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184. Spruch des Seeamts zu Konigsherg vom
10. August 1880 und Entscheidung des Kaiserlichen Ober-
Seeamts vom 3. November 1880, betreffend den Zusammen-
stoss des Schraubendampfers ,Der Preusse“ von Stettin
mit dem dinischen Schraubendampfer ,Christian IX ¢
auf dem Pregel.

Der Spruch des Seeamts lautet:

dass als Ursache des Seeunfalls der Umstand anzusehen,
dass »Der Preussec an der Wiesenseite des Pregels entweder
den Grund beriihrt, oder dem Grunde mit dem Kiel so nahe
gekommen, dass das Schiff die Steuerfihigkeit verloren und
durch das von dem Ufer an der Wiesenseite zuriickdriingende
Wasser mit dem Bug nach der Mitte des Flusses in der
Richtung nach dem »Christian IX.« abgedringt worden, dass
Handlungen oder Unterlassungen der betheiligten Schiffer,
Steuerleute bezw. des Lootsen Schroeder den Unfall nicht
verschuldet bezw. herbeigefithrt, auch die zur Verhiitung
des Zusammenstossens von Schiffen auf See u. s. w. erlassenen
Vorschriften befolgt sind, dagegen das auf der Wiesenseite
des Pregels nicht gleichmiissig tief ausgebaggerte Fahrwasser
des Pregels denselben mitherbeigefiihrt habe.

Griinde. Durch die eidlichen Aussagen des Schiffers Moellerup,
Steuermanns Fenger, Maschinisten Jensen vom danischen Dampfer
»Christian IX.«, des Steuermanns Schleif, Zimmermanns Stange,
Maschinisten Votel, Bootsmanns Dobbertin vom deutschen Dampfer
»Der Preusse«, des Hafflootsen Schroeder und Lootsencommandeurs
Weikhmann, endlich durch die informatorischen Aussagen des
Schiffers Walter vom »Preussen« ist- nachstehender Sachverhalt als
erwiesen angenommen: Am 3. April 1880 Morgens 5 Uhr verliess
der dénische Schraubendampfer »Christian IX.«, der »vereinigten
Schiffahrtsgesellschaft auf Actien in Copenhagens gehorig, mit
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5 beladenen Bordingen im Schlepptau und dem Hafflootsen Schroeder
an Bord den Hafen von Koénigsberg. »Christian IX.¢ ist ein
eiserner Dampfer, der iiber Deck ungefdhr 230 Fuss im XKiel,
225 Fuss lang und 80 Fuss breit ist, bei voller Ladung hinten
16%e, vorne 14Ye Fuss tief geht und am 3. April einen Tiefgang
von 11%e bis 12 Fuss gehabt hat. Die Maschine des »Christian IX.«
hat 125 Pferdekraft. Die Bordinge waren derart an dem Dampfer
befestigt, dass mit links und rechts ausgebrachten Trossen zundchst
2 Paar Bordinge, das erste Paar etwa 160 Fuss hinter dem Dampfer,
das zweite unter Befestigung an dem voranfahrenden Paar etwa
120 Fuss hinter dem ersten fuhren, sodann der fiinfte Bording an
einer 120 Faden langen Trosse bei direkter Befestigung an dem
Dampfer, ziemlich dicht hinter dem zweiten Paar herfuhren. Vier
Bordinge hatten ungefihr 50 bis 60 Last Getreide, der fiinfte etwas
weniger geladen. In Folge des Aufenthalts durch Befestigen
der Bordinge, Passiren der Eisenbahnbriicke etc. war es bereits
7 Uhr geworden, als der Dampfer Cosse passirte. Das Wetter war
vollkommen klar und schon. Zum Anlassen der Bordinge war auf
kurze Zeit mit voller Fahrt, dann mit halber Kraft gegangen, so
dass die Fahrt etwa 2 bis 3 Knoten die Stunde betragen haben
mag. Der Lootse Schroeder fithrte das Commando, der Schiffer
gab die telegraphischen Anweisungen an die Maschine.

Hinter Cosse macht der Pregel eine starke Biegung nach Siiden
hin und um mit den Bordingen diese Bucht bequem zu passiren,
wurde stark die rechte Pregel- (Damm-) Seite gehalten, so dass
ungefihr %3 der Breite des Flusses nach der linken (Wiesen-) Seite
des Pregels frei blieb.

