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POLITIK GEGEN DEN UNTERGANG

Samuel Plimsolls Kampf fiir die Einfithrung der lebensrettenden Freibordmarke an Schiffen ist ein
doppeltes Lehrstiick — iiber die Machenschaften der Lobby und die Macht der 6ffentlichen Meinung

Von Olaf Kanter

einen Tropfen Salzwasser im
Blut. Er ist zwar 1824 im eng-
lischen Bristol geboren, aber in Shef-
field aufgewachsen. Nach Lehrjahren
in einer Anwaltskanzlei und als Buch-
halter einer Brauerei macht er im
Kohlenhandel ein Vermdgen. Es ist
die Ara der Industriellen Revolution,
und das Land giert nach Brennstoff.
Aber Plimsoll ist auch in zweiter Hin-
sicht ein Sohn einer Zeit, in der prak-
tischer Verstand regiert. Wo er ein
Problem entdeckt, sucht er Lésungen.
In unserer Epoche der Ausschiisse
und externen Berater, die Verantwor-
tung nur weiterreichen, wiirde ein
Plimsoll verzweifeln. Er nimmt Dinge
selbst in die Hand, buchstdblich, und
macht sich auch als Erfinder einen
Namen. Mit einem Filtersystem fiir
die Brauerei. Einem faltbaren Regen-
schirm. Wechselgriffen fiir Werk-
zeuge. Einem Verfahren, auch noch
die Schlacke aus Ofen zu verfeuern.
1864 unternimmt er seine erste
Seereise von London nach Redcar im Nord-
osten und gerdt in ein Unwetter. Plimsolls
Schiff schafft es, aber vier weitere gehen
verloren. Der Kohlenhdndler kommt mit
einer Welt in Beriihrung, die es in seinem
pragmatischen Kosmos nicht geben darf.
Da gehen Schiffe samt Crew und Ladung
einfach unter? Als vereinzelter Schlag des
Schicksals ldsst sich das mdglicherweise
noch ertragen, aber gleich vier Schiffe?
Vier Jahre spiter zieht Samuel Plimsoll
als Abgeordneter der Liberalen fiir Derby
ins Unterhaus ein, im selben Jahr, als der
Untergang der ,Utopia“ grofe Wellen
schldgt. Der Frachter war nach Grund-
beriihrung leckgeschlagen. Keine grofle
Sache, aber der Hafeninspektor brachte
sicherheitshalber eine Markierung an: Nur
bis hier beladen! Doch die Eigner scherte
das wenig. Als der Frachtraum voll war,
lag die ,Utopia“ sechs Zoll tiefer, als es

S AMUEL PLIMSOLL HAT NICHT
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SAMUEL PLIMSOLL IST EIN SOHN
EINER ZEIT, IN DER PRAKTISCHER
VERSTAND REGIERT. WO ER EIN
PROBLEM ERKENNT, SUCHT ER
NACH EINER LOSUNG

die Marke vorsah. Dann kamen als Deck-
ladung weitere 120 Tonnen Koks an Bord.
Der Kapitdn protestierte — und wurde
gefeuert. Sein Ersatzmann protestierte —
und wurde erpresst. Jetzt fahren oder nie
wieder ein Schiff bekommen. Er fuhr. Drei
Tage spiter sank die ,Utopia“

Es ist nicht der schlimmste Fall dieser
Art — die Crew kann sich retten —, aber
ein typischer, und er setzt eine &ffentliche
Debatte in Gang. England verliere jedes
Jahr Hunderte Schiffe, klagt etwa die Royal
National Lifeboat Institution. Sie seien
nicht seetiichtig und triigen zu schwer an
ihrer Fracht. Die Seenotretter schlagen als
erste NotmaBnahme eine Lademarke vor.
Der Reeder James Hall aus Newcastle
schreibt in Fachzeitschriften von Kdhnen,
die nie auslaufen diirften. Er mdochte
Inspektionen einfiihren — vor allem aber
eine Freibordmarke, die anzeigt, wie weit

