. Wogegen
er sich vehement wandte, war die vielfach ausgesprochene Vermutung, die GroR3e
des Schiffs sei fur das Unglick ursachlich gewesen.

Ballin sprach hier in eigenem Interesse. Er wollte die 6ffentliche Meinung in positivem
Sinne fir den Schiffsbau beeinflussen, baute er doch gerade den Imperator, das
grof3te Schiff der Welt. Deshalb hatte er allen Grund, mit Kritik an der Titanic hinterm
Berg zu halten.”

Der Anspruch der deutschen Reedereien, ihre Sicherheitsvorkehrungen gingen
weiter und ihre Schiffe seien mit mehr Rettungsbooten ausgestattet als die Titanic,
musste jedoch schon bald revidiert werden.

Diese Behauptung, die sich in der deutschen Presse fand, wurde durch eine
Recherche der Frankfurter Zeitung vom 18. April widerlegt, die herausgefunden
hatte, dass auf britischen, niederlandischen und deutschen Schiffen die gleichen
Vorschriften fiir die Anzahl der Rettungsboote maRgebend waren.”” Diese
Veroffentlichung l6ste einen Sturm der Entriistung aus und sogar der Reichskanzler
machte sich fur eine genaue Untersuchung stark und verlangte nach neuen
Gesetzesverordnungen. "°

Die englische Presse konterte die deutschen Vorwirfe, indem sie sich darauf

verlegte, die Heldentaten der Besatzung der Titanic zu rihmen, vor allem den
Kapitan als leuchtendes Beispiel hinzustellen, der ,wie ein britischer Seemann
gestorben sei.

«77

Alle gegenseitigen Schuldzuweisungen halfen jedoch nichts. Der Untergang der als
unsinkbar geltenden Titanic hatte den Technikglauben, der unbeirrbar an Fortschritt
und Beherrschbarkeit festhielt, nachhaltig erschttert und die menschliche Hybris,
alles sei moglich, in Schranken gewiesen.

Ein Jahr nach dem Untergang der Titanic schickte Ballin den Imperator auf Seereise
Uber den Ozean. Getauft wurde das neue Schiff von Kaiser Wilhelm Il. personlich.
Deshalb sprach man zu Ehren des Kaisers auch von ,dem Imperator”, obwohl Schiffe
ja eigentlich weibliche Namen haben und man demnach von ,der Imperator® hatte
sprechen mussen.

Der Imperator war nach dem Untergang der Titanic das grofdte Schiff der Welt. Er
hatte 52.117 Bruttoregistertonnen, eine Lange von 269 m, eine Breite von 30 m.”®
Es konnte 4175 Passagiere aufnehmen und hatte 1100 Mann Besatzung. Das Schiff

" Ebd. S.83f.

7> Aufgrund einer Verordnung von 1894 mussten Schiffe Gber 10.000 BRT 16 Rettungsboote mitfiihren. Die
Titanic verfugte Uber 14 Rettungsboote fur 65 Passagiere, 2 Notboote fur je 40 Menschen und 4 Faltboote fir je
47 Passagiere. Fur mehr ware Platz vorhanden gewesen, wenn man zugunsten der luxuridsen Ausstattung nicht
auf die Mitnahme weiterer Rettungsboote verzichtet hatte (L.M. Koldau, S.21f.). In einer politischen Debatte im
Reichstag am 20. April 1912 &ulerte sich der Abgeordnete Dr. Arendt zum Titanic — Unglick: ,Wo man
Tennisplatze und Wintergarten anlegt, da sollte man lieber Rettungsboote hinstellen® (W. Kdster / Th. Lischeid, S.
38).

’® B. Driessen, S.75f.

" Ebd. S.65,78

" E. Mertens, S.4
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stellte mit seiner luxuriosen Ausstattung sogar die Titanic in den Schatten. Der
Imperator verfugte tUber ein Ritz-Carlton-Restaurant, ein marmornes
Bordschwimmbad und eine kleine Radrennbahn.”® Auch der Imperator brachte 1913
Auswanderer nach Amerika.®

Der Generaldirektor des Norddeutschen Lloyd, der den Bau eines noch gro3eren
Schiffes plante, das mit einer Lange von 290 m und 54.000 Bruttoregistertonnen
nicht nur die Titanic, sondern auch den Imperator tbertreffen sollte, machte jedoch
schon am 23. April einen Ruckzieher, indem er verkiindete, dass diese Meldung eine
reine Erfindung sei.®*

Eine technische Errungenschaft jedoch gewann nach dem Untergang der Titanic
eine groéfRere Bedeutung, namlich die drahtlose Telegrafie, mit der die Titanic um
Hilfe gefunkt hatte. Die Ausstattung mit Funkanlagen, die bisher nur groRen Schiffen
vorbehalten war, wurde nun fiir alle Passagierschiffe gesetzlich verpflichtend.®?

° Informiere Dich Uber den Bau von Passagierschiffen vom Ende 19. Jh. bis
zum 1. Weltkrieg.

° s. Text im Anhang 3.3, 3.4 und 3.5

) s. Memorandum des Hydrographischen Institutes im Anhang 3.6
2.3 Auswanderung

2.3.1 Die Titanic als Auswandererschiff

Mit der Titanic verbinden wir in erster Linie den Begriff eines Luxusdampfers und so
sind es vor allem die Namen von Passagieren der 1. Klasse, die uns im Gedachtnis
geblieben sind, wie z.B. John Jacob Astor, der Industrieller, Bauunternehmer und
einer der reichsten Manner der Welt war. Weiterhin waren an Bord der Industrielle
Benjamin Guggenheim und der gebdirtige Pfalzer Isidor Straus, der Besitzer des
Kaufhauses Macy’s, ebenfalls beide Millionare.

Aber die Titanic war nicht nur ein Schiff fir Luxusreisende, sondern auch ein
Auswandererschiff, das die Ausreisewilligen nach Amerika bringen sollte, von
Southampton / England Uber Cherbourg / Frankreich und Queenstown / Irland nach
New York. Zwischen 1890 und 1914 waren die USA fir 5 Mio. Deutsche das
ersehnte Ziel®® und so waren auch deutsche Reisende an Bord der Titanic. Die
Emigranten waren auf der Suche nach besseren Lebensverhaltnissen in der Neuen
Welt, fir manche waren 6konomische Bedingungen das Motiv zur Migration, andere
hatten politische oder religiose Griinde. Sie reisten tberwiegend in der 3. Klasse. So
wird in der Ausstellung das Schicksal der Familie Goodwin aus England beleuchtet,
die in der 3. Klasse die Uberfahrt in der Titanic gebucht hatten, obwohl sie sich sicher
auch ein 2. Klasse-Ticket hatten leisten kbnnen. Der Ehemann und Vater von sechs
Kindern beabsichtigte, in Amerika eine Stelle als Elektroingenieur anzutreten, und

" Ebd. S.4, 80

8 Nach dem 1. Weltkrieg wurde der Imperator 1921 an die britische Cunard-Reederei verkauft, fur die er bis
Februar 1938 unter dem Namen RMS Berengaria fuhr.

. B. Driessen, S.89

*2 Ebd. S.94

% H.-U. Wehler, S.544
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wollte sein Geld fur das neue Leben in den USA aufsparen. Keines der Mitglieder der
Familie Uberlebte den Untergang.

Einer der Deutschen, die fir einen Neuanfang nach Amerika auswandern wollten,
war August Meyer aus Rhoden in Hessen. Er war 32 Jahre alt, von Beruf Backer und
leistete sich ein Ticket der 2. Klasse. Beim Untergang der Titanic konnte er nicht
gerettet werden und auch sein Leichnam wurde nie geborgen.

Ein weiterer deutscher Auswanderer war der 41-jahrige Joseph Peruschitz aus
Bayern, ein Benediktinermodnch aus dem Kloster Scheyern, der in Minnesota an einer
Klosterschule arbeiten wollte. Er war auf die 2. Klasse gebucht. Mit zwei weiteren
Geistlichen hielt er an Bord Gottesdienste ab. Nach Berichten von Uberlebenden soll
er den Passagieren bis zuletzt beigestanden und einen Platz im Rettungsboot
verweigert haben. Den Untergang Uberlebte er nicht. Sein Leichnam wurde ebenfalls
nie gefunden.

Schon frither in die USA ausgewandert war die Deutsche Emilie Kreuchen.?* Sie war
Passagierin auf der Titanic, weil sie als Angestellte ihre Dienstherrin, die
Amerikanerin Elizabeth Walton Robert, begleitete, die 1. Klasse fuhr.

Eine schillernde Gestalt unter den deutschen Passagieren war Alfred Nourney aus
Kd&In. Ob er dauerhaft auswandern oder nur eine bestimmte Zeit in den USA
verbringen wollte, ist nicht klar. Er war ein Sohn aus gutem Hause, der einen Ruf als
Frauenheld und Schwerendgter hatte. Sein Vater war ein reicher Weinhandler.
Nourney hatte ein Ticket fur die 2. Klasse, bezahlte aber einen Aufpreis und erhielt
dafir ein Ticket der 1. Klasse. An Bord trug er sich unter dem Namen Baron von
Drachstedt ein. Seine Eltern hatten ihn nach Amerika geschickt, weil er eine
Hausangestellte geschwangert hatte. Auf der Titanic spielte er mit anderen
Passagieren um Geld, um sein Budget aufzubessern. Nach dem Untergang konnte
er sich retten und kehrte kurz nach dem Ungliick nach Europa zuriick.®

Nach der Kollision der Titanic mit einem Eisberg weist die Statistik nach, dass vor
allem die Passagiere der 1. Klasse gerettet wurden, die Auswanderer, die 3. Klasse
fuhren, hatten die geringste Uberlebenschance. Insgesamt tiberlebten etwa 1500
Menschen das Ungliick, etwa 700 kamen zu Tode.® Die Titanic war auf ihrer
Jungfernfahrt nicht ausgebucht. Ihre Kapazitat war auf 2400 Passagiere angelegt,
an Bord hatte sie etwa 1300 Passagiere und 900 Besatzungsmitglieder.

Wie ist nun die geringe Uberlebenschance der Dritte-Klasse-Passagiere zu erklaren?
Dass die Schiffsbesatzung vornehmlich auf die Rettung der Reisenden der 1. Klasse
bedacht gewesen sei, lasst sich nicht erharten. Doch da die verschiedensten
Nationalitaten sich in der 3. Klasse zusammenfanden, die z.T. auch kaum des
Englischen machtig waren, war es fir sie schwierig, an Informationen angesichts der
Katastrophe zu kommen, zumal es kein Alarmsystem auf der Titanic gab und die
Passagiere auf mindliche Informationen seitens der Besatzung angewiesen waren.
Fur die 3. Klasse, die die meisten Passagiere aufwies, stand das geringste Personal
zur Verfugung. AulRerdem hatten die Passagiere der 3. Klasse keinen unmittelbaren
Zugang zum Bootsdeck. Auf dieses konnten sie nur durch ein Gangsystem innerhalb

8 Zu Emilie Kreuchen: www. encyclopedia-titanica.org/titanic.../emilie-kreu.... und Text im Anhang 3.4 fur
Geschichte/Bilingual (Englisch)

8 zu den deutschen Passagieren auf der Titanic: s. T. Miller, Nachwort zum Roman ,Tanz unter Sternen®, S.
373ff. und www.history.de/wissen/geschichte/.../titanic.../die-deutschen-Passagiere/

% Die zahlen differieren allerdings. Fur die exakten Zahlen gibt es keine zuverlassige Quelle (L.M. Koldau,
S.168).

19


http://www.history.de/wissen/geschichte/.../titanic.../die-deutschen-Passagiere/

des Schiffes gelangen, wobei diese Gange z.T. durch Tiren verriegelt waren, wie
dies nach Berichten von Uberlebenden auch wahrend des Ungliicks der Fall war.?’

2.3.2 Auswanderung in friherer Zeit

Auswanderung lasst sich in Europa seit der Frihen Neuzeit aus verschiedenen
Grinden beobachten, ob es nun Hungersnéte und Missernten waren, die den
Ausschlag gaben, sich eine neue Heimat zu suchen, ob religiose Grinde
maf3gebend waren wie bei den franzdsischen Calvinisten im 17. Jh., die infolge der
Aufhebung des Ediktes von Nantes emigrierten, das ihnen Religionsfreiheit gewahrt
hatte, oder ob in Deutschland die Untertanen ihrem Heimatland den Ricken kehrten,
weil sie nicht die Religion des Landesherren annehmen wollten, wie es 1555 in
Augsburg nach dem Grundsatz ,cuius regio eius religio“ verfugt wurde.

In der frihen Zeit der Auswanderung war die neue Heimat meist in Europa
angesiedelt.

Auswanderung nach Ubersee war vor allem in England und Irland tblich,
angefangen mit den Pilgrim Fathers, die 1620 mit der Mayflower nach Amerika
segelten, und gefolgt von 44 Mio. Auswanderern, die zwischen 1821 und 1915 von
England, Irland, Schottland und Wales in die Neue Welt emigrierten.®®

Aber bald waren es auch andere Nationen in Europa, die ihr Heil in Amerika suchten.
Im 19. Jh. erlebte die Auswanderung aus dem deutschsprachigen Raum ihren
Hohepunkt. Zwischen 1820 und 1860 waren die Deutschen mit 31 % nach den Iren
die zweitgrof3te Auswanderergruppe nach Amerika. Zwischen 1861 und 1890 sollten
die Deutschen mit 28,5 % sogar die groRte Gruppe ausmachen.®

Das Anwachsen der Bevélkerung®, der Mangel an Agrarland, die
Industrialisierung®, das Scheitern der Revolution von 1848/9%, die wirtschaftliche
Depression nach 1871%, das alles war wohl fiir 4,4 Mio. Deutsche der Grund, in die
USA auszuwandern.®* Man erhoffte sich in den USA groRere politische und religiose
Freiheiten und bessere Arbeitsmoglichkeiten. Die Wissenschaft spricht hier von sog.
Push- und Pull-Faktoren. Push-Faktoren (von engl. to push ,driicken®) sind Faktoren,
die den Auswanderungsdruck fordern, Pull-Faktoren (von engl. to pull ,ziehen®) sind
Faktoren, die die Einwanderung attraktiv machen.*®

8 Internetartikel “RMS Titanic“ bei Wikipedia

%3 u. L Lucassen, Eine verlorene Welt — Européische Migrationen 1500-1830, in: D. Knauf u.a., S.23

8 H.-U. Wehler, S.544

* |n Gesamtdeutschland war zwischen 1800 und 1848 die Bevolkerung von 23 auf 36 Millionen angewachsen
(Th. Welskopp, Siechtum der alten Wirtschaftsordnung, in: Damals 2/2013, S.20). 1890 zahlte die deutsche
Bevdlkerung ca. 50 Mio. (V. Ullrich, S.135).

s, Kap. 2.1 der Handreichung

2 1m 18. Jh. gibt es zwar noch diejenigen, die aus religidsen Griinden ihr Land verlassen, aber sie machen
gegenuber den zunehmend politischen Flichtlingen einen geringeren Teil aus (J. u. L. Lucassen, Eine verlorene
Welt — Européische Migrationen 1500-1830, in: D. Knauf u.a., S.15ff.).

» Infolge dieser wirtschaftlichen Depression wanderten 250.000 Deutsche nach Amerika aus (Port of Dreams,
BallinStadt, Das Auswanderermuseum Hamburg, Das Buch zum Auswanderermuseum BallinStadt Hamburg,
S.16). Das liberale Wirtschaftssystem geriet 1873/74 in eine Krise. Die zu grof3ziigige Selbstregulierung und —
steuerung der Wirtschaft generierte Arbeitslosigkeit, Insolvenzen und Bankenzusammenbriche.

% p. Ziegler, S.93

% Port of Dreams, BallinStadt, Das Auswanderermuseum Hamburg, Das Buch zum Auswanderermuseum
BallinStadt Hamburg, S.20.

20



2.3.3 Hamburg als deutscher Auswandererhafen

Waren die grof3en europaischen Auswandererhafen zunéchst Rotterdam, Antwerpen
Le Havre, Liverpool und Bremen®, reihte sich Hamburg erst Mitte des 19. Jhs. in die
Phalanx der wichtigen Hafen fir Auswanderer ein. Hamburg hatte nicht wie Bremen
frtheitiS% das wirtschaftliche Potenzial erkannt, das in der Auswandererbewegung
steckte.

Hamburg ging restriktiv mit den Emigranten um, weil es flrchtete, zu viele Fremde
und vor allem Arme kamen auf diesem Wege in die Stadt, fur die Hamburg dann
aufkommen musste. Aul3erdem furchtete man die Einschleppung von Krankheiten.
Mit dieser Angst stand Hamburg aber nicht allein, auch die anderen Hafenstadte
teilten diese Beflirchtung und versuchten die Reisenden von ihren Innenstéadten
fernzuhalten.