Um dieselbe Zeit kam der deutsche eiserne Schraubendampfer
»Der Preusse«, der neuen Dampfer-Compagnie in Stettin gehorig,
vom Haff her den Pregel herauf gefahren. Derselbe ist 160 Fuss
lang, 17 Fuss breit und hat bei voller Ladung, wie er sie damals
hatte, einen Tiefgang von 11'% Fuss. Die Maschine hat 60 Pferde-
kraft, das Schiff fithrt eine rechts drehende Schraube. Ein Lootse
war nicht an Bord, da der Schiffer Walter, welcher seit 1871 das
Schiff fithrt und dabei meistens die Tour Stettin—Konigsberg ge-
fahren ist, ein, der Polizei-Verordnung vom 26. Juni und 9. Juli
1879, betreffend die Annahme der Hafflootsen, fiir den Schiffsver-
kehr zwischen Pillau und Kénigsberg §. 2 No. 6 (Amtsblatt Seite 206)
entsprechendes, ihn vom Lootsenzwange befreiendes Attest besitzt.
Beide Dampfer hatten sich schon einige Zeit vor ihrer Annéherung
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iiber die Pregelwiesen hinweg bemerkt, »Christian IX.« auch Signale
auf der Dampfpfeife gegeben, die vom »Preussen« zwar erwiedert
gein sollen, was auf dem »Christian IX.« aber nicht gehort ist,
nach Angabe des Schiffers Walter, weil die Dampfpfeife auf seinem
Schiffe verstopft war und nicht functionirte. »Der Preussec kam
mit starker Fahrt den Pregel herauf, schon vor dem Einfahren in
die Bucht bei Cosse wurde jedoch das Commando »langsame fiir
die Maschine gegeben, welche nunmehr ungefihr 30 bis 85 Um-
drehungen in der Minute machte. Das Ruder des »Preussenc lag
hart backbord und er hielt die Wiesenseite des Stromes bis gegen
die Mitte desselben hin. Auf eine kurze Entfernung vom Steven
des »Christian IX.«, welche genau nicht hat festgestellt werden
konnen — der Schiffer Walter giebt sie auf 1000 Fuss, die Leute
vom »Christian IX.« auf 1 bis 1%2 Schiffslingen desselben, der
Steuermann und der Mann am Ruder des »Preussenc¢, Zimmermann
Stange, auf 50 bis 80 Fuss an —, drehte der Bug des »Preussens
plotzlich nach links, der Mitte des Stromes zu, obwohl das Ruder
noch hart backbord lag. Eine Collision mit dem »Christian IX.«
war zu befiirchten. Schiffer Walter gab nunmehr das Commando
zum Stoppen der Maschine, unmittelbar darauf »volle Kraft riick-
wirtse und »Ruder hart Steuerbord«. Die Maschine machte auch
ungefithr 60 bis 90 Riickwirtsumdrehungen. Gleichwohl behielt das
Schiff seine Vorwiirtsbewegung und seine Richtung, und fuhr in
einem Winkel von mehr als 50 Graden zwischen Grossen- und
Besahnmast gegen die Backbordseite des »Christian IX.«, wo er
sich in den Kohlenraum desselben einbohrte. Er kam dann wieder
ab, schor die Backbordseite des »Christian IX.« entlang, zerschnitt
zwei Trossen und fuhr zwischen dem »Christian IX.« und den
ersten beiden Bordingen hindurch, mit welchen er gleichfalls auf
seiner Steuerbordseite zusammenstiess und sie beschidigte. Auch
»Der Preusse« hatte sein Bugspriet verloren und war am Steven
beschidigt; durch den Zusammenstoss mit den beiden Bordingen,
von denen der eine ihm beim Fockwant, der andere beim grossen
Want traf, brachen dem »Preussen« verschiedene Stiitzen, Regeling
und Schanzverkleidung, ein Hoftau und Strebe fort. Das Com-
mando auf dem »Preussen« fithrte der Schiffer Walter. Der Lootse
Schroeder hatte zwar in der Verklarungsverhandlung vom 7. April
1880, den Dampfer »Christian IX.« betreffend, angegeben, dass der
ihm bekannte Schiffer Walter auf der Commandobriicke des
»Preussen« erst erschienen -sei, als die Collision bereits stattfand.
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Der Steuermann Schleif vom »Preussen< hat aber auf das Be-
stimmteste eidlich versichert, dass er selbst nach dem Commando
des Schiffers den Telegraph fiir die Maschine auf »langsame Fahrt«
eingestellt habe, und dass der Schiffer selbst demnichst den
Telegraph zum Stoppen und Vollriickwirtsarbeiten eingestellt habe.
Diese Angabe ist auch durch den Mann am Ruder, Zimmermann
Stange, und den Bootsmann Dobbertin bestitigt, und hat der Lootse
Schroeder in der Schlussaudienz des Seeamts zugeben miissen, dass
er von dem »Christian IX.« aus den Schiffer an seinem Standort
vielleicht nicht habe sehen kinnen.