der Rumpf aus dem Wasser ragen
muss. Und der Chefredakteur des
yoheffield Daily Telegraph®, William
Christopher Leng, fiihrt schon seit
Jahren einen Kampf gegen die kata-
strophalen Sicherheitsmdngel in der
Handelsmarine - auch er plddiert fiir
die Lademarke. Samuel Plimsoll
besucht Leng, er trifft Hall. Dann hat
er seine Lebensaufgabe gefunden.
Gleich zu Beginn des Jahres 1870
kiinden Schlagzeilen von neuen
Schiffsungliicken. Die ,City of Bos-
ton“ sinkt, hoffnungslos iberladen,
177 Menschen kommen ums Leben.
Dann geht der Kohlendampfer ,Sea
Queen*“ verloren, ebenfalls wegen
Ubergewichts, 19 Tote. Die Witwen
der Seeleute berichten, wie entsetzt
ihre Méanner {iber den Zustand des
Schiffes waren. Fahren mussten sie
trotzdem, denn Seeleute, die einen
Kontrakt nicht erfiillten, landeten
damals im Gefdngnis.
Vor diesem Hintergrund prédsen-
tiert der Abgeordnete Plimsoll am
13. April desselben Jahres im Parlament
seine Ergdnzung des Handelsschifffahrts-
gesetzes. Die Forderungen: obligatorische
Inspektionen fiir alle Schiffe, eine Frei-
bordmarke und eine Begrenzung der Ver-
sicherungssummen, damit Reeder nicht
langer ,coffin ships“ auf die Reise schi-
cken, schwimmende Sdrge, bei denen der
Untergang — und die Zahlung der Asseku-
ranz — einkalkuliert ist.

Aber die Kollegen lassen ihn auflaufen.
Sein Antrag wird verschoben, vergessen,
wieder vorgelegt, vertagt und schlieBlich
ganz verworfen. Das Hohe Haus habe sich
mit wichtigeren Dingen zu befassen als
mit einem ldcherlichen Pinselstrich auf
einem Schiffsrumpf, teilt man Plimsoll mit.
Die Wahrheit ist natiirlich eine, die man
auch aus Debatten unserer Zeit nur zu gut
kennt: Im Parlament sitzen Interessenver-
treter der Schifffahrt. Bei jeder Verdande-
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Die Plimsoll-Marke, wie sie heute auf allen Schiffen zu finden ist: ein Kreis von zwélf Zoll Durchmesser mit waagerechter Linie
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Den Kopf im Maul des britischen Léwen - eine Karikatur von August 1875 spottet iiber Premierminister Benjamin Disraeli,
nachdem er wiederholt Plimsolls Entwurf fiir ein Schiffssicherheitsgesetz abgelehnt hat

rung, die die Profite schmilern konnte,
heulen sie auf. Das Argument, das Plim-
solls Gegner schon damals anfiihren, ist
die Standardphrase aller Lobbyisten bis
heute, mbgen sie gegen Dieselfilter oder
die Reduzierung von Emissionen strei-
ten: Thr ruiniert unsere Chancen im
internationalen Wettbewerb!

ie Realitdt hingegen erzdhlt Ge-
D schichten wie die aus der Brid-

lington Bay. In der Bucht an der
Kiiste von Yorkshire suchen viele Schiffe
bei Sturm Schutz. Am 10. Februar 1871
werden sie von einem Orkan aus der
falschen Richtung erwischt und auf den
Strand gedriickt. 23 Schiffe gehen zu
Bruch, 70 Ménner sterben, unter ihnen
sechs Seenotretter. ,Wenn ein solides
Schiff auf den Sand gesetzt wird® klagt
der ,Leeds Mercury“ spdter, ,darf es
nicht wie ein Kartenhaus zusammen-
krachen. Diese Schiffe sind ausein-
andergefallen wie morsches Holz.“ Der
Kommentar im ,Penny Illustrated Pa-
per*: ,Hochste Zeit fiir Plimsolls Gesetz*.

Von wegen. Am 22. Februar 1871
scheitert Plimsoll erneut. Doch jetzt
schldgt der Parlamentarier eine neue,
revolutiondre Taktik ein. Er wendet sich
an die Offentlichkeit. Schreibt ein Buch
— ,0ur Seamen*“ — {iber das Los der See-
leute. Druckt es auf eigene Kosten und
verteilt es im Land, 600 000 Mal. Ver-
biindet sich mit den Gewerkschaften
und beschwort die Solidaritdt mit den
Malochern auf See. Hilt Vortrdge. Fiit-
tert Zeitungen und Journale mit Fakten —
und schafft es auf die Titelseiten. Als
Advokat des kleinen Mannes, als Schutz-
patron der Seefahrer.

Die Lobbyisten der Reeder kontern mit
einer Doppelstrategie. Sie setzen ihre
Anwilte auf Plimsoll an, angeblich habe er
mit seinem Buch Parlamentarier diffa-
miert, und legen ihrerseits das bdse Gift
der Verleumdung aus. Plimsoll sei ein
Fanatiker, schimpfen sie, lacherlich seine
fieberhafte Begeisterung und dito sein
nautisches Fachwissen. Natiirlich, im Eifer
macht Plimsoll Fehler, er {ibertreibt, pro-
voziert, klagt Unschuldige an. Aber das
grole Bild stimmt, und das sehen vor allem
die kleinen Leute, die das Grundsétzliche
der Debatte erkennen: Es geht um die Gier
der Reeder und ihre Verachtung fiir den
einfachen Seemann. Plimsolls néchste
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PLIMSOLL MARK.