1852 grindete Samuel ,Joseph” Ballin in Hamburg eine Agentur fir Auswanderer
nach Amerika. Sein Sohn Albert Ballin musste 1874 nach dem Tod des Vaters schon
mit 17 Jahren das Geschaft ibernehmen. Da 1882 schon 17 % aller
Auswanderungen nach Amerika tUber Ballins Agentur liefen, zeigte sich die HAPAG
(Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft) an der Agentur
interessiert und tibernahm sie schlieRlich. Albert Ballin wurde ihr Generaldirektor.*®

In Hamburg lie3en sich vornehmlich Osteurop&er ausschiffen, darunter vor allem
Juden, die ab 1880 im Zarenreich verstarkter politischer oder religiéser Verfolgung
ausgesetzt waren.®® 1891 zahlte man mit 150.000 Auswanderern einen neuen
Rekord und hatte damit Bremen als Auswanderungshafen auf den zweiten Platz
verwiesen. Das Problem, das sich Hamburg aber nun stellte, waren die fehlenden
Unterbringungsmaoglichkeiten fir die Menschen, die in der Stadt zusammenkamen
und auf die Abfahrt ihres Schiffes warteten. Als 1898 die alten Baracken abgerissen
wurden, entschloss sich Ballin, fir die Auswanderer neue Unterkiinfte auf einem
25.000 gm grofl3en Gelande auf der Veddel an der sidlichen Stadtgrenze zu bauen,
in denen die Menschen bis zur Abreise bleiben konnten. Ein wichtiges Kriterium bei
der Ortswahl war, dass die Auswanderer direkt mit Zligen zu diesen Hallen gebracht
werden konnten und man so direkten Kontakt mit der Innenstadt vermied.'®

Als 1892 in Hamburg die Cholera ausbrach, sah man sich zu verstarkten
Sicherheitsmal3hahmen veranlasst, obwohl nie ein Beweis dafir erbracht werden
konnte, dass diese Krankheit von den Osteurop&ern eingeschleppt worden war.

In der Ballinstadt wurden bis aufs AuRRerste hygienische Vorschriften beachtet.
Arztliche Untersuchungen waren Pflicht, die Emigranten mussten regelmaRig
duschen, ihre Kleidung wurde gewaschen und desinfiziert. Wer krank wurde, musste
damit rechnen, nicht nach Amerika weiterreisen zu durfen. Zeigten sich erst bei der

% In Bremerhaven informiert das Deutsche Auswandererhaus tiber die Emigration. Einen Einblick in die dortige
Ausstellung kann man sich im Internet unter ,dah-bremerhaven.de“ verschaffen.

% Port of Dreams, BallinStadt, Das Auswanderermuseum Hamburg, Das Buch zum Auswanderermuseum
BallinStadt Hamburg, S.24

% Epd. S.27

9 Zwischen 1891 und 1914 wanderten verstarkt Menschen aus Siid- und Osteuropa in die USA aus. In dieser
Zeit war der Anteil der Deutschen bei den Auswanderungen auf 7 % zurlickgegangen. Ursachen waren der
Wirtschaftsboom in Deutschland und ein Einbruch der Industrie in Amerika (H.-U. Wehler, S.544).

190 port of Dreams, BallinStadt, Das Auswanderermuseum Hamburg, Das Buch zum Auswanderermuseum
BallinStadt Hamburg, S.5
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Einreiseuntersuchung in Amerika, die dort obligatorisch durchgefiihrt wurde,
Anzeichen einer Krankheit, musste die Reederei fir den Ricktransport der
betreffenden Personen sorgen und auch das Geld dafur aufbringen. Das wollte man
tunlichst vermeiden, indem man stark auf die Gesundheit der Auswanderer
achtete '™

In Hamburg sind bis heute die Auswandererhallen in der sog. Ballinstadt zu
besichtigen, die 1901 eingeweiht wurden. Diese Hallen boten Schlafplatze,
Aufenthalts- und Speiseraume fur 1200 Menschen. Neben Verwaltungsgebauden
gab es auch eine Kirche, einen Musikpavillon und ein Lazarett.'*

Da den Juden, die Ende des 19. Jhs. in verstarktem MalRe auswandern wollten, eine
koschere Kost vorgeschrieben war, erwarb sich Hamburg einen verdienten Namen
vor den anderen Hafenstadten, als es fur die judischen Auswanderer koscheres
Essen zubereiten liel3, das von einem vom Oberrabiner bestellten Beschauer
uberprift wurde.**

Doch schon 1904 nahm der Auswandererstrom aus Osteuropa so sehr zu, dass der
Platz in den Hallen nicht mehr ausreichte. 3500 Menschen hielten sich zeitweilig in
der Ballinstadt auf. Dieser Situation versuchte man zu begegnen, indem man
zusatzliche Betten statt nebeneinander nun Ubereinander aufstellte.

Die Stadt genehmigte dann zusatzliche Flachen von 49.000 gm. Untergebracht
wurden die Menschen nach Geschlecht getrennt, Kinder unter 10 Jahren durften bei
ihren Muttern bleiben. In den Hallen wurden méglichst auch Menschen aus dem
gleichen Herkunftsland zusammen untergebracht, um nationale Rivalitaten schon
von vorneherein zu unterbinden.'®

2.3.4 Die Schiffe fiir die Uberfahrt

Die Auswanderung vor 1870 erfolgte auf Segelschiffen, die nur primitive Unterkinfte
fur die bis zu 60 Tage dauernde Seereise Uber den Atlantik boten. Gewiss waren
viele Menschen damals auch im Alltag keinen Komfort gewohnt, doch darf man die
Uberfahrt mit dem Segelschiff mit Fug und Recht als Tortur bezeichnen, auch wenn
man an ein hartes Leben gewohnt war.

Die Segler waren 40 bis 50 m lang, transportierten 200 bis 300 t Fracht und konnten
dazu noch etwa 60 bis 80 Auswanderer befordern, die ebenfalls in den Laderaumen
mitreisen mussten. Matratzen und Verpflegung wurden nicht gestellt, sondern
mussten selbst mitgebracht werden, wie im BallinStadt-Museum zu sehen, wo eine
solche Unterdecksunterkunft rekonstruiert wurde. Zwischen den schmalen
Holzgestellen, die als Betten dienten, stapelten sich jede Menge Gepackstiicke,
Nahrungsvorrate und Geschirr.'®® Die harten Bedingungen der Uberfahrt kosteten
allein zwischen 1830 und 1840 7000 bis 8000 Menschen das Leben.

Die Hygiene war miserabel: Toiletten gab es nicht, als solche diente ein mit Torf
gefullter Eimer, auch flieRendes Wasser stand nicht zur Verfigung. In der engen
Kajute hielt man sich den ganzen Tag auf zum Essen und Schlafen. Seekranke oder

101 Epg., S.12f.

2 Epd. S5

13 Epg. s.11

194 Epd. S.5;15

105 5. Bilddokument im Anhang 3.7
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am verdorbenen Essen Erkrankte lebten dicht an dicht mit Gesunden auf engstem
Raum zusammen. Fenster, die natlrliches Licht hereingelassen hatten, gab es nicht.
Die Ollampen erhellten die Raume kaum, produzierten dafir aber beif3enden
Gestank.

Mitte des 19. Jh. schuf man dann Zwischendecks fir die Passagiere zwischen
Laderaum und Oberdeck, die vorgeschriebene Deckenhdhe fur das Zwischendeck
war auf 1,80 m festgesetzt. Trotzdem war das nur eine leichte Verbesserung, denn
man beférderte nun mehr Passagiere.

Jedem Passagier stand eine Flache von 1,88 m mal 0,63 m zu. Die
Ubereinandergestellten Kojen dienten als Schlafstatt fir 2-4 Personen. Jeder
Erwachsene durfte eine Breite von 47 cm flr sich beanspruchen, Kinder nur die
Halfte. In einem Raum konnten so je nach Grdol3e des Schiffs 150 bis 900 Personen
untergebracht werden. Seit den 1830er Jahren sorgten die Reedereien fir die
Verpflegung der Passagiere, allerdings war das Essen sehr schlecht, oft waren die
Speisen verdorben und das Brot verschimmelt.

1848 trat der Segler ,Deutschland” die Reise Uber den Atlantik an. Geworben wurde
auf dem Plakat damit, dass das Schiff 20 Passagiere und 200 Auswanderer (!)
beférdern konnte. Dass Letztere eigens genannt wurden, sagt vieles tber deren
Status aus.*®®

Als in der Mitte des Jahrhunderts die sog. Dampfsegler aufkamen, die sowohl bei
Wind mit Segeln als auch mit Dampfmotoren bei Flaute fahren konnten, wurde die
Situation fir die Passagiere angenehmer. Nicht nur dass die Dauer der Uberfahrt
sich auf 20 Tage verringerte, sondern auch die Unterbringung und die Verpflegung
stand in keinem Vergleich zu den bisherigen Verhaltnissen, die sanitaren Anlagen
verbesserten sich und auch der Reisepreis sank infolge des grol3en
Konkurrenzdrucks der Reedereien.™®’

1855 nahmen die ersten Dampfer der HAPAG ihren Dienst auf. Die Borussia und die
Harmonia konnten 310 Auswanderer in geraumigen Zwischendecks befdrdern. Ab
1887 war von den Reedereien vorgeschrieben, dass den Passagieren Bettzeug und
Geschirr zur Verfugung gestellt werden musse.

Neben den einfacheren Unterkiinften gab es damals schon eine 1. und 2. Klasse.*®
Wer es sich leisten konnte, wahlte diesen Komfort: Neben grof3ziigigen Kabinen gab
es fur die 1. und 2. Klasse jeweils eigene Speisesale, Damen- und Herrensalons,
Raucherzimmer fur die Herren, Kinderzimmer, R&ume mit Sportgeréten, Bibliothek,
Musikzimmer und ein Kino. In der 1. Klasse hatten die Kabinen sogar ein extra
Ankleidezimmer und einen Salon, ebenso verfigten sie Gber Bullaugen und damit
Uber naturliches Licht, was die 3. Klasse-Kabinen nicht hatten. Die 2. Klasse-
Kabinen verfiigten neben den Betten fir 2-4 Personen, die Ubereinander angebracht
waren, zudem noch uber ein Sofa. 1. und 2. Klasse hatten jeweils ein eigenes

196 port of Dreams, BallinStadt, Das Auswanderermuseum Hamburg, Das Buch zum Auswanderermuseum
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Promenadendeck zur Verfiigung, auch wenn beim Deck fir die 2. Klasse der Blick
weniger auf den Ozean als auf die Rettungsboote fiel.1%°

° Suche Grinde, die es fur eine Auswanderung geben kénnte.
° Was konnte flr Amerika als Auswanderungsland gesprochen haben?
° Uberlege Dir, welche Risiken mit einer Auswanderung verbunden sein kénnen.

° s. Bilddokument im Anhang 3.7

) s. Textim Anhang 3.8

2.4 Die Frauenbewegung im Kampf um die Rechte der Frauen
2.4.1 Die Frauenrechtlerin Margaret Brown an Bord der Titanic

Was die Ausstellung zur Titanic mit der Frauenrechtsbewegung im 19. und 20. Jh. zu
tun hat, erschlief3t sich erst, wenn man weil3, dass auf der Titanic eine der
Passagierinnen eine bekannte Frauenrechtlerin in den USA war: Margaret Tobin
Brown, die als Molly Brown beriihmt wurde, obwohl sie sich selbst nie so nannte.

Margaret Tobin, in bescheidenen Verhaltnissen 1867 in Hannibal/Missouri geboren,
arbeitete zunachst dort in einer Tabakfabrik. Spater ging sie nach Leadville/Colorado
und war dort flr ein Warenhaus tatig, fur das sie Teppiche und Stoffe anfertigte.
1886 heiratete sie den Minenarbeiter James Joseph Brown, mit dem sie zwei
gemeinsame Kinder hatte. Zudem nahm sie noch die drei Kinder ihres Bruders
Daniel in die Familie auf, dessen Frau jung verstorben war.

Anfang der 1890er Jahre Ubernahm James Brown den Posten des Leitenden
Direktors der Ibex-Minenanlagen. 1893 begann er mit der Goldférderung und schuf
auf diese Weise ein beachtliches Vermdgen. Aus armen Verhaltnissen hatte er es im
,Land der unbegrenzten Moglichkeiten“ zu einem kometenhaften Aufstieg gebracht.
Diese Karriere beférderte das Ehepaar Brown in eine gehobene gesellschaftliche
Position, die vor allem Margaret Brown zu geniel3en verstand, indem sie sich bei
offentlichen Auftritten in teurer und modischer Garderobe zeigte, die bald zum
Gesprachsstoff in der Klatschpresse wurde.

Aber das Ehepaar Brown fiihlte sich auch zu sozialem Engagement verpflichtet.
James Brown hatte sich schon immer fir die Rechte der Minenarbeiter stark
gemacht, seine Frau kdmpfte vor allem flr Frauenrechte. Als die Familie 1894 nach
Denver/Colorado zog, trat Margaret Brown dem Denver Woman's Club bei, der sich
fur die FOorderung von Frauenbildung und fur die Gleichberechtigung beider
Geschlechter einsetzte. Margaret Brown stritt fir Frauenwahlrecht sowie
Menschenrechte und griindete einen Fonds, der zum Bau von Krankenh&usern,
Kirchen und Schulen bestimmt war. Auch war sie Mitbegriinderin des 1.
Jugendgerichts des Staates, das fur die heutige amerikanische
Jugendgerichtsbarkeit grundlegend werden sollte.
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1909 zerbrach allerdings die Ehe der Browns an zu unterschiedlichen
Lebensauffassungen. Scheiden lie3en sie sich offiziell nie.

Nachdem Margaret Brown sich von ihrem Ehemann getrennt hatte, reiste sie durch
die Welt. Im Frihjahr 1912 war sie mit ihrer Tochter, die in Paris studierte, auf
Europareise. Als sie dort plotzlich die Nachricht erreichte, einer ihrer Enkelsdéhne in
den Staaten sei erkrankt, buchte sie die nachste Schiffspassage nach Amerika. Mit
einem Ticket 1. Klasse bestieg sie die Titanic in Cherbourg zusammen mit den mit ihr
befreundeten Astors. Ihre Tochter entschloss sich erst im letzten Augenblick, nicht
mitzureisen, sondern in Europa zu bleiben.

Als die Titanic am 14. April 1912 um 23.40 Uhr mit einem Eisberg zusammenstiel3,
organisierte Margaret Brown die RettungsmalRBhahmen mit. Eine Stunde lang sorgte
sie dafur, dass vor allem Frauen einen Platz in den Rettungsbooten bekamen. Dann
erst stieg sie selbst in das Backbord-Rettungsboot Nr.6, das von der sinkenden
Titanic um 0.55 Uhr mit 23 Menschen, zwei mannlichen Besatzungsmitgliedern und
21 weiblichen Passagieren der 1. Klasse an Bord, ablegte. Margaret Brown hat wohl
nicht das Kommando tber das Boot bernommen oder sogar mit einem Revolver in
der Hand Befehle erteilt, das ist spatere Legendenbildung. Aber sie sal3 an einem
Ruder des Rettungsbootes, das von Robert Hichens gesteuert wurde, der z.Zt. des
Unglicks am Steuerruder der Titanic gestanden hatte, und sie ermutigte ihre
Mitpassagiere zum Durchhalten.

Als die Titanic um 2.20 Uhr endgiiltig gesunken war, wollte Margaret Brown den im
Wasser um ihr Leben kampfenden Passagieren zu Hilfe eilen, da ihr Rettungsboot
nicht voll besetzt war und noch Platz fiir weitere Passagiere gehabt hatte. Doch aus
Angst, das Boot konnte unter dem Ansturm der im eiskalten Wasser ums
Uberlebenden Kampfenden kentern, gab man diesen Rettungsversuch auf.

Erst am friihen Morgen wurden die Uberlebenden von der RMS Carpathia entdeckt
und gerettet. Wenige Stunden nach ihrer Rettung griindete Margaret Brown einen
Hilfsfonds fiir die mittellosen Uberlebenden, das Survivors” Committee, das sie bis zu
ihrem Tod leitete. Die auslandischen Uberlebenden unterstiitzte sie insofern, als sie
ihnen half, Verbindung mit Konsulaten, Freunden und Angehérigen aufzunehmen.**°
Dem Kapitan der Carpathia Arthur Rostron verlieh Margaret Brown zum Dank fiir die
Rettung aus hochster Seenot einen Pokal und jedem Besatzungsmitglied eine
Ehrenmedaille. In Washington, D.C. lie3 sie dartber hinaus ein Titanicdenkmal
errichten, das heute noch existiert.

Ihre Aktivitaten fur die Frauenbewegung nahm sie ebenfalls bald wieder auf. Im Juli
1914 rief sie eine internationale Frauenrechtskonferenz in Newport/Rhode Island ein.
Im 1. Weltkrieg kimmerte sie sich um Kriegsopfer und wurde Mitglied im
~<Amerikanischen Komitee flr das zerstorte Frankreich®.

Nach dem Krieg machte sie in Paris eine Schauspielausbildung und trat dort und in
New York als Schauspielerin auf. Am 26. Okt. 1932 starb sie in New York an einem
Hirntumor. In ihrem letzten Wohnort Denver wurde ihr zu Ehren das Molly Brown
House eingerichtet. 1960 wurde ihr ein Musical mit dem Titel ,The Unsinkable Molly
Brown* 1gl?widmet, das 1964 auch verfilmt wurde (deutscher Titel: ,Goldgraber-
Molly“).

19 M. Koldau, S.161,165

1 |nformationen tber das Leben von Margaret Brown: s. www.encyclopedia-titanica.org/titanic.../molly-brow...;
Kurzinformation bei L. M. Koldau, S.48f. Ansonsten findet sich Giber sie keine Biografie in der deutschsprachigen
Literatur. In Amerika ist erschienen: Kristen Iversen (mit einem Vorwort von Muffet Brown): Molly Brown,
Unraveling the Myth, Boulder 1999
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Ende des 20. Jhs. wurden aus Anlass der Auffindung des Wracks der Titanic
Briefmarken herausgegeben, die die Katastrophe noch einmal thematisierten. In
diesem Zusammenhang erschien auf einer Briefmarkenserie von Guyana auch das
Portrat der Margaret Brown. '

Aber nicht nur Margaret Brown als Person stellt eine Verbindung zwischen der
Titanic und der Frauenbewegung her, sondern auch die Tatsache, dass der
Untergang der Titanic in den Focus der Diskussion um Frauen- und Wahlrechte
geriet, und zwar insofern, als die Tapferkeit der mannlichen Passagiere in der Presse
immer wieder herausgestellt wurde. Der Grundsatz, der bei der Rettung der
Passagiere malRgebend war, hiel® ,Frauen und Kinder zuerst®. Im Hinblick auf die
Heroisierung der dem Tod gefasst ins Auge sehenden Gentlemen war der Tenor
manch eines Zeitungsartikels, dass Frauen eher ménnlichen Schutzes bedurften statt
des Wahlrechts.**

Die Antwort der Frauen liel3 nicht lange auf sich warten. Radikale
Frauenrechtlerinnen erklarten, wer sich von Méannern beschitzen lie3e, beweise
damit nur, dass Frauen das schwachere Geschlecht seien. Gleiches Recht fur alle,
bedeute, dass Frauen auch im Tod keine Vorzugsbehandlung brauchten.