In dieser Beziehung ist zu bemerken, dass »Der Preusse« eine
eigentliche Commandobriicke nicht hat. Vielmehr befindet sich in
der Mitte des Schiffs zwischen den beiden dort befestigten Schiffs-
biten ein etwa 10 bis 12 Fuss erhohtes Deck, auf dem ein
sogenanntes Ausguckhduschen in der Mitte zwischen dem Hinter-
theil der beiden Boote aufgebaut ist. Hinter diesem Ausguckh#uschen,
an dem, dem Ruder zugewandten Rande dieses erhohten Deckes
befindet sich der Telegraph und neben diesem hat nach seiner
Angabe der Schiffer gestanden, wihrend der Steuermann auf dem
erhohten Deck hin und hergegangen und dabei bis an den vordern
Rand des erhiohten Decks hervorgetreten ist. Der Lootse hat nun
zugegeben, dass ihm der Schiffer durch das Ausguckhéuschen
verdeckt gewesen sein konne, und dass der Mann, den er allein
auf der Commandobriicke gesehen, der Steuermann gewesen sein
werde, der gerade auf den vordern Rand des erhihten Deckes, das
er fiir die Commandobriicke gehalten, getreten sei.

Auch die Stelle, an welcher die Collision stattgefunden, bezw.
an welcher »Der Preusse« dem hart Backbord liegenden Ruder nicht
gehorchend, nach links ausgedreht ist, hat mit vollkommener
Bestimmtheit nicht festgestellt werden kénnen. Auf Grund der in
der Audienz vorgelegten und bei Abhérung der einzelnen Auskunfts-
personen benutzten: »Situationsskizze des Pregelstromes unterhalb
Konigsberg in Preussen bis in der Gegend von Contienen, gezeichnet
von Natus, Hafenbauinspektor in Pillau den 9. Februar 1876¢ wird
iiber die Oertlichkeit Folgendes bemerkt:

Die Bucht bei Cosse beginnt an der dicht hinter Cosse
belegenen Grabenbriicke (Briicke No. 1) und reicht, einen Bogen
nach Siiden beschreibend, stromabwirts bis zu der sogenannten
Rathsdrumme (Briicke No. 2). Die #ussere ndérdliche Peripherie
dieses Bogens an der Dammseite betrigt von Briicke zu Briicke
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gerechnet ungefihr 600 Meter, die entsprechende innere siidliche
Peripherie auf der Wiesenseite ungefihr 440 m. Auf der Damm-
seite ist auf eine Strecke von ungefihr 20 Fuss, vom Damm nach
der Mitte des Flusses zu gerechnet, sumpfiges Schilfufer, auch
springen die beiden Ladebriicken des ungefihr 180 m unter-
halb der Briicke No. 1 hinter dem Damm belegenen Petroleum-
Schuppens kurz vor dem Knie der Bucht ungefihr 20 m in den
Fluss hinein; auf der Wiesenseite, gegeniiber der Briicke No. 1 und
noch ungefihr 140 m stromabwérts stehen in einer Entfernung von
ungefihr 50 Fuss von einander Pfihle (sogenannte Duc d'Alben)
zum Befestigen der Schiffe. Der letzte dieser 50 Fuss auseinander
stehenden Pfihle, stromabwirts gerechnet, trigt die Warnungstafel
»Nicht ankern.« Weiter stromabwiirts folgen dann 5 weitere Pfihle
in Entfernungen von ungefihr 100 m von einander, deren erster
gleichfalls eine weisse Tafel mit dem Vermerk »Hier darf nicht
geankert werden« trigt, auf welche dann wieder dichter, in Ent-
fernungen von 20 m von einander stehende, im Jahre 1876 neu
gesetzte Pfahle folgen. An der Briicke No. 1 betrigt die Breite des
Pregels, vom Damm bis an die Pfahlreihe gemessen, ungefihr 140 m,
an der Briicke No. 2 ungefihr 120 m, an dem Knie der Bucht,
d. h. etwa zwischen dem ersten und zweiten der auf ungefihr
100 m Entfernung stehenden Pfihle, stromabwirts gerechnet, be-
tragt die Breite des Pregels nur ungefihr 110 m.