THE

PLimsoLLs KUNDGEBUNG
IN LONDON WIRD EIN
TRIUMPHALER ERFOLG.
JETZT SCHLIESST SICH

AUCH DAS ESTABLISHMENT
SEINER BEWEGUNG AN

Kundgebung in der voll besetzten Exeter
Hall in London wird ein triumphaler
Erfolg; die Leute begriiBen ihn mit stiir-
mischem Applaus. Neben ihm die Gewerk-
schafter, wie immer, aber zum ersten Mal
auch Kollegen aus dem Unterhaus, sogar
Lords und Kirchenleute. Auch das Esta-
blishment schlielit sich seiner Bewegung
an. Wendet sich das Blatt?

Auf Drédngen der Konigin wird eine
Kommission eingesetzt und eine erste
Ergdnzung der Schifffahrtsgesetze durch-
gewinkt. Die Handelskammer darf nun
Schiffe inspizieren und in die Kette legen.
Gleich im ersten Jahr werden 440 kontrol-
liert — und nur 16 von ihnen diirfen tat-
sdchlich auslaufen. So falsch kann Plim-
solls Klage also nicht gewesen sein. Doch
seine Gegner haben auch in der Kommis-
sion die Uberhand. Nach monatelangen

Anhdrungen kommt das Gremium zu
dem Schluss, dass die Verantwortung
fiir die Fracht bei den Reedern bleiben
soll. Also keine Lademarke.

Plimsoll bleibt hartndckig und steht
am 22.Juli 1875 wieder vor dem Parla-
ment. Seine Gegner spielen das alte
Spiel: Verschleppung des Antrags bis
kurz vor Ende der Sitzung, dann Ver-
tagung. Plimsoll bittet um eine Fortset-
zung der Debatte. Sein Gesuch wird
abgelehnt. Plimsoll insistiert und kas-
siert eine weitere Abfuhr. Alle warten,
dass er sich nun setzt, wie es die Etiket-
te vorsieht, aber er zdgert, kalkweill im
Gesicht, ballt die Fauste und briillt sei-
nen Frust iiber die politischen Rénke-
spiele heraus. ,Hunderte um Hunderte
von anstdndigen Seeleuten werden jedes
Jahr in den Tod geschickt, nur damit ein
paar Schurken, in deren Brust kein Herz
schldgt, ihre morderischen Profite ein-
streichen konnen!“ Das hohe Haus tobt,
Plimsoll wird hinausgefiihrt.

Etwas Besseres konnte ihm nicht
passieren. Die Kunde von dem Eklat ver-
breitet sich wie ein Lauffeuer, und die
Offentlichkeit schldgt sich auf die Sei-
te des Parlamentariers, der alle Regeln
fahren ldsst, um seinem Anliegen Gehor
zu verschaffen. In den Grofstddten
gehen die Menschen auf die StraBe, in
Leeds, Manchester, Liverpool. ,Wenn
nur ein Parlamentarier im Jahr einen sol-
chen Ausbruch hitte, wiirde das unsere
Gesetzgebung entscheidend beschleu-
nigen®, jubelt ein Redner in Sheffield.

Bergleute demonstrieren fiir Plimsoll,
Eisenbahner, Fabrikarbeiter. Die geballte
Waut der Strale ldsst Premier Benjamin Dis-
raeli tatsdchlich einlenken. Unterhdndler
pendeln zwischen Plimsoll und der Regie-
rung. Nur sechs Tage nach dem Eklat legt
das Kabinett ein Notgesetz zur Sicherheit
auf See vor, inklusive Freibordmarke, die
allerdings von den Schiffseignern selbst
angebracht werden soll. Samuel Plimsoll
selbst ist nicht Zeuge dieser Sitzung, das
war eine Bedingung fiir den Deal: kein
weiterer Auftritt vor der Nation.

Kaum hat sich der Pulverdampf ver-
zogen, steht Plimsoll wieder im Parlament
— mit einem neuen Gesetz, das die Bestim-
mungen so konkretisiert, wie er sich das
vorstellt. Am 22. Mai 1876 gibt das Unter-
haus seinen Segen, am 12. August stimmt
das Oberhaus der Freibordmarke zu, wie
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OUR MERCHANT NAVY.