Weniger radikale Frauen forderten, dass Manner sich nicht nur im Sterben den
Frauen gegenuber als Gentlemen erweisen sollten, sondern auch im taglichen
Leben. Denn die Manner seien es doch, die brutal vorgingen, rticksichtslos alle
Grenzen ausreizen mussten und damit letztlich die Verantwortlichen fir das Titanic-
Unglick gewesen sein. In einer von Frauen beherrschten Welt, die von Liebe und
Giite gepragt sei, sei es erst gar nicht so weit gekommen.***

2.4.2 Die Frauenbewegung in den USA

Die Frauenfrage bewegte um 1900 die Gemiiter, selbst in Amerika, da es um die
Frauenrechte auch dort im 19. Jh. noch schlecht bestellt war. Dies mag uns
erstaunen, sprechen wir doch von einer Nation, die fur sich reklamierte, das Land der
Freiheit und Demokratie zu sein.

Offensichtlich bedeutete Freiheit aber nicht Gleichberechtigung. So war es in den
USA den Frauen z.B. nicht mdglich zu studieren, sie hatten kein Wahlrecht und ihnen
standen auch nicht alle Berufe offen. Ihre Doméane sollte Kinder, Kirche und Kiiche
sein. lhren Ehemannern schuldeten sie Gehorsam und im Falle von
Zuwiderhandlung durfte der Ehemann seine Frau sogar kérperlich ziichtigen.**

Da sich die Frauen in Amerika ebenso benachteiligt wie die Sklaven fiihlten und von
der Dominanz weif3er Manner unterdriickt, gingen die Befreiungsbewegung der
Sklaven und die Frauenrechtsbewegung in den USA bald eine enge Verbindung ein.

Als die Frauen 1840 beim Weltkongress fur die Abschaffung der Sklaverei in London
ihre Stimme erheben wollten und ihnen kein Rederecht gewéhrt wurde, organisierten
sie 1848 einen Frauenrechtskongress in Seneca Falls (NY). Die dort beschlossene
Seneca Falls Declaration, die Frauen und Manner fur gleichberechtigt erklarte, gilt als

12 14 Hess / M.Hessel, S.37ff.

13 A, Bahr, S.78f.

14 A, Bahr, S.79f.

115 Zur amerikanischen Frauenbewegung: M. Karl, Geschichte, S.32ff.; N. Arnaud-Duc, Die Widerspriiche des
Gesetzes, in: Duby / Perrot, 19. Jh., S.102ff. Dieselben Probleme wie in Amerika beschaftigten die Frauen in
Europa (N. Arnaud-Duc, Die Widerspriiche des Gesetzes, in: Duby / Perrot, 19. Jh.; S.106ff.).
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Beginn der amerikanischen Frauenbewegung.
Im Mai 1890 wurde die National American Woman Suffrage Association gegrundet,
die fur das Frauenwahlrecht kampfte.

Bis dahin hatte sich allerdings die Situation der Frauen in vielen Bereichen schon
leicht zum Besseren gewendet. Es waren infolge der Industrialisierung nicht nur
Arbeitsplatze in den Fabriken'® entstanden, sondern es eréffneten sich auch neue
Berufe flr Frauen als Angestellte in Biros und im Bereich der Telekommunikation.
Doch das Bestreben der Frauen ging weiter. Sie wollten ihren
Geschlechtsgenossinnen den Zugang zu héherwertigen Berufen ermdéglichen und
ihnen neue Bildung- und Aufstiegschancen auftun.**” Auch Hochschulen fiir Frauen
wurden jetzt gegrindet, wie z.B. das Radcliffe College in Harvard. 1910 studierten in
den USA 56.000 Frauen.™®

Vorbilder fir den Kampf um das Wahlrecht waren fir die Amerikanerinnen die
Frauen in England, die sich als Suffragetten (>lat. suffragium: Wahl) bezeichneten. In
den USA nannten sie sich ,suffragists®.

Obwohl in Amerika die Englanderinnen als Pionierinnen der Frauenbewegung
verehrt wurden, gingen die Frauen in den USA nicht so radikal vor wie in
GrolRbritannien, wo ein erbitterter Kampf um die Eroberung méannlicher Domanen
tobte.

Die Frauenfrage in einem Roman thematisiert hat der amerikanische Autor Henry
James. In seinem Buch mit dem deutschen Titel ,Die Frauen aus Boston®/
manchmal auch: ,Die Frauen in Boston“ (Originaltitel: ,The Bostonians®) nimmt er
satirisch und kritisch die Frauenbewegung aufs Korn. Dass er die ganze Frauenfrage
fur Uberflussig halt, macht er durch die Charakterisierung der Frauen deutlich, die in
Boston einem Kreis Gleichgesinnter angehoren und sich fur Frauenrechte stark
machen.**

2.4.3 Der Kampf ums Frauenwahlrecht in England

Wie in den USA war es auch in England die Industrialisierung, die die Gesellschaft
veranderte.*?® Denn Frauen wurden als Arbeiterinnen dringend in den Fabriken
bendtigt. Dass sie zwar wie die Manner arbeiten sollten, aber ansonsten keine
Rechte wie diese erhielten, wie z.B. das Wahlrecht, erschien den Frauen als grolie
Ungerechtigkeit.*?! 1884 erhielten namlich 2/3 aller Ménner nach Zensus das
Wahlrecht, ausgeschlossen waren nur Frauen, Kriminelle und Geisteskranke.

Obwohl die Frauenfrage in England wie auch in den USA mit dem Recht auf gleiche
Bildung verknupft war, spielte diese Forderung in England gegentber dem Wahlrecht

118 3. W. Scott, Die Arbeiterin, in: Duby / Perrot, 19.Jh., S.451ff.

"Dieselben Maoglichkeiten erdffneten sich auch den Frauen in Europa (E. J. Hobsbawm, S.253; R. Riibberdt,
S.306ff.).

18 £ J. Hobsbawm, S.256

1 Auszilige auf Deutsch aus dem Roman im Anhang 3.10. Im Literaturverzeichnis sind auch Originalausgaben
angefuhrt fir die, die den lohnenden Text in Englisch lesen oder in einer Facharbeit behandeln wollen.

120 7ur Frauenrechtsbewegung in England: M. Karl, Geschichte, S.61ff.; weiterhin ist die englische
Suffragettenbewegung ausschlief3liches Thema in: M. Karl, ,Wir fordern die Halfte der Welt*; s. auch E. J.
Hobsbawm, S. 243ff.; N. Arnaud-Duc, Die Widerspriiche des Gesetzes, in: Duby / Perrot, 19.Jh., S.101
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nur eine untergeordnete Rolle.

Um das Wabhlrecht zu erlangen, schreckten die Frauen auch vor gewalttatigen
Aktionen nicht zurtick: Sachbeschadigung, Stérung offentlicher Veranstaltungen und
Hungerstreiks waren Mittel der Suffragetten, um ihr Ziel zu erreichen. Folge war,
dass viele Frauen im Gefangnis landeten, und die, die in den Hungerstreik traten,
zwangsernahrt wurden.

Der Kampf der Suffragetten ging so weit und war so verzweifelt, dass am 4. Juni
1913 Emily Wilding Davison sich beim Derby in Epson vor das Pferd Konig Georgs
V. warf. Als sie ihren schweren Verletzungen erlag, wurde sie zur ersten Martyrerin
der Bewegung. Ihr Tod war das Fanal fur burgerkriegsahnliche Zustande in England.

Mit dem 1. Weltkrieg &nderte sich die Situation in England insofern, als die
Frauenrechtlerinnen sich von militanten Aktionen abwandten, die britische Regierung
in ihrer Kriegspolitik unterstitzten und das Thema ,Wahlrecht® fallen lie3en.

Diese loyale Haltung der Frauenbewegung gegeniber der Regierung in Kriegszeiten
und der Arbeitseinsatz der Frauen wéhrend des Krieges fuhrte allmé&hlich zu einem
Umdenken. Am 2. Juli 1928 erhielten die Frauen in England endlich das Wahlrecht.

2.4.4 Die Tochter der Revolution in Frankreich und ihre Rechte

Dass die Frauen in Europa so lange auf ihre Gleichbehandlung mit den Mannern
warten mussten, wirkt iberraschend, schien doch die Franzgsische Revolution mit
ihren Schlagworten ,Liberté, Egalité, Fraternité ein Fanal gesetzt zu haben.'?
Wenn schon Gleichheit gefordert wurde, dann doch wohl fur Manner und Frauen
ohne Unterschied, kbnnte man meinen. Aber die Jakobiner bezogen die
Freiheitsrechte nur auf die Manner. Sie folgten damit Aufklarern wie J.J. Rousseau,
der unbedingten Gehorsam von Frauen einforderte. In einem Brief an d” Alembert
verlangte Rousseau von den Frauen Riickzug aus der Offentlichkeit: ,Jede Frau, die
sich zeigt, entehrt sich.“**

Diese Forderung nach einem Riickzug der Frauen aus der Offentlichkeit ging so weit,
dass eine Frau auch nicht reisen sollte, und schon gar nicht allein. In Stdfrankreich
weigerten sich z.B. Hotels, allein reisende Frauen aus Angst vor Prostitution zu
beherbergen. Wenn eine Frau schon reiste, dann mit Begleitung, und dann sollte sie
sich Dinge anschauen, die sie in ihrer Bestimmung als Hausfrau und Mutter
weiterbringen konnten.*?* Bis weit ins 19. Jh. blieben Frauen eine Minderheit unter
den Touristen. Erst ab den 1860er Jahren &nderte sich das, als Reiseveranstalter die
Frauen als interessantes Kundenpotenzial entdeckten.'?

Doch formal sah es mit den Frauenrechten in Frankreich zunachst recht
hoffnungsvoll aus. Denn bereits 1789 wurden Frauenrechte in die franzésische
Verfassung aufgenommen, wie Gleichstellung im Erbrecht und das Recht auf Besitz.
1791 fugte die Frauenrechtlerin Olympe de Gouges der Erklarung der Menschen-
und Burgerrechte die ,Déclaration des droits de la Femme et de la Citoyenne*
(Erklarung der Rechte der Frau und der Birgerin) an. Artikel X der Erklarung enthalt

122 7ur Frauenbewegung in Frankreich: M. Karl, Geschichte, S.49ff.; E.G. Sledziewski, Die Franzdsische

Revolution als Wendepunkt, in: Duby / Perrot, 19. Jh. S.45ff.

1237it. bei M. Perrot, Ausbriiche, in: Duby / Perrot, 19.Jh., S.519

124 hach 1795 verfassten Verhaltensregeln fiir weibliche Reisende (R. Hachtmann, S.64).
125 R. Hachtmann, S.62ff.; s. Kap. 2.5 der Handreichung
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wohl deren beriuhmteste Aussage: ,Die Frau hat das Recht, das Schafott zu
besteigen. Sie muss gleichermalRen das Recht besitzen, die Rednertribline zu
besteigen.'?°

Aber diese Zugestandnisse an die Frauen waren das Papier nicht wert, auf dem sie
geschrieben waren. Sie hatten keinerlei reale Auswirkung und Olympe de Gouges
wurde 1793 hingerichtet. Auch unter Napoleon besserte sich die Stellung der Frauen
in Frankreich nicht.

,Die revolutionare Debatte uber den moglichen neuen Platz von Frauen im
Gemeinwesen fuhrte nicht zwangslaufig dazu, diesen Platz nun auch tatséchlich
revolutiondr auszugestalten. Festzustellen, dass Frauen eine politische Rolle spielen
kénnen, bedeutete nicht, dass man ihnen diese Rolle auch zubilligen wollte.“*?

Nachdem die Revolution 1848/49 den Frauen erneut nicht mehr Rechte gebracht
hatte, lie3en sie sich nicht langer beschwichtigen und kampften fur ihre Anerkennung
als gleichberechtigte Partner.

Obwohl die Revolution in Frankreich ihren Ausgang genommen hatte, waren die
franzosischen Frauen die letzten, die in Europa das Wabhlrecht erhielten. Erst 1945
war es soweit, wahrend in fast allen européaischen Landern den Frauen nach dem 1.
Weltkrieg das Wahlrecht erteilt wurde.**®

2.45 Die Situation der Frauen in Deutschland

In Deutschland erlangten die Frauen nach der Novemberrevolution 1918 das
Wahlrecht.**® Dem vorausgegangen war ein langer Kampf um gleiche Schulbildung,
gleiche Ausbildung, gleiche Berufschancen und um gleichen Lohn fir gleiche Arbeit,
Errungenschaften, die den Frauen in Deutschland im Gegensatz zu England und den
USA wichtiger erschienen als das Stimmrecht.**

1865 war die Frauenbewegung gegriindet worden, die sich aus dem birgerlichen
Lager rekrutierte und die Forderung nach Gleichberechtigung der Frauen erhob. Im
spaten Kaiserreich hatte das Burgertum eine solch zentrale Bedeutung erlangt, dass
aus diesem Milieu vielfaltige Reformbestrebungen hervorgingen, die neue Freiheiten
propagierten und sich aus dem Korsett Uberkommener Lebensweisen befreien
wollten.**

Noch im Burgerlichen Gesetzbuch von 1900 wurden die Rechte des Ehemanns und
Familienvaters erheblich gestéarkt. Als Oberhaupt der Familie war er juristischer
Vormund der Kinder, in Erziehungsfragen hatte er das letzte Wort, ihm oblag die
Verfligung lber das Vermégen seiner Frau und er entschied, ob sie berufstatig sein
durfe oder nicht. Im Falle einer Scheidung war das Verschuldungsprinzip
maRgebend, Unterhaltszahlungen fiir die Frau waren gering.**

Von daher war es naheliegend, dass man die Frauen von Schulbildung und Studium
fernhalten wollte, damit sie sich nicht zu sehr emanzipierten. Im Grunde stempelten

126 M. Karl, Geschichte, S.54
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die Manner die Frauen als ,bildungsunfahig“ ab. Bildung widersprache der spezifisch
weiblichen Natur, die die Manner in einem rein von Emotionen gesteuerten Verhalten
bar jeder Vernunft sahen, und solche Geschopfe seien weder imstande, einen
verantwortungsbewussten Beruf auszutiben noch in der Politik weitreichende
Entscheidungen zu treffen. Der Historiker Heinrich von Sybel vertrat die Ansicht,
Frauen hatten nicht die Fahigkeit zu ,logischem Raisonnement® und ,methodischer
Dialektik*.**

Allerdings war man sich nicht sicher, ob Bildung bei Frauen nicht doch etwas
bewirken kdnne, und zwar etwas, was den Mannern ganz und gar missfiel und sie
um ihre Stellung fiirchten lieR.***

Seit 1893 war es den Madchen moglich, das Abitur abzulegen, doch war ihnen
zunachst nur die Aufnahme von frauenspezifischen Studien gestattet. Als solche
galten das Lehramts- und das Medizinstudium.**

Das Lehramtsstudium fiel als erste ménnliche Bastion.**® Es war vor allem die
Lehrerin Helene Lange, die forderte, dass Madchen nur von Frauen adaquat
unterrichtet werden kdnnten. Das stutzte natirlich auch die mannliche Anschauung,
dass Madchen geschlechtsspezifisch erzogen werden muissten. Doch war dies
damals auch die Uberzeugung der Mehrheit der biirgerlichen Vorkampferinnen fur
Frauenrechte, dass die eigentliche Berufung der Frau Ehe und Familie sei.

Ziel der weiblichen Bildung sollte deshalb auch nach Ansicht der Frauen in erster
Linie die Forderung der ,ureigenen weiblichen Fahigkeiten® sein, die man vor allem
auf sozialem Gebiet sah.*®’

Dass die Voraussetzung fir Frauen zum Zugang fur den Lehrberuf war, unverheiratet
zu sein und zu bleiben, wurden ihnen von Gegnern weiblicher Lehrtatigkeit zum
Nachteil ausgelegt: ,Die Lehrerin, die von der Mutterlichkeit ausgeschlossen ist,
untersteht dem Naturgesetz des raschen Verblihens. Die &uf3ere Magerkeit hat zur
Folge, dass der innere Mensch oft auch trocken, alt und verbittert wird,“138

1908 hatten 108 Frauen einen Universitatsabschluss au3erhalb der medizinischen
Fakultat und der Lehrerbildungsanstalten erworben. Im selben Jahr erhielt die erste
Frau in Deutschland eine Professur in Wirtschaftswissenschaften in Mannheim.3°
1914 waren an den deutschen Universitaten 6,7 % der Studenten weiblichen
Geschlechts.**°

Die burgerliche Frauenbewegung in Deutschland bekam wéahrend der Phase der
zunehmenden Industrialisierung Konkurrenz in der Arbeiterfrauenbewegung.
Wahrend die Burgerinnen der Mittelschicht auf Reformen drangten, wollten die
Arbeiterinnen ihre Rechte durch eine Revolution erstreiten. Die unterschiedlichen
Vorstellungen, wie man sein Ziel erreichen kénne, verhinderte eine gedeihliche
Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Lagern der Frauenrechtlerinnen. Die
proletarische Frauenbewegung wurde schlie3lich in die SPD integriert. 1914 waren
16,1 % der Parteimitglieder Frauen. Allerdings waren dies weniger

133 7it. bei V. Ullrich, S.314
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Fabrikarbeiterinnen als nichtberufstatige Frauen filhrender Sozialdemokraten.*
Bei Ausbruch des 1. Weltkrieges Ubernahmen die Frauen in der SPD
Wohltatigkeitsaufgaben und schlossen sich der Parteilinie an, die den Krieg mittrug.