Der Lootse Schroeder hatte nun, in Uebereinstimmung mit dem
Schiffer und der Mannschaft des »Christian IX.« angegeben, bei
der Collision habe sich das Heck des »Christian IX.« an der
Rathsdrumme befunden. Bei dieser Annahme musste das Links-
ausdrehen des »Preussen« noch unterhalb der Rathsdrumme statt-
gefunden haben, woselbst nach den von dem Lootsencommandeur
Weickhmann vorgenommenen Peilungen schon auf ungefihr Y3 der
Breite des Pregels von den Pfihlen ab gerechnet, 16 bis 18 Fuss Wasser
vorhanden ist.

Dagegen bezeichnen Schiffer Walter und Steuermann Schleif
den dritten der auf 100 m Entfernung stehenden Pfihle, strom-
abwiirts von den 50 Fuss auseinander stehenden gerechnet, auf der
Situationsskizze mit > bezeichnet, als diejenige Stelle, wo das Schiff
dem Steuer nicht mehr zu gehorchen begann. Diese Stelle liegt
ein Geringes oberhalb der Briicke No. 2. Die Collision selbst soll
nach dieser Angabe etwa an dem zweiten der auf 100 m Entfernung
stehenden Pfahle, also ungefihr 100 m unterhalb der mit »Nicht
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ankerne bezeichneten Stelle stattgefunden haben. Schiffer Walter
und Steuermann Schleif wollen bei einer, in Veranlassung der see-
amtlichen Untersuchung an dieser Stelle vorgenommenen Peilung
auf 50 Fuss Entfernung von den Duc d'Alben nur 9 bis 10 Fuss
Wasser und dabei aufrecht aus dem Grunde hervorragende Eichen-
pfihle gefunden haben, und auch der Lootse Schroeder und der
Lootsencommandeur Weickhmann geben zu, dass an dieser Stelle
auf 50 Fuss Entfernung von den Pfihlen nur ungefibr 11 Fuss
Wasser vorhanden sei, und ersterer hat sogar angefithrt, dass an der-
selben kiirzlich ein englischer Schooner mit dem Bug nach der
Wiesenseite derartig auf Grund gerathen, dass die Fischerbste noch
zwischen seinem Kliiverbaum und den Pféiblen haben durchpassiren
kénnen.

Bei diesem Sachverhalt war zunichst soviel klar, dass dem
Hafflootsen Schroeder oder dem Fiihrer des Dampfers »Christian IX.«,
Schiffer Moellerup, irgend welche Vorwiirfe nicht treffen kénnen.

Gesetzliche Bestimmungen beziechungsweise Polizeivorschriften
dariiber, ob und unter welchen niheren Massnahmen die grossen
Dampfer den Pregel mit Leichterfahrzeugen im Schlepptau zu passiren
befugt sind, bestehen nicht. Die durch Artikel 16 der Verordnung
vom 23. December 1871 den Dampfschiffen bei Anniherung an
andere Schiffe, so dass Gefahr des Zusammenstossens entsteht, vor-
geschriebene Minderung der Fahrt, ergab sich fiir den »Christian IX.«
schon aus der Last von 5 Bordingen, welche er zu schleppen hatte
Auch ist er in der Bucht nur mit halber Maschinenkraft, etwa
2 bis 3 Knoten, gelaufen. Backbordruder (Art. 13) hatte derselbe
schon, um die fiir seine Fahrt nach links sich wendende Bucht
mit den Bordingen passiren zu kénnen, und er fuhr so nahe der
Dammseite, als seine Grosse und sein Tiefgang es zuliessen. Bei
der Anndherung an den »Preussen« sind Signale mit der Dampf-
pfeife gegeben, und als die Gefahr der Collision eintrat, vom
»Christian IX.« Winke und Zurufe an den »Preussen« gegeben, er
moge das Ruder »backbord¢ legen. Mehr konnte seitens des
»Christian IX.« zur Verhiitung des Zusammenstosses nicht geschehen.
Zum Loswerfen der Bordinge war wihrend des Unfalls keine Zeit.