Der Gentleman, der sich fiir die stolze Handelsmarine einsetzt - so sehen Karikaturisten

und Zeitungsmacher den Politiker Samuel Plimsoll. Sein Kampf gegen skrupellose
Reeder, die noch am Untergang ihrer Schiffe verdienen, machte ihn zum Volkshelden

wir sie heute kennen: ein Kreis von zwdlf
Zoll Durchmesser, ein waagerechter Strich
durch den Mittelpunkt. Bis hier darf das
Schiff im Wasser liegen, nicht weiter.

Ganz einfach, eigentlich. Nur vor dem
entscheidenden Schritt zuckt der Gesetz-
geber wieder zuriick: Nicht Schiffbauer,
nicht Behorden, sondern Reeder und Kapi-
tdne legen fest, wohin die Marke kommt,
und viele strduben sich noch immer gegen
die Vorschrift. Trotzig malt ein Kapitdn aus
Cardiff das neue Symbol an den Schorn-
stein seines Dampfers.

Wieder kein endgiiltiger Triumph fiir
Plimsoll. Aber jetzt muss er kiirzertreten:
Die dauernde Anspannung im Kampf mit

78

den Instanzen fordert ihren Tribut. Plim-
soll hat eine Entzlindung nicht auskuriert
und verliert ein Auge. Dann wird seine
Frau Eliza zunehmend schwicher, wahr-
scheinlich ist es Tuberkulose, eine genaue
Diagnose bekommt sie nie. Zusammen reist
das Paar der Sonne hinterher, Warme lin-
dert Elizas Beschwerden. Algier, Malta, Java
und Australien sind die Stationen der fol-
genden Jahre. Doch Plimsoll ist hin und her
gerissen zwischen der Liebe zu seiner Frau
und der Leidenschaft fiir die Politik. Er gibt
sein Unterhausmandat auf, aber nicht sei-
ne Mission. Er pendelt zwischen England
und Elizas Erholungsort. Und ist nicht fiir
sie da, als sie 1882 in Brisbane stirbt.

[~V r versinkt in tiefer Depression — bis
—{ eine junge Frau ihn rettet. Harriet
A_4 Wade ist 34 Jahre alt und politisch
engagiert; sie verfolgt und bewundert sei-
nen Einsatz fiir die Seeleute seit Langem.
Die beiden heiraten 1885 und taufen ihre
erste Tochter Eliza.

Plimsoll kehrt in die Politik zuriick.
Fiihrt die Gewerkschaft der Seeleute und
Feuerwehrmédnner an. Fordert gesunden
Proviant fiir Matrosen. Mehr Sicherheit
fiir Bergleute. Das Verbot von Tiertrans-
porten iiber See. Eine Reform der Arbeits-
gesetze. Nur seine wichtigste Schlacht
wird schliefllich ohne ihn geschlagen, als
die britische Regierung der Lademarke
1890 zum endgiiltigen Durchbruch ver-
hilft. Und zwar mit einem Trick, der die
Einwdnde der Reeder, solche Restriktio-
nen wiirden sie im Wettbewerb benach-
teiligen, umschifft. Fortan miissen ndm-
lich alle Schiffe, die britische Hafen anlau-
fen, mit einer Lademarke gekennzeichnet
sein.

Zu dieser Zeit leidet Plimsoll schon an
Diabetes, den man damals eher schlecht
als recht mit Opium behandelt. Trotzdem
unternimmt er fiir sein letztes groles Vor-
haben lange Reisen: Er will die Ausséh-
nung mit dem einstigen Kriegsgegner
Amerika erreichen und schafft es in den
USA tatsdchlich, antibritische Schulbiicher
aus dem Unterricht zu verbannen. Wieder
eine typische Plimsoll-Lésung: Wo andere
wohlklingend Absichten formulieren, lie-
fert er praktische Anleitungen.

Als er am 3. Juni 1898 in Folkestone
stirbt, flaggen alle Schiffe im Hafen halb-
mast, und ein alter Fahrensmann spricht
am Grab den Satz, den sich Plimsoll zum
Epitaph gewiinscht hidtte: ,Jetzt liegt er
unterhalb der Freibordmarke.”

Mit der internationalen ,Load Line
Convention“ von 1930 wird die Lademar-
ke auf allen Meeren Gesetz. Im Englischen
trégt sie bis heute den Namen ihres wich-
tigsten Fiirsprechers: Plimsoll Line. =»

Olaf Kanter, 45, Textchef im Politikressort von ,Spie-
gel Online*, hat eigene Erfahrungen mit der Freibord-
marke bei seinem Segelboot. Seit Jahren kratzt er
miihsam Algen und Muscheln vom Wasserpass — dem
Farbstreifen im Ubergang von Unterwasser- zu Uber-
wasseranstrich —, weil er zu viel Ausriistung mit-
schleppt und das Schiff zu tief im Wasser liegt. Jetzt
hat er kapituliert — und die Linie hoher gelegt.
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