° Informiere Dich, in welchen Bereichen die Frauen im 19. Jh. nicht
gleichberechtigt waren.

° s. Texte im Anhang 3.9 und 3.10
2.5 Geschichte des Reisens

Die Ausstellung ,Titanic* kann Anlass geben, sich einmal mit der Geschichte des
Reisens naher zu befassen. Denn der globalisierte Massentourismus unserer Tage
ist kein Ph&nomen, das lange Tradition hat.

Wie sind Menschen friher gereist, welches waren ihre Reiseziele und welche
Grunde hatten sie, eine Reise anzutreten, sind Fragen, denen nachzugehen sich
lohnt. Literatur, die sich mit dem Reisen befasst, setzt in der Regel im Mittelalter an,
aber das ist zu kurz gegriffen. Bereits in der Antike reisten die Menschen und vieles,
was bei uns heute Ublich ist, zeigte sich in Anfangen bereits schon damals.

2.5.1 Antike

Wenn wir in der Antike mit der Betrachtung beginnen, konnen wir fir diese Zeit
feststellen, dass die Menschen damals keine Reise zu ihrem blof3en Vergntigen
unternahmen.

Reisen war beschwerlich, nahm viel Zeit in Anspruch und war gefahrlich.

Deshalb bedurfte es besonderer Griinde, eine Reise auf sich zu nehmen.

Schon im alten Agypten waren es nicht nur Kriegsziige, die die Menschen groRRe
Entfernungen zurtickzulegen zwangen. Auch in Friedenszeiten gingen konigliche
Beamte auf Dienstreise, um in von der Residenz entlegenen Provinzen ihr Amt
anzutreten. Im Zuge diplomatischer Bemihungen wurden Botschafter zu fremden
Herrschern entsandt. Kaufleute reisten durch das Land, um Geschéfte zu machen
und Handel zu treiben. Expeditionen wurden ausgeschickt, um Rohstoffe zu
entdecken und abzubauen.

Aber nicht nur politische, militarische und wirtschaftliche Griinde waren
ausschlaggebend, sondern es gab auch Reisen aus religiosen Griinden, weil man
die Heiligtimer der Goétter besuchen wollte. Der Tempelbesuch kam dann manchmal
auch einer Gesundheitsreise gleich, wenn man den Tempel eines Heilgottes
aufsuchte und sich durch den dortigen Aufenthalt Hilfe und Genesung erhoffte. So
wurde in Sakkara Imhotep als Heilgott verehrt. Dieser wurde in der agyptischen
Spatzeit mit dem griechischen Heilgott Asklepios gleichgesetzt. Seine Kultstatte in
Sakkara wurde zum Wallfahrtsort fur alle Heilung Suchenden.

Besucher haben in den antiken Tempeln des Landes oft neben ihrem Namen und
ihrem Beruf auch Gebete hinterlassen, und zwar in Form von Graffitis, die sie auf die
Wande malten.

Nachweisen lasst sich fiir Agypten so auch schon Bildungstourismus.#?

“1y, Ullrich, S.339
192, Gyr, Abschnitt 4; R. Hachtmann, S.25ff.
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Denn dass im Neuen Reich um 1500 v. Chr. Agypter z.B. zu den Pyramiden, der
Sphinx von Giseh und den Memnonskolossen im Stiden des Landes reisten, wissen
wir, weil es viele nicht versdumten, ihre Namen auf den Wanden zu verewigen, um
wie bei uns heute der Nachwelt davon Kenntnis zu geben, dass sie an diesem Ort
gewesen waren. So ist dort z.B. zu lesen: ,Hadnachte, Sekretar des Schatzes, der
die Pyramide des Djoser aufsuchte*.***

Und es gab auch damals schon die, die sich dariiber aufregten, dass die Wande
durch die Kritzeleien verschandelt wurden. So findet sich in der Stufenpyramide des
Djoser die emporte Stellungnahme eines Besuchers, die er naturlich ebenfalls auf
der Wand festhielt: ,Ich sage: Erklart mir diese Worte! Mein Herz ist krank, wenn ich
das Werk ihrer Hande sehe.“**

Da Reisen uber Land um vieles langsamer vorangingen als Reisen mit dem Schiff,
bevorzugte man die Fahrt auf dem Nil, um gré3ere Distanzen zu tUberwinden. Flisse
und Meere waren in der Antike Gberhaupt die beliebtesten Verkehrswege. Die Fahrt
auf dem Meer ging in der Regel an den Kisten entlang. Dies war weniger gefahrlich
als eine Fahrt Ubers offene Meer, da der Kistenverlauf der Orientierung diente.

Im alten Griechenland lassen sich wie in Agypten dieselben Motive finden, die
jemanden veranlassten, eine Reise zu unternehmen.

Eine spezielle Form des Tourismus, die sich in Griechenland herausgebildet hatte,
waren Reisen zu Wettkampfen und Festspielen, wie z.B. zum Besuch der
Olympischen Spiele, die alle 4 Jahre stattfanden. Ebenfalls alle 4 Jahre fanden die
Pythischen Spiele statt, die neben sportlichen Wettbewerben auch ein musisches
Programm boten. Diese Festspiele hatten Giberregionale Bedeutung und zogen von
weither Besucher an.

Der Grieche Herodot (ca.485-424 v. Chr.), aufgrund seiner ,Historien“ auch als ,Vater
der Geschichte® bezeichnet, kann zugleich auch als Reiseschriftsteller gelten. Sein
vollstandig erhaltenes Werk legt von seinen ausgedehnten Reisen Zeugnis ab, von
denen er ausfuhrlich berichtet. So war er im Schwarzmeergebiet unterwegs und
gelangte von dort zu den Skythen. Agypten erkundete er bis Elephantine und bis
zum ersten Nilkatarakt. Im Vorderen Orient brach er zum Euphrat auf und kam bis
Babylon. Auch in den gesamten griechischen Siedlungsraum mit Kleinasien, Magnha
Graecia und Sizilien fihrten ihn seine ausgedehnten Entdeckungsreisen.
Schriftliche Quellen konnte er in den fremden Landern wohl kaum heranziehen,
Herodot verliel3 sich auf eigenes Entdecken und Erleben sowie auf mundliche
Berichte der Einheimischen.'*

Im 2. Jh. n. Chr. treffen wir auf einen weiteren griechischen Reiseschriftsteller, der
uns eine Beschreibung von Griechenland und dessen Denkmalern liefert und
deshalb auch als ,griechischer Baedecker* bezeichnet wurde.'*® Sein Name ist
Pausanias. Uber ihn ist ansonsten wenig bekannt.**’

Eine frihe Form des Erholungstourismus hat sich erst im alten Rom herausgebildet.
Die reichen Romer verliel3en in den heil3en Sommermonaten die Hauptstadt und
suchten Abkuhlung entweder in den Mittelgebirgen Italiens und Griechenlands oder

143 R, Hachtmann, S.27

144\, Bommas, Die verstorbenen Koénige im kulturellen Gedachtnis Agyptens, in: Kaskal, Revista di Storia,
Ambiente e Culture del Vicino Oriente Antico,5,2008, S.57-71; hier S.68

148 Herodotos, in: Der Neue Pauly, Enzyklopadie der Antike, Bd.5, 1998, Sp.469ff.; K. Meister, Die griechische
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in ihren Villen am Meer. Die Villen der Wohlhabenden sollen sich Ende des 1. Jhs. n.
Chr. von Ostia bis zur Kiste von Neapel wie Perlen an der Schnur aneinandergereiht
haben.'*®

Die Romer scheuten sich auch nicht, ihre Hauser dorthin zu bauen, wo eigentlich die
Natur nicht zum Bauen geeignet war.

Romische Schriftsteller (Sallust/Horaz) beklagten deshalb, dass man ganze Berge
abtrug und Meere aufschittete, so dass den Fischen im Meer kaum noch
Lebensraum durch die riesigen Uferbauten blieb, nur damit man seine Villa
spektakuldr in ungeeignetes Gelande setzen konnte.

Aber diese Kritik schreckte die Bauwilligen nicht. Im Gegenteil, die Zahmung einer
widerspenstigen Natur am Ufer des Meeres oder in einer Hanglage sahen sie als
besondere Herausforderung an. Die Romer waren keine Umweltschiitzer, sondern
machten sich gewissermafRen die Erde untertan.*

Als besonderer Gag galt es auch, sein Schlafzimmer in der Villa am Meer so
anzulegen, dass man vom Bett aus angeln konnte.

Baiae bei Neapel galt als mondaner Badeort. Mit seinen Thermalschwefelbadern und
seinen Vergnugungsmaoglichkeiten galt es sittenstrengen Romern wie Cicero und
Seneca als Dorn im Auge. Anschaulich schildert uns Seneca den Badebetrieb in
Baiae und rat dringend von einem Besuch ab, weil dort zu viel Trubel und Larm sei
und man trotz des vielféaltigen Angebotes dort eines sicher nicht finden kdnne,
namlich seine Ruhe (Sen. Epist. 56,1-2).

Das Reisen im Romischen Reich wurde durch den Ausbau des Stral3ennetzes
unterstutzt, der bereits im 5. Jh. v. Chr. einsetzte und mit dem Bau der Via Appia 312
v. Chr. einen ersten Hohepunkt erreichte. Mit der grof3ten Ausdehnung des Imperium
Romanum unter Kaiser Trajan im 2. Jh. n. Chr. durchzog ein System kunstvoll
angelegter Stral3en von etwa 100.000 km Lange das gesamte Reich. Die R6mer
waren Meister im Stral3enbau und haben ihr Wort fur einen gepflasterten Weg ,Via
Strata“ in unserem deutschen Wort ,Strale“ hinterlassen. Auch ,Strada“ im
Italienischen und das englische Wort ,Street® nehmen deutlich Bezug auf die
Romer.*°

Trotz des grof3 angelegten StraRenbaus stand auch bei den RGmern immer noch die
Fortbewegung per Schiff hoch im Kurs.

2.5.2 Mittelalter

Das frihe Mittelalter griff zwar auf die Nutzung der RoGmerstral3en zurtick, doch
waren diese inzwischen dem Verfall preisgegeben worden, was das Reisen naturlich
behinderte. Karl d. Gr. war es, der die Infrastruktur seines Reiches erneuerte, die
Wege ausbauen liel3 und den Grol3en die Instandhaltung der Stral3en ans Herz legte.
Da es damals keine Hauptstadt gab und ein Reisekdnigtum gepflegt wurde, war es
fur den Konig und seine Beamten wichtig, auf ein gut ausgebautes Wegenetz
zuriickgreifen zu kdnnen, was naturlich auch fur die Feldzuge Karls d. Gr. von
Nutzen war. Doch auch fur Diplomaten, Boten und Kaufleute sollten die Stral3en ein
schnelles Reisen ermdglichen. ™!

148 . Gyr, Abschnitt 5; R. Hachtmann,S.25ff.
149 Horaz Epist. I, 1,83-85: ,“Kein Meerbusen der Welt Gberstrahlt Baiaes Reize“: so sprach der Reiche, und
alsbald spuirt Golf und Lagune die leidenschaftliche Liebe des ungeduldigen Bauherrn®. (Ausg. Horaz, Samtliche
\1/éloerke, Heimeran Miinchen, Lat.-Dt.).1970, Episteln, S.139
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Alles in allem blieb das Reisen aber beschwerlich. Wie man reiste, war eine Frage
des Standes. Arme Leute mussten zu Fuld gehen, wobei sie pro Tag bei glinstigen
Bedingungen etwa 20 bis 25 km geschafft haben dirften, allerdings lassen sich die
Reiseetappen im Mittelalter nur schwer berechnen. Etwa 10 bis 15 km pro Tag wird
man zu Ful3 mit dem Ochsenkarren bewaltigt haben. Wer sich mehr leisten konnte,
durfte auf einem Esel oder auf einem Pferd geritten sein. Ein Pferd konnte pro Tag
schatzungsweise 60 km zuriicklegen, der Esel etwas weniger, wenn er sich
Uberhaupt zum Laufen bewegen lief3 und nicht storrisch bockte. Einen Reisewagen
konnten sich nur die wenigsten leisten. Wer schlecht zu Ful3 war, konnte sich auf
einer Holztrage beférdern lassen, wenn er reicher war, bot sich eine gepolsterte
Sanfte als Transportmittel an. Auf dem Fluss mit dem Schiff durfte man wohl
Entfernungen von 100-150 km pro Tag zurtickgelegt haben, aber nur wenn es
stromabwérts ging.™?

Das christliche Mittelalter fand auch fir religiés motivierte Reisen eine neue
Ausdrucksform, namlich die Pilgerreise. Dadurch l&asst sich nach der ersten Hélfte
des 11. Jhs. eine Zunahme der Mobilitat beobachten, die fast jede soziale Schicht
ergreift. Man schreckte auch nicht mehr davor zurtck, zu Ful3 oder zu Pferd grol3e
Distanzen zurtickzulegen.

Die bedeutendsten Pilgerstatten, die aufgesucht wurden, waren im hohen Mittelalter
Jerusalem, Rom und Santiago de Compostela. Das HI. Land als Wirkungsstétte Jesu
und der Apostel war ein beliebtes Ziel, ebenso Rom als Ort, wo die Apostel Petrus
und Paulus bestattet waren, und an dritter Stelle lag Santiago de Compostela, das
das Grab des hl. Jacobus d. A. beherbergte. Bis heute gilt er als Pilgerheiliger
schlechthin. Den Jakobsweg zu gehen ist in unseren Tagen wieder modern
geworden.™?

Die Pilger bekamen zunéachst Verpflegung und Unterkunft in Kléstern und kirchlichen
Einrichtungen. Daneben gab es schon bald in den Stadten Spitaler und Hospize, die
nicht nur Kranke aufnahmen, sondern sich auch um Pilger kimmerten.

Im 12. Jh. wurde fir den Pilger bereits ein Handbuch herausgegeben, das tber die
Reisewege und Unterklnfte Auskunft gab, der sog. Codex Calixtinus. Er wurde
Vorbild fur die Reiseliteratur, die ab dem 15. Jh. immer mehr zu einem blihenden
Genre wurde.

Im Mittelalter kannte man weiterhin Gesundheitsreisen und man kann Anfange eines
.Badertourismus“ beobachten. Ziel waren Bader mit Thermalquellen. Ein beriihmtes
Bad war Pfafers bei Bad Ragaz in Graublinden, dessen Grindung bereits Mitte des
13. Jh. belegt ist. Im 16. Jh. wirkte dort der berihmte Arzt Theophrastus Bombastus
Paracelsus von Hohenheim, der ein Werk mit Behandlungsvorschriften bei Nutzung
des Thermalwassers verfasste.

Aus Grinden der Weiterbildung waren auf den Straf3en im spaten Mittelalter auch
die Handwerksgesellen unterwegs auf der ,Walz*, die damals flir die Gesellen
vorgeschrieben war. Denn sie war die Voraussetzung dafir, zum Meister
aufzusteigen. Heute kann man nur noch vereinzelt Handwerksgesellen auf der Walz
begegnen.*>*

152 Karl d. Gr., Orte der Macht (Katalog), Dresden 2014, S.24ff.; Das Konstanzer Konzil (1414-1418), Weltereignis
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2.5.3 Fruhe Neuzeit bis 17. Jh.

In die beginnende Neuzeit fallen die grof3en Entdeckungsreisen in die Neue Welt.
Nahmen im 16. Jh. noch kaum Deutsche an solchen Entdeckungsreisen teil, &nderte
sich das nach dem 30jahrigen Krieg, als sich Arzte, Pfarrer und Soldaten in die
Dienste der hollandischen Handelskompanie begaben.

Der DreiR3igjahrige Krieg hatte in Europa schwere Verwistungen hinterlassen und
natdrlich auch das Stra3ennetz in Mitleidenschaft gezogen, was die Mobiltéat
beeintrachtigte.

Dazu kam, dass in der friihen Neuzeit das Deutsche Reich in viele Territorien
aufgesplittert war, die sich jeweils durch Zollschranken schitzten. Das hatte zur
Folge, dass die Grenzubertritte von einem deutschen Kleinstaat in einen anderen
sich ebenso schwierig gestalteten wie bei einer Auslandsreise. Grenzkontrollen gab
es Uberall.