Beztiglich des »Preussen« war zuvorderst gleichfalls zu priifen,
ob derselbe gegen gesetzliche Bestimmungen oder polizeiliche Vor-
schriften verstossen hat.

Die noch in Geltung befindliche »Hafen- und Polizei-Ordnung
fir die Schiffahrt zu Konigsberg tiber das frische Haff« vom
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6. October 1789 und die dieselbe abiindernde Schiffahrts-Polizei-
Ordnung fiir die Residenzstadt Kénigsberg und die Fahrt auf dem
frischen Haff vom 14. Mirz 1822 (Gesetz-Sammlung Seite 96) ent-
halten keinerlei auf den vorliegenden Fall beziigliche Vorschriften.
Dampfschiffe existirten zur Zeit des Erlasses dieser beiden Gesetze
nicht. Das Regulativ fiir den Dampfschiffahrtsbetrieb auf den
Haffen und schiffbaren Gewissern der Provinz Preussen vom

18. April 1844 (Amtsblatt S. 103) enthilt nur die in §8. 6, 7, 13, 17

enthaltenen Vorschriften :

§ 6. Ist die Schiffahrtsrinne an irgend einer Stelle so schmal,
dass sie das gleichzeitige Durchgehen zweier sich begegnenden
Schiffe nicht gestattet und befindet sich das eine bereits in
derselben, so muss das andere, bis jenes sie verlassen hat,
beilegen. Gelangen beide gleichzeitig in solche Stromenge,
so darf das stromaufgehende Schiff in dieselbe nicht ein-
laufen, bevor das stromabgehende sie zuriickgelegt hat.

§. 7. Diejenigen Stellen des Fahrwassers, auf welche vorstehende
Bestimmungen Anwendung finden, werden durch die Amts-
blitter der Provinz alljahrlich bekannt gemacht und, wo es
angeht, durch Tafeln oder entsprechende Marken im Fahr-
wasser bezeichnet werden.

§. 13. Wenn einem Dampfschiffe ein kleines Fahrzeug bis zu
10 Lasten Tragfihigkeit begegnet, so soll das Dampfschiff in
der Nihe desselben nur mit halber Maschinenkraft fahren ete.

§. 17. Dampfschiffe diirfen die stehenden Briicken nur mit ge-
missigter, hochstens mit halber Stromgeschwindigkeit passiren.

Alle diese Vorschriften konnen offenbar auf den vorliegenden
Fall nicht Anwendung finden, diejenige des §. 6 nicht, weil die
Bucht bei Cosse nicht als ein solches Fahrwasser bezeichnet ist,
(8. 7) auf welche die Vorschrift des § 6 Anwendung erleidet, die-
jenige der §§. 13, 17 nicht, weil vom Passiren einer Briicke oder
dem Begegnen eines kleineren Fahrzeuges nicht die Rede ist.

Die Verordnung vom 4. Juni 1853 (Amtsblatt S. 116) iiber
die Verpflichtung zur Annahme von Lootsen wihrend der Fahrt
auf dem Pregel und frischen Haff zwischen Konigsberg und Pillau
ist, wie oben bemerkt, abgeiindert durch die Polizei-Verordnung
vom 26. Juni—9. Juli 1879.

Das »Lootsen-Priifungs-Zeugniss fiir das frische Haff«, ausgestellt
auf Grund der citirten Polizei-Verordnung von dem Lootsencomman-

deur Classen in Pillau am 10. Juli 1880, welches Schiffer Walter in der
II. 48
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seeamtlichen Audienz eingereicht hat, galt zwar zur Zeit des hier
in Rede stehenden Vorfalls noch nicht. Derselbe versichert aber,
damals ein gleichlautendes Zeugniss besessen zu haben, welches er
dem Lootsencommandeur, bei Ausstellung des gegenwirtig giiltigen,
nur eine Prolongation darstellenden, habe einreichen miissen. An
der Richtigkeit dieser Angabe zu zweifeln liegt nicht der mindeste
Grund vor, zumal bei dem Fehlen eines solchen Zeugnisses dem
»Preussen< von Seiten des Lootsencommandeurs beziehungsweise
der Hafenpolizei-Commission in Pillau die lootsenfreie Fahrt zweifellos
nicht gestattet sein wiirde.