AulRerdem waren die Minzverhéaltnisse nicht vereinheitlicht. Das betraf nicht nur den
Auslandsreisenden, sondern war auch fir die von Belang, die den deutschen Boden
nicht verlieBen. Fast jeder Ort hatte eine eigene Wahrung. Im 14./15. Jh. gab es in
Deutschland 500 Miinzstatten.*>

Auch Papiere brauchte man damals schon fur die Reise, zunachst so eine Art
Empfehlungsschreiben, den sog. Geleitbrief, durch den man sich vor Ubergriffen der
Behorden schitzen konnte. Mitte des 18. Jhs. kam dann der Vorlaufer unseres
heutigen Personalausweises oder Passes auf, der neben der Nennung von
Geburtsort und —datum, Angaben zur Religion, Alter und Korpergrol3e sowie
mangels fehlender Fotografie eine ausfihrliche Personenbeschreibung enthielt.
Waren bis ins 14. Jh. Reisen des Adels nur als Pilgerreise denkbar, kommt im 15. Jh.
die sog. Kavalierstour, auch Grand Tour genannt, auf.*®’ Vor allem junge Adelige aus
England reisten durch Mitteleuropa bis nach Italien. Ziel war die Vervollkommnung
ihrer Bildung und Erziehung durch das Kennenlernen der Sitten an fremden Hoéfen,
verbunden mit Besichtigungen der bedeutendsten Kulturstatten. Seit dem 17. Jh.
stand neben Italien Frankreich und dort vor allem Paris auf dem Reiseplan der Grand
Tour. Der Hof des Sonnenkonigs war fur die aristokratische Kultur pragend und zog
dementsprechend ,Interessenten” an. Wien, England und die Niederlande waren
ebenfalls gefragt™®®,

Ende des 17. Jhs. allerdings musste man feststellen, dass die adelige Bildungsreise
immer mehr zur Vergnugungsreise verkam, unter den ,drey hauptschadlichen W%,
namlich ,Wein, Weib, Wiirfel.“*>°

Nach den Wirren der Reformationszeit und den Verwiistungen des Dreif3igjahrigen
Krieges erlebte die religios motivierte Reise wieder einen Aufschwung. Aber anstatt
Pilgerreisen in die weite Ferne bevorzugte man Wallfahrten zu Gnadenbildstéatten in

der nagheren Umgebung*®°.
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Eine Form ,unfreiwilligen Reisens® war die Auswanderung ganzer
Bevolkerungsgruppen, die seit der frihen Neuzeit aufgrund verschiedener Faktoren
einsetzte und bis in unsere Zeit fortdauert.*®

2.5.4 18.und 19. Jahrhundert

Doch trotz aller Erschwernisse hatten an der Wende zum 18. Jh. die Reisestrome
schon derart zugenommen, dass Kurfirst Friedrich Ill. von Brandenburg 1700 ein
Reisel\ég,-rbot erlie3. Damit sollte verhindert werden, dass zu viel Geld ins Ausland
floss.

Das Reisen wurde in den oberen Gesellschaftsschichten derart zur Mode, dass
immer mehr Werke in der Art von Reisehandbiichern verfasst wurden. In einem
Vorwort zu einem Reisehandbuch aus dem Jahre 1776 lesen wir Folgendes:
,Man sagt die Reisesucht der Deutschen habe mit einer epidemischen Krankheit viel
Ahnliches; und es gibt tiefsinnige Moralisten, welche in dieser Krankheit einige
zuriickgebliebene dunkle Spuren von der ehemals bertchtigten Wanderung der
deutschen Nation zu finden glauben.“'%*

Gegen den adeligen MiRiggang, zu der die Kavalierstour ausgeartet war, stand im
18. Jh. die burgerliche Bildungsreise, die getragen war von der Wissbegierde, fremde
Kulturen kennenzulernen. Gelehrte und Kunstler brachen vorrangig nach Italien auf,
um antike Kulturstatten zu besichtigen und die Natur auf sich wirken zu lassen. Die
Ruhe der Natur gegen die Hektik der Grof3stadte zu tauschen war ab dem 18. Jh.
erstrebtes Ziel. Aber nicht alle suchten Erholung bei vergangenen Kulturen und in der
Natur, sondern wussten durchaus die Innovationen der Zeit zu schatzen, indem sie
gerne auch ins technisch fortschrittliche England reisten, um dort in den Stadten
neue Errungenschaften zu bestaunen.®*

Von Massentourismus kann man allerdings immer noch nicht sprechen. Die Zahl der
Reisenden wird sich in Grenzen gehalten haben. Denn noch war man als
Beforderungsmittel ausschlief3lich auf die Kutsche angewiesen, die stiindlich nicht
mehr als 5 bis 7 km schaffte.

Doch Reisen, die nur zum Vergnigen unternommen wurden, begannen sich
allmahlich zu etablieren, und man kann das 18. und 19. Jh. als die Zeit bezeichnen,
die den Massentourismus einleitet. Das ist erstaunlich, waren doch bis ins 18. Jh.
hinein in Deutschland die Stral3enverhaltnisse sehr schlecht. Das &nderte sich unter
Napoleon, der in den von ihm annektierten westdeutschen Gebieten bessere
Stral3en anlegen liel3, und auch in Preul3en hatte man erkannt, dass man Straf3en fur
eine gute Infrastruktur brauchte.*®®

Das Wort ,tourist” gelangte im 19 Jh. Uber das Franzdsische und Englische als
Bezeichnung fiir einen, der zum Vergnuigen reiste, ins Deutsche.'®®
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Baderreisen waren angesagt, und wer die heilende Wirkung von Thermal- und
Mineralwassern erfahren wollte, der begab sich im 18. Jh. in die mondanen Badeorte
Bath, Spa oder Karlsbad, die nicht nur aus gesundheitlichen Griinden aufgesucht
wurden, sondern auch als Treffpunkte der High Society galten.

Auch an Atlantik, Nord- und Ostsee entwickelten sich aus ehemaligen Fischerdorfern
allmahlich Badeorte, die zu Anziehungspunkten fiir betuchte Sommergaste wurden.
In England waren dies Scarborough und Brigthon, in Frankreich Dieppe, Deauville,
Trouville-sur-Mer, Boulogne und Biarritz.®” In Deutschland begann die Griindung
von Seebadern im Jahre 1793. Als erstes Seebad wurde Heiligendamm bei Bad
Doberan an der Ostsee etabliert.

Dabei ging es bei dem frihen Seetourismus nicht darum, im Meer zu schwimmen,
sondern man lief3 sich in Badekarren ins Wasser fahren oder nutzte das Meerwasser,
das in Badewannen gefiillt worden war, zur medizinischen Therapie.'®®

Das Startsignal fur den eigentlichen Massentourismus aber gab der Einsatz der
Dampfmaschine, die bereits im 17. Jh. erfunden und von James Watt 1769
entscheidend verbessert worden war.

Die effektive Nutzung der Dampfmaschine beflligelte das Reisen insofern, als sie in
Eisenbahnen und Schiffen als Antrieb verwendet werden konnte. Mit Eisenbahnen
und Schiffen konnte man im Gegensatz zur Kutsche eine grof3e Zahl Reisender
beférdern - und dies noch dazu viel schneller.*®®

Mit dem Massentourismus riickte auch die Vergniugungsreise starker in den
Vordergrund.

1825 fuhr die erste Eisenbahn in Grol3britannien, 10 Jahre spéater auch in
Deutschland. Hier wurde der Tourismus auch durch den Fall der Zollschranken
gefordert, was durch die Grindung des Deutschen Zollvereins ermdglicht wurde.
Doch war England durch fehlende Kleinstaaterei und frihzeitigem Ausbau des
Schienennetzes Deutschland voraus. Mit dem Namen Thomas Cook verbindet sich
der moderne Massentourismus in England. Der forderte mehr Eisenbahnen und
mehr Schienennetze, damit auch den einfachen Leuten Reisen ermdglicht wurden.
Freie Tage und Vergnigungsreisen sollten als Ausgleich fir die harten
Lebensbedingungen im Zeitalter der Industrialisierung dienen.*"

Doch Deutschland holte schnell auf. Bereits 1880 hatte das kleindeutsche Reich ein
Schienennetz von 33.838 km, GroRbritannien 25.060 km.*"*

Reisen war kein Privileg des Adels mehr und des wohlhabenden Blrgertums.
Allerdings gab es in der Bahn neben der ersten und zweiten Klasse auch eine dritte
und vierte, so dass zwar bei einer Zugfahrt alle gesellschaftlichen Schichten vertreten
waren, aber man sal} strikt getrennt.

Mit der Bahn wurden auch neue Destinationen erobert. Die Hochgebirge, die bisher
den Alpinisten vorbehalten waren, die sich im 19. Jh. vor allem aus Engl&ndern
rekrutierten’?, verloren nun auch fiir Normalbiirger ihren Schrecken, weil auch sie
mit Eisenbahnen zuganglich gemacht wurden. Die Alpen wurden zum ersten Mal
1854 mit der Semmeringbahn auf dsterreichischem Staatsgebiet tiberquert.*’®

187 U. Gyr, Abschnitt 12; R. Hachtmann, S.83ff.
188 5. M. Knoll, Reisen als Geschéft. Die Anfange des organisierten Tourismus, in: H. Bausinger u.a., S.336
169y, Gyr, Abschnitt 13-15; R. Hachtmann, S.71ff.; G. M. Knoll, Kulturgeschichte, S.112ff.; H.-W. Prahl u.a.,
S.150
179y, Gyr, Abschnitt 17-18; R. Hachtmann, S.66ff.; H.-W. Prahl u.a., S.155
1 R. Hachtmann, S.72; H.-W. Prahl u.a., S.150
172 R. Hachtmann, S.85ff.; G. M. Knoll, Kulturgeschichte, S.78ff.,117ff.; zum frihen Alpinismus: P. Grupp,
1S7|13)ortplatz Hochgebirge, in: Damals 9, 2014, S.72ff.; H.-W. Prahl u.a., S.143

R. Hachtmann, S.73

37



Ebenso wurde das Mittelmeer attraktiv, zunachst vor allem fir Englander, die die
milden Winter an der Céte d"Azur verbrachten. Hyéres und Nizza wurden bereits im
18. Jh. vermehrt von Englandern aufgesucht. 1834 avancierte Cannes zur
,Winterhauptstadt Europas“’*, aber auch die Badeorte im Binnenland behielten ihre
Attraktivitat. In Rheinland-Pfalz war dies vor allem Bad Ems, dessen Kurhaus
(1837/39) in seiner Zeit als das bedeutendste galt.*”

Baden-Baden stieg um die Mitte des 19. Jhs. zu einem der renommiertesten Bader
auf und in Rheinland-Pfalz kam um 1875 Bad Neuenahr als neues Heilbad hinzu.!’®
Die mondéanen Bader boten zur Kurzweil auch Spielcasinos an. In Baden-Baden soll
der Adel nach verbiirgten Angaben jahrlich 350.000 Gulden verspielt haben.*’’
Reisefuhrer, die Auskunft gaben, was einen am Urlaubsort erwartete, wurden immer
wichtiger und beliebter. Karl Baedecker war es, der ab 1827 mit seinem
Reisebuchverlag einen bedeutenden Absatzmarkt eréffnete.*’®

Auch Hotels, wie wir sie heute kennen, entstanden im 19. Jh. Vor allem in Badeorten
entwickelten sich Luxushotels, wo sich der Adel ein Stelldichein gab.

Das Wort ,Hotel” geht auf die franzdsische Bezeichnung des Stadthauses der
Adeligen (,h6tel”) zurtck. In der reprasentativen Architektur knupften die Hotels an
das Adelspalais an.*”

Ebenso waren Reisen per Schiff immer gefragter.1856 verzeichnete allein die
,Preullisch-Rheinische-Dampfschiffahrtsgesellschaft® Uber eine Million Passagiere
fiir Rheinschifffahrten zwischen KéIn und Mainz.*®°

Auf den Schiffen der damaligen Zeit Iasst sich ebenfalls eine Klassengesellschaft
ausmachen. Die Schweizer Baderschiffe, die auf den Schweizer Seen verkehrten,
hatten eine erste Klasse, die mit wertvollen Holzern und Intarsien ausgestattet war,
einen eigenen Rauchsalon fir Herren und einen Aufenthaltsraum fiir die Damen.®*
Kreuzfahrten ins Mittelmeer oder in die Stidsee wurden bereits um 1891 durch die
HAPAG ausgerichtet. Der Hamburger Albert Ballin, seit 1898 Generaldirektor der
HAPAG, hatte diese ins Leben gerufen. Sie waren gewissermal3en ein Nebenprodukt
der Auswandererbewegung. Die Auswanderer stellten namlich das Gros der
Passagiere, Kreuzfahrer aus Abenteuerlust und Vergniigen gab es nur wenige. Ballin
erklarte dazu lapidar: ,Ohne Zwischendeckpassagiere (gemeint sind die

Auswanderer) ware ich bankrott“'82,

2.5.6 20.und 21.Jahrhundert

Die Titanic, der die Ausstellung gewidmet ist, war ebenfalls ein Schiff, das sowohl flr
Luxusreisende als auch fir Auswanderer gedacht war, wobei Letzteres kaum in
unserem Bewusstsein ist.'®

1" G. M. Knoll, Kulturgeschichte, S.96ff.

% G, M. Knoll, S.45ff.; H.-W. Prahl u.a., S.146ff.

76 R, Hachtmann, S.76ff.; G. M. Knoll, Kulturgeschichte, S.56, 90f.

" S0 Karl Baedecker in seinem Reisefiihrer ,Rheinreise von Basel bis Diisseldorf aus dem Jahre 1849( H.-W.
Prahl u.a., S.147).

178y, Gyr, Abschnitt 16; G. M. Knoll, Reisen als Geschéaft. Die Anfange des organisierten Tourismus, in: H.
Bausinger u.a., S.341ff.

79 G. M. Knoll, Kulturgeschichte, S.103

180 5. M. Knoll, Kulturgeschichte, S.69ff.

181 G. M. Knoll, Kulturgeschichte, S.115

182 port of Dreams, BallinStadt, Das Auswanderermuseum Hamburg, Das Buch zum Auswanderermuseum
BallinStadt Hamburg, S.27

183 Wie ein Lexikon mit Stichworten ist das Buch von H. Hess und M. Hessel, ,Die Titanic von A bis Z* angelegt,
das Antworten zu gangigen Fragen bzgl. der Titanic liefert.
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Die Titanic war gewissermalf3en ein Produkt des nationalen Konkurrenzdenkens
zwischen England und Deutschland vor dem 1. Weltkrieg.

Da man den Schiffbau nach dem Motto ,grof3er, schneller, besser” betrieb, fasste die
irische Werft Harland & Wolff den Plan, drei Luxusliner fir die transatlantische
Passage zu bauen. Es waren die Schiffe Titanic, Olympic und Britannic, die alles
bisher Dagewesene uibertreffen sollten.*®*

Da die Titanic sowohl Luxusreisende als auch Auswanderer beforderte, gab es auf
der Titanic drei Klassen, was die Kabinenausstattung betraf. Die Angaben der
Ticketpreise weichen in der Literatur voneinander ab, weil manchmal wohl noch
andere Leistungen mit eingerechnet wurden, wie z. B. die Anreise mit der Eisenbahn
zum Abfahrtshafen. Ebenso schlugen die verschiedenen Abfahrtshafen in England,
Frankreich und Irland mit unterschiedlichen Preisen zu Buche.'® Die Kosten fiir
Tickets der 1. Klasse durften sich im Durchschnitt von etwa 10. 000 Euro aufwarts bis
etwa 225.000 Euro fur die beiden Luxussuiten bewegt haben. Fir die 2. Klasse
werden Ticketpreise um die 880 Euro genannt. Ein Billet fur die 3. Klasse, die von
den Auswanderern genutzt wurde, kostete etwa 500 Euro.

Die 1. Klasse-Kabinen hatten flieBendes Wasser und Badezimmer, die Kabinen 2.
Klasse verfugten zumindest Uber ein Waschbecken aus Marmor.

An weiteren Annehmlichkeiten gab es nur fir die 1. Klasse ein 10 x 4,3 m grof3es
Schwimmbecken, das grof3te seiner Zeit, ein tirkisches Bad, einen Gymnastikraum
und einen Squash Court.

Jede Klasse hatte ein Restaurant fur sich. In der 1. Klasse war das Restaurant am
prachtigsten ausgestattet. Fur die Mahlzeiten gab es im Restaurant nur eine Sitzung.
Das mit Palmen geschmickte Veranda Café ist in der Ausstellung nachgebaut.

Die 2. Klasse unterschied sich kaum von der ersten und war immer noch so
vornehm, dass sie der 1. Klasse auf anderen Schiffen entsprach.

Die Passagiere der 2. Klasse hatten auch sonst &hnliche Annehmlichkeiten wie die in
der ersten. Es gab einen eigenen Aufzug fur sie, eine Bibliothek, einen Lesesaal und
eine grol3ziigige Promenade. Allerdings gab es mehrere Sitzungen im Restaurant.
Die Kiiche fir die 1. Klasse und die zweite aber war dieselbe, so dass sich die
Speisen kaum unterschieden.

Passagiere der 3. Klasse, bei denen es sich um Auswanderer handelte, waren
naturlich viel bescheidener untergebracht. 4 Personen teilten sich eine Kabine. Da
diese Kabinen unten im Rumpf des Schiffes lagen, waren Larm und Vibration der
Motoren zu hdren und zu spiren. Dennoch war auch hier der Komfort grof3er als bei
vergleichbaren Transatlantikschiffen. Diese boten meist nur Stroh als Schlaflager an,
hier auf der Titanic hatten die Dritte-Klasse-Passagiere ebenfalls Matratzen.
Allerdings gab es nur 2 Bader fir 700 Personen.

Das Unglick der Titanic, die als unsinkbar galt, war so spektakulér, dass es die
Angste der Menschen vor einer weiteren Katastrophe solchen Ausmafes schiirte.
Deshalb weist der im Jahre 1958 in den Kinos gezeigte Titanicfilm ,A Neight to
Remember® im Abspann darauf hin, dass solche Ungliicke nun nicht mehr passieren
kénnten, da die Technik und die Sicherheit jetzt einen viel héheren Standard erreicht
habe.

Aber als das Flugzeug seinen Siegeszug als noch viel schnelleres Transportmittel
antrat, hatten die Uberseeschiffe weitgehend ausgedient.*®’

186

¥4 5. auch Kap. 2.2 der Handreichung

% | M. Koldau, S.13

18 5. Kap. 2.2 und im Anhang 3.5

187 G. M. Knoll, Kulturgeschichte, S.142ff.
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1958 war das erste Jahr, in dem das Passagieraufkommen in Flugzeugen, die den
Atlantik Uberquerten, gréRer war als bei den Transatlantiklinern.*®®

Man stellte die Uberseeschiffe aber nicht aulRer Dienst, weil die Nachfrage
zurickgegangen war, sondern man pries jetzt die Transatlantikpassage per Schiff mit
dem Erlebnis der Seefahrt an. Statt schnellem Ankommen in Amerika wurde dem
Passagier die endlose Weite des Atlantiks offeriert, die gesunde Luft und die
Entspannung auf der mehrtagigen Uberfahrt. Plakate und Broschiiren, die damals
eine ,ﬁ\z;[éantik[jberquerung mit dem Schiff bewarben, zeigen dieses immer in ruhiger
See.

Relativ regelmé&Rig (etwa 1 Mal pro Monat) fahrt heutzutage noch die Queen Mary II
im Liniendienst von Southampton nach New York. In Dienst gestellt wurde sie 2004.
Mit einer Lange von 345 m, einer Breite von 41 m, einem Passagieraufkommen von
2620 und einer Besatzung von 1253 Ubertrifft sie die Titanic bei weitem. Vergleicht
man die Titanic in ihrer Ausstattung mit der Queen Mary Il, dann hat man sich hier
teilweise auch von den alten Vorbildern leiten lassen und Uberbleibsel der
Klassengesellschaft beibehalten.

Bei der Queen Mary Il gibt es 5 Restaurants, die aber nicht unbedingt jedem
Passagier zuganglich sind. So steht ein Restaurant nur den teuersten Kabinen offen.
Nur fur diese Kategorie gibt es auch eine eigene Lounge.

Fur die Kabinen der nachsten Kategorie steht wiederum ein eigenes Restaurant zur
Verfiigung. Beide Restaurants haben jeweils nur eine Sitzung.

Das grof3te Restaurant von allen, das 1500 Platze hat, ist fur die Ubrigen
Kabinenkategorien da. Gegessen wird hier in zwei Sitzungen. Die beiden tbrigen
Restaurants stehen allen offen. Es gibt mehrere Schwimmbader, ein Fitnesstudio
und eine Wellnessabteilung, fur die aber Extrakosten entstehen.

Heute im Zeitalter des Massentourismus und des globalisierten Reisens gibt es keine
Grenzen mehr, mit dem Zug, mit dem Flugzeug, mit dem Schiff oder dem Auto, alles
ist moglich. Erst in den letzten Jahren beginnen wir dartiber nachzudenken, ob all
das, was maglich ist, auch wirklich nétig ist. Allmahlich begreifen wir, was Reisen der
Umwelt antun kann. Umweltschonung und Nachhaltigkeit sind Schlagworte, die einen
neuen Tourismus einlauten.

Wenn man im Unterricht die Geschichte des Reisens einmal genauer betrachten will,
konnen sich Schiler/innen dariiber Gedanken machen:

) mit welchen Verkehrsmitteln sie selbst verreisen,

° welche Lander und Orte sie aufsuchen,

° welchen Zweck ihre Reisen haben,

° welche Griinde fir eine Reise es tUberhaupt gibt,

° wie und wohin man in friheren Epochen reiste.

° Die Schiler/innen kdnnten sich in frihere Epochen versetzen und schildern,

wie z. B. eine Reise in der Antike oder im Mittelalter ausgesehen haben

18 B. Braasch, Die Entwicklung des Tourismus lber den Atlantik am Beispiel der Cunard Linie, in: J. Elvert u.a.,

S.46
189 Epd. S.48
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konnte.

Mithilfe des Internetg oder Reisebirobroschiren kdnnen sich Schler/innen
Uber die modernen Uberseeschiffe informieren und sie mit der Titanic
vergleichen.

Uberlege Dir, warum man heutzutage eine Atlantikiiberquerung mit dem Schiff
statt mit dem Flugzeug macht.

s. auch Textim Anhang 3.11 und 3.12
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ANHANG

3 Arbeitsmaterialien

3.1 Technischer Fortschritt: Fluch oder Segen?

TEXT 1

Stellungnahme von Werner von Siemens (1816-1892)

(zit. bei U. Herbert, Geschichte Deutschlands im 20. Jh., Miinchen 2014, S.43)

Der Unternehmer Werner von Siemens gehorte zu denen, die mit dem Fortschreiten
von Technik und Wissenschaft die Hoffnung auf eine bessere Zukunft verbanden.
Er erwartete:

,dass unsere Forschungs- und Erfindungstatigkeit die Menschen hdheren
Kulturstufen zufuhrt, sie veredelt und idealen Bestrebungen zuganglicher macht,
dass das hereinbrechende naturwissenschaftliche Zeitalter ihre Lebensnot, ihr
Siechtum mindern, ihren Lebensgenuss erhdhen, sie besser, glicklicher und mit
ihrem Geschick zufriedener machen wird.”

TEXT 2

Bericht eines Arztes Uber die Arbeitsbedingungen in den Fabriken
Die Not des vierten Standes (von einem Arzte), Leipzig 1894, S.2f.

(zit. bei D. Ziegler, Die industrielle Revolution, 3.Aufl. Darmstadt 2012, S.47)

Es ist kein schoner, kein erheiternder Anblick, die Arbeitermassen so zu betrachten,
wenn sie von ihrer Tatigkeit kommen, die Manner mit den ruf3igen Gesichtern und
abgetragenen, schmierigen Kitteln, die bleichen Weiber in ihren durftigen Kleidern,
man sieht ihnen das Ungesunde, die harte, driickende Ausnutzung der Krafte und
das geistig Abstumpfende ihres Berufs an. [...] Die Arbeitszeit ist lang mit
unzureichenden, zu klein bemessenen Unterbrechungen, und dazu kommt, dass die
Arbeit zum grofdten Teil dulRerst einformig und gleichmafig ist, haufig den Korper in
eine bestimmte, andauernde Haltung zwingt, die leicht zur Ermidung fthrt und
gesundheitsschadlich wirkt. [...] Die Arbeit in den Fabrikraumen ist aus dem Grunde
schon der Gesundheit nicht zutraglich, weil sie in geschlossenen, Uberfllten,
ungenigend gelufteten Werkstatten stattfindet, und eine ausreichende und
ausgleichende Bewegung in frischer Luft mangelt. [...] So arbeiten sie einen Tag wie
den anderen von friih bis abends, jahrein jahraus, immer wieder dasselbe in
denselben Raumen auf demselben Fleck. Eine Hoffnung, dass sie mit der Zeit durch
Ausdauer und Anstrengung vorwarts streben kénnten, gibt es nicht. [...]
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Vergleiche die beiden Texte und mache Dir Gedanken dariiber, wie Du den
technischen Fortschritt mit all seinen Konsequenzen siehst.
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3.2 Reaktion auf den Untergang der Titanic

Untergang der ,, Titanic* und o6ffentliche Meinung

(Artikel von Dr. Fr. Heckscher in: Hamburger Fremdenblatt, Abendzeitung, 84. Jg., Nr.94, 23.4.1912;
zit. in: Titanic. Ein Medienmythos, hrsg. und komm. von W. Kdster und Th. Lischeid, Leipzig 1999,
S.39ff.)

,Wenige Ereignisse der letzten Jahrzehnte mégen die gesamte Kulturwelt so
aufrichtig und tiefeindringend erschittert haben, wie der Untergang der ,Titanic®. Die
Wirkung musste umso starker und nachhaltiger sein, als es, rein auf3erlich betrachtet,
der gewaltige Siegeszug der Technik ist, der unserem Zeitalter sein eigentliches
Geprage gibt.

Kein Wunder, dass unter dem ersten lahmenden Eindruck der beispiellosen
Katastrophe ein Hauch demitigenden Erschauerns Uber die Vélker der Erde ging
und dass neben der tiefen Trauer ein Gefuhl der Ohnmacht und Begrenzung ein
Sichbescheiden vor der unwiderstehlichen Macht und Majestét der furchtbaren und
zerstorenden Naturgewalten alle ... Seelen erflllte. Aber ebenso naturlich ist es,
dass der trotzige Genius der Menschheit sich schnell und stolz wieder aufreckte und
vom demutigen Beschauen zu dem ewigen Kampfe und zur Tat aufrief.... Allein
schon nach wenigen Tagen lasst sich erkennen, dass die Weltseele nicht mehr so
rein und méchtig mitklingt und dass die Gedanken der Menschen sich mit steigender
Konzentration zu der einen Frage hinwenden. Was muss geschehen, um die
Lebenden vor gleichen und ahnlichen Gefahren zu schitzen...; aber schon Ubertont
auch bei uns in der 6ffentlichen Erdrterung der Ruf nach Reformen auf dem Gebiete
des Schiffbaues und der Schifffahrt alle Wehgefuhle. Und merkwurdig genug, wie
unter dem Drucke einer Ubermachtigen Suggestion starrt Deutschland, starrt die Welt
auf Zahl und Art der Rettungsboote, gleich als ob Bauart des Schiffes, Manneszucht,
Gewissenhaftigkeit des Fuhrers keine entscheidende Rolle in der Schifffahrt mehr
spielten.”

° Entnimm” dem Text, wie der technische Fortschritt angesichts des Titanic-
Unglicks beurteilt wird.

° Finde heraus, welche Folgerungen der Autor des Textes daraus ziehen will.

° Uberlege, welche Konsequenzen man aus der Katastrophe dartiber hinaus
fordern kdnnte, die hier nicht genannt sind.

° Bei welchen technischen Errungenschaften kannst Du feststellen, dass heute
ein Umdenken eingesetzt hat und Konsequenzen gezogen wurden?
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3.3 Politische Stellungnahmen aus England und Deutschland

angesichts des Flottenwettriistens beider Staaten

(alle folgenden drei Quellentexte zit. bei M. Epkenhans, Die wilhelminische Flottenriistung 1908-1914,
Weltmachtstreben, industrieller Fortschritt, soziale Integration, Miinchen 1991; S.28; 46; 358)

E.A. Crowe: Memorandum on the present state of British relations with
France and Germany* (1.1.1907)

“‘No modern German would plead guilty to a mere lust of conquest for the sake of
conquest. But the vague and undefined schemes of Teutonic expansion are but the
expression of the deeply rooted feeling that Germany has by the strength and purity
of her national purpose, the fervour of her patriotism, the depth of her religious
feeling, the high standard of competency, and the perspicuous honesty of her
administration, the successful pursuit of every branch of public and scientific activity,
and the elevated character of her philosophy, art, and ethics, established for herself
the right to assert the primacy of German national ideals.”

Der Reichstagsabgeordnete Ernst Bassermann* von der
Nationalliberalen Partei in einer Rede im Reichstag am 29.3.1909:

(*Ernst Bassermann (1854-1917), ab 1880 Rechtsanwalt in Mannheim, engagierte sich politisch und
wurde 1887 dort Stadtrat, 1893 zog er fir die Nationalliberale Partei in den Reichstag ein, 1898
Ubernahm er den Vorsitz der Reichstagsfraktion.)

~Venn wir feststellen mussen, dass heute noch manche Feinde Deutschlands am
Werke sind, dass mancher unserem Volke seine Tlchtigkeit und sein
Vorwartsschreiten im wirtschaftlichen Ringen der Vélker neidet, und dass heute noch
im Auslande Uber Deutschland manche falsche Meinung und Verdachtigung im
Schwange ist, dass man das friedfertige Deutschland auch heute noch vielfach als
Storenfried bezeichnet -: so werden wir das ertragen mussen in dem Geflhle unserer
Starke und in dem Geflhl unserer sicheren Position!*

Der Reichstagsabgeordnete Ernst Bassermann am 20.2.1914 im
Reichstag:

,Mit der Flotte als einem Instrument der Auslandspolitik® sollte verhindert werden,
,dass andere Staaten die Welt, soweit sie noch nicht aufgeteilt ist, aufteilen und wir
das Los des Poeten teilen und uns auf den Himmel trésten lassen.”

° Lies” bzw. Uibersetze die Quellentexte und beschreibe deren Ton.

° Welches Geflhl der Englander gegeniber den Deutschen findet in dem ersten
Quellentext seinen Ausdruck?

° Bassermann auf3ert hier seine Meinung in einer Rede zur deutschen

Flottenriistung. Entnimm” dem Text, wie er das Verhéltnis Deutschlands zu
seinen Nachbarn sieht.

° Beurteile nach dem letzten Quellentext, wozu die deutsche Flotte dienen
sollte?
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3.4 Bericht einer Uberlebenden des Titanic-Ungliicks

Die Deutsche Emilie Kreuchen war eine Angestellte von Mrs Edward Scott Robert. Sie war zusammen mit Mrs
Scott Robert, deren Tochter und deren Nichte Passagierin auf der Titanic. Alle vier Gberlebten die Katastrophe.
Im Folgenden ist der Lebenslauf der Nichte von Mrs Scott Robert nachzulesen und deren Bericht Uber das
Ungluck der Titanic. Auch Emilie Kreuchen spielt darin eine Rolle als ,Mrs Robert’s maid*.

Miss Elisabeth Walton Allen, 29, was born in St. Louis, Missouri, USA, on 1 October 1882,
the daughter of George W. Allen, a St. Louis judge, and Lydia McMillan. She was returning to
her home in St. Louis with her aunt, Mrs Edward Scott Robert, and her cousin, fifteen-year-
old Georgette Alexandra Madill. Miss Madill was the daughter of Mrs Robert from a former
marriage. Miss Allen was engaged in 1912 to a British physician, Dr. James B. Mennell, and
was going home to St. Louis to collect her belongings in preparation for moving to England
where she would live with her future husband. Miss Allen, Mrs Robert, Miss Madill, and Mrs
Robert's maid Emilie Kreuchen all boarded the Titanic in Southampton. For the voyage, Miss
Allen was in cabin B-5, along with cousin Miss Madill, while Mrs Robert was across the hall in
cabin B-3 . The entire party travelled under ticket number 24160 (£221 16s 9d). She escaped
with her relatives in lifeboat 2, one of the last boats to leave the Titanic, under the command
of Fourth Officer Joseph G. Boxhall. After the sinking, Elisabeth filed a $2, 427.80 claim
against the White Star Line for the loss of personal property in the disaster.

Regarding the disaster, Miss Allen wrote:

“... Mrs Robert's maid, came to the door and asked if she could speak to me. | went into the
corridor and she said: "Miss Allen, the baggage room is full of water.” | replied she needn't
worry, that the water-tight compartments would be shut and it would be all right for her to go
back to her cabin. She went back and returned to us immediately to say her cabin, which
was forward on Deck E, was flooded.

We were on the Boat Deck some minutes before being ordered into the lifeboat. Neither my
aunt, Mrs Robert, my cousin, Miss Madill, nor myself ever saw or heard the band. As we
stood there we saw a line of men file by and get into the boat-some sixteen or eighteen
stokers. An officer | came along and shouted to them: "Get out, you damned cowards; I'd like
to see everyone of you overboard." They all got out and the officer said: "Women and
children into this boat," and we got in and were lowered.

With the exception of two very harrowing leave-takings, we saw nothing but perfect order and
guiet on board the Titanic. We were rowed round the stern to the starboard side and away
from the ship, as our boat was a small one and Boxhall feared the suction. Mrs Cornell
helped to row all the time.

As the Titanic plunged deeper and deeper we could see her stern rising higher and higher
until her lights began to go out. As the last lights on the stern went out we saw her plunge
distinctively, bow first and intact. Then the screams began and seemed to last eternally. We
rowed back, after the Titanic was under water, toward the place where she had gone down,
but we saw no one in the water, nor were we near enough to any other lifeboats to see them.
When Boxhall lit his first light the screams grew louder and then died down.

We could hear the lapping of the water on the icebergs, but saw none, even when Boxhall lit
his green lights, which he did at regular intervals, till we sighted the Carpathia. Our boat was
the first one picked up by the Carpathia. | happened to be the first one up the ladder, as the
others seemed afraid to start up, and when the officer who received me asked where the
Titanic was, | told him she had gone down. ...”

Following the disaster, Miss Allen reached St. Louis and soon returned to England to be the
wife of Dr. James Beaver Mennell in July 1912. She and her sister were married in a double
wedding. Mrs Elisabeth Walton Allen Mennell made her home in England. She was living in
Tunbridge Wells, England, at the time of her death, at the age of 85, on 15 December 1967.
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(Quelle: www.encyclopedia-titanica.org/.../elisabeth-walton-a...)
3.5 Der Untergang der Titanic in amerikanischen, englischen und

deutschen Zeitungen: Eine Presseschau

(Zitate entnommen aus: Driessen, Barbara, Tragodie der Technik, Triumph der Medien. Die Berichterstattung
Uber den Untergang der Titanic in der zeitgenéssischen deutschen und britischen Presse, Minster 1999, S.35ff.
Die Seitenzahlenangaben hinter den Zitaten beziehen sich auf diese Ausgabe.)

Nachdem die ,,New York Times“ nach dem Untergang der Titanic in der Nacht vom
14. auf den 15. April 1912 schon in der Morgenausgabe des 15. April vom
Zusammenstol3 der Titanic mit einem Eisberg berichtet hatte, ging die Meldung von
der Katastrophe um die Welt, obwohl weitere Einzelheiten, wie z.B. wie viele
Passagiere Uberlebt hatten, noch unklar waren.(S. 35)

Der ,,New York Herald“ vom 16. April 1912:
i‘;:,'-‘ \- ? . - W '1‘;;' ; : . - - | _'!

PR TI—IE NEW YORI( HERA.LD. ;::‘:‘1._,

i LS e e et et e e
WHELE X 2om  see=r NEW YORK., TUENDAY. -“’lﬂl- LS m-wmwvrmuﬂ PRV —e -..."x'..'.'.‘..!am. R TIREL mn

THE TITANIC SINKS WITH 1,800 -
ON BOARD; ONLY 675, MOSTLY
; WOMEN AND CHILDREN SA VED

MOST APPALLING DISASTER IN MMIIN[ HISTORY |
OGGURS WHEN WORLD'S LARGEST STEAMSHIP
STRIKES GIGATIG ICEBERG AT NIGH

(Titanic-New York Herald front page- gemelnfrel NeW York Herald L|brary of Congreés Transferred from
en.Image:Titanic-New York Herald front page.jpeg; originally uploaded by Kevin Saff.) (Wikipedia 17.10.14)

Der englische ,,Daily Mirror*“ vom Morgen des 16. April:

»~Jeder an Bord des grof3ten Dampfers der Welt ist gerettet nach Kollision mit Eisberg
im atlantischen Ozean.“ (S.38)
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»Berliner Tageblatt“ vom Morgen des 16. April:

»---€in Triumph der drahtlosen Telegraphie sowohl als auch der modernen
Schiffsbaukunst, die durch das glanzend bewahrte Schottensystem es der , Titanic”
ermoglichte, trotz ihrer Beschadigung weiter zu schwimmen und jetzt mit eigener
Kraft dem sicheren Hafen entgegenzustreben.” (S.80)

Der Londoner Korrespondent der deutschen ,,Vossischen Zeitung“ vom 16. April:

,Die Gewissheit, dass durch den traurigen Zwischenfall, der den prachtigen Dampfer
»Iitanic® auf seiner Jungfernfahrt betroffen hat, keine Menschenleben zu Schaden
gekommen sind, ruft hier in allen Schichten der Bevélkerung die gréf3te Erleichterung
und Freude hervor. Der Verlauf des so bedrohlichen Ereignisses gilt in
Schifffahrtskreisen als ein Beweis fur die durchgreifende Wirkung der modernen
Sicherheitseinrichtungen der Schifffahrt und fir einen hervorragenden Erfolg
insbesondere der drahtlosen Telegraphie und der wasserdichten Schotten.” (S.80)

Die englische ,,Daily Mail“ vom 16. April:

»1atsachlich ist ein Passagier heute fast sicherer, wenn er eine Atlantikreise antritt,
als wenn er eine befahrene Straf3e in London Uberquert.” (S.81)

Der englische ,,Daily Sketch” in der Morgenausgabe des 16. April:

~ochreckliches Desaster trifft Titanic. Verlust von 1700 Menschen im Ozean
beflirchtet. 655 sind bekanntermal3en gerettet. Ozeandampfer eilen zur Rettung.”
(S.43)

Die englische ,,Daily Mail*“ vom 16. April:
,Groflder Verlust an Menschenleben.“(S. 43)
“New York Tribune“ vom 16. April:

,London hort spat vom Verlust der Titanic. Zeitungen gingen in den Druck mit der
Annahme, alle an Bord des Schiffes seien gerettet.” (S.44)

»Berliner Tageblatt” vom 16. April:

....die ,Titanic* ist gesunken, gesunken auf ihrer ersten Fahrt nach New York, auf
demselben Atlantischen Ozean, der fur die moderne Schiffsbautechnik seine
Schrecken fast verloren zu haben schien, und den die Globetrotter etwas spottisch
als den ,grof3en Ententeich® zu bezeichnen pflegten...“ ( S.82)

Die englische ,,Daily Mail*“ vom 17. April:

,Die Stadt New York ist wie erstarrt von dem Schock, den die grofite aller
Schiffstragddien verursacht hat, ..... Manner und Frauen, die sich vor wenigen
Tagen noch stolz Uber die Eigenschaften des ,grofdten und feinsten Schiffes auf dem
Meer“ unterhalten haben, sprechen heute nur noch Uber den furchtbarsten Verlust an
Menschenleben in der Geschichte der Seefahrt...“.(S.83)
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Die Zeitung ,,Miinchner Neueste Nachrichten“ vom 18. April:

.Man betrachtete die ,Titanic“ und ihr alteres Schwesternschiff die ,,Olympic®, auch
mehr als ein Sinnbild fir die Leistungsfahigkeit der englischen Schiffsbauindustrie
und die mit allen Kraften angestrebte Uberlegenheit des englischen Seeverkehrs
Uber die deutschen Schnelldampfer...".

Ware die Titanic nicht untergegangen:

,Dann ware es ihr Schicksal geworden, diesen Ruhm dem neuen, noch im Bau
befindlichen Riesendampfer der Hamburg-Amerika-Linie abzugeben, dem
.imperator®...“. (S.70f.)

Ricscndampfer - Imperator~ e AN Ednas
{Or&ssier der Weli) Hamburg-Anerika-Lillitag o N e I
< Fassungsyasm
Essatzung:

—

e

tDraVv% oft he -Sélertor gemeinfrel. Anonym-http: /c;ruiéérlinehi;t'—(');ry..comlwp-
content/uploads/2008/09/imperator-02.jpg) (Wikipedia 17.10.14)

Die Berliner Zeitung ,,Der Tag“ vom 19. April:

~WVenn der Kapitan Nachrichten von den ungunstigen Eisverhaltnissen bekommen
hat, wenn er vor allen Dingen bei nicht klarem Wetter in der Gegend, wo er das Eis
erwarten musste*, mit hoher Geschwindigkeit — es wurde sogar von 22 Seemeilen
gesprochen - gefahren ist, oder wenn nicht gentigend Ausguck gehalten ist, dann
kann an seiner Schuld kein Zweifel sein.“ (S. 64f.)

*vgl. dazu das Memorandum (s. Anhang 3.6)

Der ,,Schwabische Merkur* vom 19. April:

~Vovor wir ... sicher zu sein glauben durfen, das ist eine Katastrophe mit den
deprimierenden Begleiterscheinungen des Untergangs der , Titanic®. Vor ihr schitzt
uns die Pflichttreue und die uniibertroffene Gewissenhaftigkeit unseres
seemannischen Personals,...“. (S. 69)

Das ,,Berliner Tageblatt“ vom 19. April:

49




.--. Die ,Titanic®, ein Schiff fur mehr als zweitausend Passagiere, fuhrte
Rettungsboote, in denen noch nicht die Halfte der Schiffsbewohner gesichert werden
konnte.”

Die Berliner Zeitung ,,Der Tag“ vom 19. April berichtet von einem Gesprach des
Dockmeisters der Reederei White Star Line mit den geretteten Titanic-Offizieren:

,Die Panik sei durch die hervorragendsten Passagiere verursacht worden.
Abgeordnete, Senatoren und andere hohe Herren an Bord fuhrten den Sturm auf die
Rettungsboote... Von vielen wird bestritten, dass die Manner sich feige benommen
hatten, und behaupten, im Gegenteil, dass durchweg groRe Tapferkeit und
Geistesgegenwart sich bemerkbar gemacht hatten.” (S.79)

Der englische ,,Daily Graphic* vom 20. April:

,Die Krafte der Natur rissen sich selbst frei von den Ketten, mit denen der Mensch sie
binden wollte, brachen mit aller Kraft aus den Grenzen, in die er sie verweisen wollte,
und fugten ihm einen Schlag zu, der zwei Nationen zum Trauern brachte. Des
Menschen letztes Wort in Schiffsbaukunst, mit den allerneuesten
Sicherheitsvorkehrungen ausgestattet, nahm es auf seiner Jungfernfahrt mit der See
auf, eine Herausforderung, die es zerbrechen lie3 und die im Gegenzug 1200 in den
Tod riss.” (S.82f.)

,=Erhaben in seiner grof3ten Selbstlosigkeit, war der Tod von Kapitan E.J. Smith der
Tod eines englischen Kapitdns — er kam mit seinem Schiff um. Von Angesicht zu
Angesicht mit dem sicheren Desaster war er ruhig und selbstbeherrscht, dachte er
nur an das Leben der Menschen in seiner Obhut.... Sein Platz war bis zum Ende
sein geschlagenes Schiff. Auf dem Deck stehend, allein, eine einsame und heroische
Figur, sah Kapitan Smith dem Tod im wirbelnden, eiskalten Meer mit
todesverachtender Heldenhaftigkeit entgegen, wie es Tradition ist fir die Manner der
British Navy.“ (S.65)

»New York Times* vom 21. April:

,Viele Artikel zielen darauf ab, dass der Verlust der Titanic bewiesen hat, dass die
Erfindungsgabe im modernen Schiffsbau und in der Wissenschatft hilflos und
aussichtslos ist im Angesicht der allmachtigen Elemente.“ (S.88)

Die Berliner Zeitung ,,Der Tag“ in ihrer Morgenausgabe vom 21. April:

,vor allen Dingen muss festgestellt werden, dass die deutschen Vorschriften in
Bezug auf Sicherheitsmal3regeln an Bord deutscher Schiffe, insbesondere in Bezug
auf Mitnahme von Rettungsbooten, bereits jetzt erheblich weiter gehen als die
englischen.“ (S. 71)

Die ,,Frankfurter Zeitung“ vom 21. April konnte allerdings nachweisen, dass nach
den Vorschriften die Anzahl der Rettungsboote auf deutschen Schiffen nicht gro3er
war als auf englischen.

»--. SO tragt die Verantwortung in dieser ganzen Frage die Gesetzgebung. Diese ist
allerdings in England ... wie in Deutschland durchaus mangelhaft und
reformbedurftig....” (S.73)
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Das ,,Hamburger Fremdenblatt“ vom 21. April:

.In anerkennenswerter Weise hat man bei uns sofort die Konsequenzen aus der

» Iitanic“-Katastrophe gezogen, indem man die Unfallverhitungsvorschriften der
Seeberufsgenossenschaft, die sich den betreffenden englischen Gesetzen anlehnen
und einer Verbesserung ebenfalls dringend bedtirfen, sofort einer Revision unterzieht
und sicher alles zu deren Vervollkommnung tun wird.“ (S.76)

Der englische ,,Daily Mirror*“ vom 22. April:

,Nun, da die volle Geschichte der Katastrophe bekannt ist, erfahren wir nichts, was
die Herrlichkeit der Toten beeintrachtigen oder die GrolRartigkeit ihres Opfers
schmalern kdnnte. Es ist immer die gleiche heldenhafte Geschichte vom Manne, der
ruhig, als sei es die naturlichste Sache der Welt, auf dem sinkenden Dampfer
zuriickbleibt, um sein Leben zu lassen, damit Frauen und Kinder leben. Wer kann
von ihrem Heroismus lesen ohne Klof3 im Hals oder ohne Geflihl von Stolz?
Sicherlich nicht die Angehorigen des Geschlechts, fir das diese Helden starben...“.
(S.78)

»Hamburger Fremdenblatt” vom 23. April:

~Wenige Ereignisse der letzten Jahrzehnte mdgen die gesamte Kulturwelt so
aufrichtig und tiefeindringend erschittert haben, wie der Untergang der ,Titanic®. Die
Wirkung musste umso starker und nachhaltiger sein, als es, rein &uf3erlich betrachtet,
der gewaltige Siegeszug der Technik ist, der unserem Zeitalter sein eigentliches
Geprage gibt.” ( S.88)

Die amerikanische Zeitung ,,The Times-Dispatch“ vom 24. April:

,Ein paar Dollar hatten das Schiff und seine menschliche Fracht retten kdnnen. White
Star Line stellte (dem) Ausguck** keine Fernglaser zur Verfiigung, um nach
Eisbergen oder anderen Gefahren Ausschau zu halten.” (S.63)

** gine kleine Plattform auf dem Vordermast

Die Zeitungen berichteten ausfuhrlich Gber einzelne Passagiere, fast nur von solchen
der 1. und 2. Klasse. Die Zwischendeckpassagiere fanden kaum Erw&hnung.

Nur das ,,Hamburger Fremdenblatt“ widmete ihnen am 29. April
wenigstens ein paar Zeilen:

“‘Nach den Aussagen vieler Geretteter sind viele Passagiere elend in ihren Kabinen
ertrunken, ohne tberhaupt erst den Weg an Deck gefunden zu haben. Der gréi3te
Teil der Zwischendeckler ist im Raum des Schiffes wie Ratten in der Falle gefangen
gewesen. Diese Leute sind vom Tod Uberrascht worden, ehe ihnen noch die ganze
Katastrophe bekannt geworden ist.“ (S. 56)

° Lies” die Zeitungsmeldungen und verfolge deren Inhalt und Ton.

° Welche Veranderung vollzieht sich in den Pressemeldungen der deutschen
und englischsprachigen Medien?

° Uberpriife in der Ausstellung bzw. im Internet die Vorwiirfe zur Anzahl der
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Rettungsboote und dem Fehlen von Fernglasern auf der Titanic.
° Informiere Dich in der Ausstellung oder im Internet Gber den Kapitan Smith
und seine Rolle beim Untergang.

3.6 Memorandum des Hydrographischen Institutes vom 15. April

1912

(Titanic-US Navy full memorandum gemeinfrei; J.J. Knapp Captain, U.S. Navy/Hydrographer —
http://www.archives.gov/exhibit_hall/lamerican_originals/titanic.html) (Wikipedia 17.10.14)
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3.7 Originalgetreue Rekonstruktion der Unterdecksunterkinfte auf

den Segelschiffen im Transatlantikdienst

»BallinStadt Auswandererwelt Hamburg“ (Quelle: Hapag-Lloyd AG, Hamburg)

e Beschreibe die Ausstattung der Kabine und achte dabei auf die Gepacksticke.

e Uberlege Dir, worauf dies fiir die Verpflegung der Passagiere riickschlieRen lasst.
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3.8 Berichte von Amerika-Auswanderern

(aus: W. Helbich u.a.(Hg.), Briefe aus Amerika. Deutsche Auswanderer schreiben aus der Neuen Welt
1830-1930, Miinchen 1988, S.182; 292; zit. bei: D. Ziegler, Die industrielle Revolution 3. Aufl.
Darmstadt 2012, S.93-94. Die Originalrechtschreibung ist beibehalten.)

Brief eines Auswanderers nach Milwaukee aus den 40er Jahren des 19. Jh. an
Verwandte in Pommern:

,FUr einen Mann, der da arbeitet, ist es hier viel besser als dort; man kann das
leibliche Stiickchen Brot viel besser erwerben wie in Deutschland, lebt auch nicht so
eingeschrankt und unter solcher Unterthanschaft wie bei Euch unter den
Gutsbesitzern,... Es herrschet eine ziemliche Gleichheit unter den Menschen hier in
Amerika. Die Hohen und die Reichen schamen sich nicht umzugehen mit den Armen
und Niedrigen. [...] Man kann auch frei und ungehindert reisen durch ganz Amerika,
ohne etwa einen Pass oder dergleichen.”

Mitte der 50er Jahre des 19. Jhs. wanderte ein 19-Jahriger aus einem kleinen Dorf
an der Mosel nach Michigan aus, wo sich bereits sein alterer Bruder niedergelassen
hatte.

,Die Woche drauf gieng ich mit meinem Bruder Peter Arbeiten. Hier arbeite ich von 7
Uhr Morgens bis 7 Uhr Abens, und dann bekomm ich 1 Thir. 20 Sgr.(= 1 Thaler und
20 Silbergroschen), wenn ich von 4 M. bis 9 A. arbeite, was jetzt sehr oft der Fall ist,
dann bekomm ich 2 %2 Preul3ische Thaler. Da ich nun nicht mehr haben will da3 mir
eines von meinen Geschwistern was umsonst thun soll so geb ich unserm Peter 12
Sgr. pro Tag fur Kost und Wasch. Es geféllt mir sehr gut hier und wenn es sich macht
dass ihr den Herbst kommt, so mussen wir Ubers Jahr um diel3e Zeit auch ein
eigenes Haus hier stehen haben....Ich schicke euch darum das Geld ganz gerne,
denn wenn ihr hier seid braucht ihr nicht mehr so in Kummer zu leben wie in
Deutschland.”

° Beurteile, aus welchen Grinden die beiden Méanner ausgewandert sind.

° Was ist in Amerika besser als in Deutschland?
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3.9 Reaktion auf den Untergang der Titanic von Seiten der Frauen

Text 1: Weber, Claire Henrika, Frauengedanken beim Untergang der Titanic,
in: Frauen-Rundschau. Beiblatt zum Berliner Tageblatt 27.4.1912

(zit. in: Titanic. Ein Medienmythos, hrsg. und komm. von W. Késter und Th. Lischeid, Leipzig 1999, S.
73f.)

Wir stehen unter dem Eindruck der furchtbaren Katastrophe der ,Titanic'. Mehr als 1600
Menschen sind mit dem Riesenschiff gesunken; die Toten sind — mit Aushahme weniger
Frauen, die gemeinsam mit ihrem Gatten sterben wollten — lauter Manner, blihende,
lebenskraftige Manner! Und die tberwiegende Mehrzahl der Uberlebenden besteht aus
Frauen, denen jene Tapferen willig die Platze in den rettenden Booten UberlieRen, um selbst
dem sicheren Untergang entgegen zu gehen!

In unserer Zeit, da wir taglich lesen, wie die Gesetze machenden Méanner es schlecht mit uns
Frauen gemeint haben, wie wir unterdriickt, ausgenutzt, terrorisieret werden, ist es gut, auf
ein Beispiel von so ergreifender Grole, wie wir es beim Sinken der ,Titanic' erfahren durften,
besinnlich hinzublicken... Die heutigen Frauen in ihrem gerechten, schweren Kampfe um
ertragliche Existenzmaglichkeiten sind so haufig geneigt, alle Ubelstande, unter denen sie zu
leiden haben, der personlichen Missgunst des Mannes zuzuschreiben, bewussten Egoismus
da zu sehen, wo vielleicht nur menschliches Irren waltet. Ein Geflihl der Feindseligkeit unter
den Geschlechtern mischt sich so leicht in den Kampf. Wohl wird die bestehende Ordnung
uns heutigen Frauen nicht gerecht... Aber das verspiren die Manner so gut wie wir — und
das Gesetz, das uns Frauen bindet, hat Paragraphen, die fir Manner von unverstandlicher,
unsaglicher Harte sind! Riickstand ist alles, nicht Feindschaft. Ein Mann kann Gegner von
manchen unserer Bestrebungen sein, einen natirlichen Feind in ihm zu sehen, sind wir nicht
berechtigt... Wohl alle unter uns Frauen, die wir der geretteten Schwestern gedenken,
empfinden fur die todesmutig gesunkenen Manner auf der ,Titanic' tiefste, bewundernde
Dankbarkeit.

Text 2: In Amerika reagieren die Frauen so auf das Titanic-Unglick:

(zit. in: Titanic. Ein Medienmythos, hrsg. und komm. von W. Késter und Th. Lischeid, Leipzig 1999,
S.77)

,Votes for women!”

,Boats for women!”

Life has many

Was the Cry, Was the Cry, Little jests

Reaching upward When the brave Insignificant

To the sky. Were come to die. As tests.

Crashing glass, When the end Doubt and bitterness
And flashing eye — Was drawing nigh- Assail

“Votes for woman!” “Boats for women!” But “Boats for women!”
Was the cry. Was the cry. Tells the tale.

e \ergleiche die beiden Texte in ihrem Tenor und ihrer Intention.
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3.10 Henry James: ,,Die Damen aus Boston“ oder der Versuch, der
Frauenbewegung literarisch naher zu kommen.

1886 erschien der Roman ,Die Damen aus Boston“ (Originaltitel: The Bostonians) des amerikanischen
Schriftstellers Henry James. Darin befasst er sich mit der Frauenbewegung in den USA.

Eine junge Dame der Bostoner Gesellschaft namens Olive Chancellor hat Basil Ransom, einen entfernten
Verwandten aus Mississippi, zu sich eingeladen. Gleich am ersten Abend nimmt sie ihn zu einer Versammlung
der Frauenbewegung mit, in deren Kreis sie sich selbst engagiert (Zitate aus der Ausgabe Frankfurt/M.-Berlin-
Wien 1984).

Olive Chancellor schwarmt Basil Ransom von dem bevorstehenden Abend vor, an
dem ,etwas fur die Menschheit” getan werde. Dies veranlasst Ransom zu erklaren:
.--.ich glaube vor allem, dass sich die Menschheit mit ihren Schwierigkeiten abfinden
muss.“ Darauf erwidert Olive: ,Das sagen Manner immer zu Frauen, damit sie sich in
Geduld mit der Position abfinden, in die sie sie gebracht haben.“ (S.29)

Die fuhrenden Mitglieder des Frauenkreises charakterisiert Henry James in
eindrucklicher Weise. Die Versammlung findet im Haus von Miss Birdseye (!) statt,
die er folgendermalf3en beschreibt:

,lhre langjahrige philanthropische Tatigkeit hatte ihren Gesichtszigen keine Akzente
aufgesetzt; sie hatte vielmehr ihre Ubergange verwischt und ihnen ihre Bedeutung
genommen... Sie war immer gleich gekleidet; sie trug eine lose schwarze Jacke mit
tiefen Taschen, die sie mit allerhand Papieren, den Zeichen einer riesigen
Korrespondenz vollgestopft hatte; unter der Jacke kam ein kurzes Wollkleid zum
Vorschein. Die Kiirze dieses einfachen Kleidungsstiickes diente Miss Birdseye dazu,
den Eindruck zu erwecken, als sei sie eine Frau der Praxis, als winsche sie, ihre
Handlungsfreiheit zu dokumentieren. Selbstverstandlich war sie Mitglied der ,Liga flr
kurze Rocke®; sie gehorte namlich jeder Liga an, die zu irgendeinem Zwecke
gegrundet worden war. Das hinderte sie jedoch nicht daran, eine wirrkopfige, in
Schwierigkeiten verstrickte, inkonsequente alte Frau zu sein, die von einem Thema
zum anderen Ubersprang, deren Wohltatigkeit zwar in ihrer nachsten Umgebung
begann, sich aber im Nichts verflichtigte und mit deren Leichtglaubigkeit es nicht
anders stand;...“ (S. 31/2).

Als Rednerin des Abends wird Mrs Farrinder angekindigt, ,die groflde Prophetin der
Frauenemanzipation® (S.25):

»ole war eine Uppige, gut aussehende Frau, bei der alle Steifheit durch ein Gebaren,
das ihren Erfolg spuren lie3, korrigiert worden war; ...Sie hielt Vortrage tber
Abstinenz und Frauenrechtsfragen; ihnre Bemihungen galten dem Stimmrecht, das
jede Frau im Lande erhalten sollte, und dem Problem, wie jedem Mann die
UberflieBende Schale genommen werden kénne. Man schrieb ihr allgemein
vorzugliche Manieren zu und glaubte, sie verkérpere sowohl die Tugenden der
Hausfrau als auch die Grazie des Salons; kurz, man sah in ihr den strahlenden
Beweis daflr, dass das Podium fr Damen durchaus nicht unbedingt zum Feind des
hauslichen Herdes werden musste.“ (S.35/6)

Eine Arztin namens Dr. Prance betreibt ihre Praxis im Haus von Miss Birdseye und
kommt ebenfalls zu der Versammlung:

»oie war eine weder hubsche noch hassliche magere junge Frau mit
kurzgeschnittenem Haar und einem Monokel; ... Sie sah aus wie ein Junge, aber
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nicht einmal wie ein braver Junge.”

Basil Ransom wird ihr vorgestellt. Da er sehen konnte, ,dass sie keine Enthusiastin
war,... war er dartber ziemlich erleichtert.“ Er kommt mit ihr ins Gespréach und fragt
sie, ob sie schon Vortrage von Mrs Farrinder gehort habe und ob sie sie habe
Uberzeugen kdnnen.

,Uberzeugt - wovon, Sir.*

,Dass die Frauen den Mannern Uberlegen sind.“...

,Fur mich gibt es Uberhaupt keinen Unterschied zwischen Mannern und Frauen®,
bemerkte Dr. Prance. ,Ich jedenfalls sehe keinen. Beide Geschlechter kdnnten sich
noch bessern. Keins von beiden hat schon das Ziel erreicht.... Mir braucht niemand
zu sagen, was eine Frau leisten kann! ... Im Grunde lauft alles nur darauf hinaus,
dass Frauen besser leben wollen. Das ist letztlich das Wesentliche.... Ich glaube, es
ist nur natdrlich, dass sie ein besseres Leben haben wollen; vermutlich wollen das
Manner auch. Aber ich glaube, es reizt mich nicht, Opfer dafiir zu bringen; auch das
beste Leben, das man haben kann - so herrlich ist es schlief3lich nicht!*

Dr. Prance verlasst schliel3lich die Versammlung frither und Basil Ransom
verabschiedet sich von ihr: ,Gute Nacht, Doktor,.... Aber Sie haben mir noch gar
nicht gesagt, was fur Fahigkeiten Frauen ihrer Ansicht nach haben.”

.Fahigkeiten wozu?“ fragte Dr. Prance. ,..... Ich weil} jedenfalls, dass mir niemand zu
sagen braucht, was eine Frau vermag!®... Ransom konnte sehen, wie sehr ihr das
allgemeine Problem auf die Nerven ging und wie es sie langweilte, sogar um ihrer
Rechte willen daran erinnert zu werden, dass sie eine Frau war — denn sie war
gewohnt, diese Kleinigkeit zu vergessen, da sie so viele Rechte hatte, wie ihre Zeit
ihr zu haben erlaubte. Eines war sicher: was immer aus der ganzen Bewegung
wirde — Dr. Prances eigene kleine Revolution war ein Erfolg® (S.36; 47- 49;55).

Die Hauptrede in der Versammlung halt jedoch nicht wie angekiindigt Mrs Farrinder,
sondern ein junges Madchen, Verena Tarrant, die mit ihren Eltern gekommen war
und die Basil Ransom sehr attraktiv findet:

,Er (Ransom) war erzkonservativ, und sein Geist war gefeit gegen die Nichtigkeiten,
die sie vorbrachte — das Recht oder das Unrecht der Frauen, die Gleichstellung der
Geschlechter, die Hysterie der Konventionen, die immer noch verbreitete
Verhdhnung des Frauenstimmrechts, die Aussicht, ... Mitter im Senat der Nation
sitzen zu sehen. Das alles machte keinen Unterschied; sie meinte es eigentlich gar
nicht, wusste nicht, was sie meinte, sie war von ihrem Vater mit diesem Unsinn
vollgestopft worden, und sie wiederholte ebenso gern diese Dinge wie irgendetwas
anderes; ... ihm genugte es, zu glauben, sie sei ebenso unschuldig wie liebreizend,
und sie wie eine hochbegabte Sangerin anzusehen, die dazu verurteilt ist, schlechte
Musik zu singen.“ (S. 69/70)

Verena Tarrant halt folgende Rede: ,Wenn ich das schreckliche Elend der
Menschheit sehe und an alles Leiden denke, das zu jeder Stunde und in jedem
Augenblick die Welt erflllt, dann scheint mir, wenn das das Beste ist, was sie (die
Méanner) fertigbringen konnten, sie taten gut daran, uns ein wenig mitarbeiten zu
lassen, um zu sehen, was wir erreichen kdnnen. Schlechter kbnnten wir es auch
nicht machen, nicht wahr? Wenn wir nicht mehr erreicht hatten, wirden wir uns
dessen gewiss nicht rihmen. Armut, Unwissenheit und Verbrechen; Krankheit,
Bosheit und Kriege! Kriege, immer mehr Kriege, und immer mehr und mehr. Blut,
Blut - die Welt trieft von Blut! Gegenseitigen Mord mit allerhand teuren und
vervollkommneten Instrumenten - das ist das HOchste, das sie zu erfinden
vermochten. Mir scheint, wir kbnnten dem vielleicht ein Ende bereiten, konnten
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vielleicht etwas Besseres erfinden. ... Warum sollten wir es nicht mit Liebe
versuchen? Warum sollten unsere Frauenherzen so erfillt sein von ihr, warum muss
sie so vergeudet und verschwendet werden, ...? Ich bin nur ein Madchen, ein
einfaches amerikanisches Madchen, und ich habe natirlich noch nicht viel gesehen,
und es gibt vieles im Leben, wovon ich nichts weil3. Aber es gibt Dinge, die ich
erfiihle - mir scheint, ich bin geboren, um sie zu erflhlen;... Ich flhle, was die grof3e
schwesterliche Gemeinschaft der Frauen erreichen kdnnte, wenn sie alle
zusammenhielten und ihre Stimmen erhdben - hoch tber den brutalen Larm der
Welt, in dem es so schwer halt, das Flehen um Erbarmen und Gerechtigkeit, das
Stohnen der Schwache und des Leidens zu héren. Wir kdnnten diesen Larm
dampfen, wir kdnnten ihn zum Schweigen bringen, und der Laut auf unseren Lippen
wurde zur Stimme des Weltfriedens werden! Um dieses Ziel zu erreichen, missen
wir einander vertrauen, mussen wir wahrhaft und edel und gutig sein. Wir dirfen
nicht vergessen, dass die Welt auch uns gehort - so wenig wir bisher auf
irgendeinem Gebiet zu sagen hatten - und dass die Frage noch nicht endgiltig
entschieden ist, ob sie eine Statte der Ungerechtigkeit oder ein Ort der Liebe sein
wird.“ (S. 70/1)

) Informiere Dich tber den Schriftsteller Henry James.

) Wie werden die Protagonistinnen der Frauenbewegung charakterisiert?
° Leite daraus die Einstellung von Henry James zur Frauenbewegung ab.
° Stelle fest, welcher der Frauen Henry James” grof3te Sympathie in der

Frauenfrage gehért und begrinde Deine Meinung.

° Fasse die Themen der Frauenbewegung zusammen, die im Text eine Rolle
spielen.
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3.11 Reisefreuden Anno dazumal

Im 18. Jh. benutzten die Reisenden die Kutsche als Transportmittel. Eisenbahnen
gab es damals noch nicht.

(Die Klagen eines Reisenden zit. bei H.-W. Prahl u.a., Der Millionen-Urlaub: von der Bildungsreise zur totalen
Freizeit, Darmstadt 1979, S.143f.)

,0en geplagten Reisenden blieben so nicht Landschaften, Stadte, Kunstwerke,
Menschen oder eine charmante Reisebekanntschaft in Erinnerung, sondern
unbefestigte, verwahrloste Stral3en, tiefe Furchen und Schlaglocher, als wohnten hier
nur Wagenflicker, Schmiede und Chirurgen, die davon leben wollten. Rad- und
Achsenbriiche, Uberfalle durch Banditen, unpiinktliche Verbindungen, ewig durstige
Postillione, hohe Befdorderungstaxen, Briicken- und Torgelder sowie Zollabgaben,
miserable Gasthofe, unfreundliche und betrigerische Herbergswirte und schlechtes
Essen vergallten oft jede Reisefreude.”

Der Dichter Heinrich Heine schreibt 1843 aus Patris:

(zit. bei H.-W. Prahl u.a., Der Millionen-Urlaub: von der Bildungsreise zur totalen Freizeit, Darmstadt 1979,
S.150)

,Die Eréffnung der beiden neuen Eisenbahnen, wovon die eine nach Orléans, die
andere nach Rouen flhrt, verursacht hier eine Erschitterung, die jeder mitempfindet,
wenn er nicht auf einem sozialen Isolierschemel steht. ... Welche Veranderungen
mussen jetzt eintreten in unserer Anschauungsweise, in unseren Vorstellungen!
Sogar die Elementarbegriffe von Raum und Zeit sind schwankend geworden. Durch
die Eisenbahnen wird der Raum getodtet, und es bleibt uns nur noch die Zeit Ubrig...
Was wird das erst geben, wenn die Linien nach Belgien und Deutschland ausgefiihrt
und mit den dortigen Bahnen verbunden werden! Mir ist es, als kamen die Berge und
Walder auf Paris zugertickt. Ich rieche schon den Duft der deutschen Linden; vor
meiner Tur brandet die Nordsee.”

° Vergleiche die beiden Berichte und stelle Beziige zur heutigen Zeit her: Wie
reisen wir heute und inwiefern ist das damals Gesagte auch heute noch
aktuell?
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3.12 Eine seltsame Reisewelle

Zu den Eigentumlichkeiten unserer Zeit gehort das Massenreisen. Sonst reisten
bevorzugte Individuen, jetzt reist jeder und jede. Kanzlistenfrauen besuchen einen
klimatischen Kurort am Ful3e des Kyffhauser, behébige Budiker (gemeint sind damit
Laden — oder Kneipenbesitzer; von frz. Boutique) werden in einem Lehnstuhl die
Koppe hinaufgetragen, und Mitglieder einer kleinstadtischen Schitzengilde lesen
bewundernd im Schlosse zu Reinhardsbrunn, dass Herzog Ernst in finfundzwanzig
Jahren 50 157 Stuck Wild getotet habe. Sie notierten sich die imposante Zahl ins
Taschenbuch und freuen sich auf den Tag, wo sie in MuRe werden ausrechnen
konnen, wieviel Stick auf den Tag kommen.

Alle Welt reist. So gewiss in alten Tagen eine Wetterunterhaltung war, so gewiss ist
jetzt eine Reiseunterhaltung. ,,Wo waren Sie in diesem Sommer", heildt es von
Oktober bis Weihnachten. ,,Wohin werden Sie sich im Sommer wenden?“ heil3t es
von Weihnachten bis Ostern; viele Menschen betrachten elf Monate des Jahres nur
als eine Vorbereitung auf den zwdlften, nur als die Leiter, die auf die Hohe des
Daseins flhrt.

Um dieses Zwolftels willen wird gelebt, fur dieses Zwdlftel wird gedacht und gedarbt;
die Wohnung wird immer enger und die Herrschaft des Schlafsofas immer
souveraner, aber ,,der Juli bringt es wieder ein". Ein staubgrauer Reiseanzug
schwebt vor der angenehm erregten Phantasie der Tochter, wahrend die Mutter dem
verlegenen Oberhaupt der Familie zuflUstert: ,,Vergiss nicht, dass du mir immer noch
die Hochzeitsreise schuldest.”

So hofft es und heif3t es in vielen tausend Familien. Wie sich die Kinder auf den
Christbaum freuen, so freuen sich die Erwachsenen auf Mittsommerzeit; die
Anzeigen der Saisonbilletts werden begieriger gesucht als die Weihnachtsannoncen;
elf Monate muss man leben, den zw6élften will man leben. Jede Prosaexistenz sehnt
sich danach, alljahrlich einmal in poetischer Blite zu stehen.

Die Mode und die Eitelkeit haben ihren starken Anteil an dieser Erscheinung, aber in
den weitaus meisten Fallen liegt ein Bedurfnis vor. Was der Schlaf im engen Kreise
der vierundzwanzig Stunden ist, das ist das Reisen in dem weiten Kreise der 365
Tage. Der moderne Mensch, angestrengter, wie er wird, bedarf auch grol3erer
Erholung. Findet er sie? Findet er das erhoffte Gllick?

Ja und nein, je nachdem wir das eine oder andere unter reisen verstehen. Heil3t
reisen ,,einen Sommeraufenthalt nehmen", so ist das Gluck nicht nur mdéglich,
sondern bei leidlich normaler Charakterbeschaffenheit sogar wahrscheinlich; heif3t
reisen aber ,,dauernde Fortbewegung™ will sagen bestandiger Wechsel von
Eisenbahnen und Hotels, woran sich Bergerkletterungen und ahnliches blof3
anschliel3en, so muss man es gut treffen oder sehr bescheiden und sehr geduldig
sein, um von seiner Reise das zu haben, was man winscht: Freude, Gluck.

(Theodor Fontane: Unterwegs und wieder daheim, 1877, in: Samtliche Werke, Bd. 18, Minchen 1972; zit. bei:
H.-W. Prahl u.a., Der Millionen-Urlaub: von der Bildungsreise zur totalen Freizeit, Darmstadt 1979, S.151)

) Beurteile die Einstellung Fontanes zum Reisen.
° Informiere Dich Uber den Schriftsteller Theodor Fontane.
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