Hiernach bleibt nur die bereits erwihnte Verordnung vom
23. December 1871 (Reichs-Gesetzbl. Seite 475), gegen welche seitens
des Schiffers Walter gefehlt sein konnte.

Dass die Fahrt des »Preussen« schon vor dem Einsegeln in
die Bucht bei Cosse gemindert, demniichst auch die Maschine ge-
stoppt und riickwiirts gegangen ist, ist aber — und zwar nach dem
Zeugniss des Steuermanns Schleif, Zimmermanns Stange, Bootsmanns
Dobbertin, und vor allem des Maschinisten Votel — festgestellt,
ebenso dass bis zu dem Commando »Voll Dampf riickwirts« das
Ruder »hart Backbord« gelegen hat.

Dagegen steht allerdings fest, dass Schiffer Walter unmittelbar,
nachdem er »stoppen < und » Voll Dampf riickwirts« commandirt hatte,
auch das Ruder »hart Steuerbord« legen liess. HEs steht auch ferner
fest, dass »Der Preusse«, wenngleich die Maschine bis zum Zu-
sammenstoss noch ungefihr 60 bis 90 Riickwirtsumdrehungen ge-
macht hat, noch keine Riickwirtsbewegung gewonnen, sondern
allerhéchstens bis zur Aufhebung seiner Vorwiirtshewegung gekommen
ist. Darnach gewinnt es den Anschein, als wenn Schiffer Walter
dem Artikel 13 der Verordnung vom 23. December 1871 zuwider
gehandelt, und die Collision dadurch herbeigefithrt beziehungsweise
befordert hat, dass er das Ruder schon »Steuerbord« legen liess,
wihrend das Schiff sich noch vorwirts bewegte. Hierauf ist auch
der von dem Reichscommissar gegen den Schiffer Walter gerichtete
Vorwurf, auf Grund dessen er »aus formellen Griinden« wie er be-
merkt den Antrag auf Gewerbeentziehung gestellt hat, allein ge-
griindet. Das Seeamt, bei welchem zwei Beisitzer fungiren, welche
Jahre lang Schraubendampfschiffe gefahren haben, nimmt jedoch
an, dass der Einfluss, welchen das Riickwirtsarbeiten der Schraube,
wihrend die Vorwirtsbewegung des Schiffes noch andauert, auf das
Ruder und die Steuerung des Schiffes ausiibe, und der von dem
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Tiefgange des Schiffes, der Grisse und Form des Ruders, des Ortes,
der Art und Drehung der Schraube bedingt werde, im allgemeinen
weder wissenschaftlich noch erfahrungsmissig feststehe, dass viel-
mehr jeder Schiffsfiihrer in dieser Beziehung sein Schiff kennen
und darnach handeln miisse, und dass sonach ein Verstoss gegen
die Vorschrift des Artikels 13 cit., welcher offenbar nur von Dampf-
schiffen mit vorwirtsarbeitender Maschine handele, zumal mit
Riicksicht auf Artikel 19 L c. nicht vorliege.

Schiffer Walter hat in dieser Beziehung angegeben, dass beim
Riickwirtsschlagen der Maschine der Kopf seines Schiffes nach
Steuerbord ausschlage.

Uebrigens erachtet das Seeamt die Ruderstellung wihrend der
Zeit des Riickwiirtsarbeitens der Maschine als von keiner Bedeutung
fiir den Eintritt der Collision. Denn einmal gehorchte das Schiff
offenbar dem backbordliegenden Ruder nicht, und konnte des-
halb auch bei umgekehrt gelegtem Ruder demselben nicht folgen,
andererseits war, zumal mit Riicksicht darauf, dass das vollstiandige
Umlegen des Ruders Zeit in Anspruch nahm, der Zeitraum von
dem Moment, wo das Ruder steuerbord lag, und dem Eintritt der
Collision ein zu kurzer, als dass die Ruderstellung auf die Bewegung
des Schiffes noch Einfluss gewinnen konnte.

Was die objectiven Ursachen des Seeunfalls anbetrifft, so blieb
dem Seeamt nur die Wahl, entweder die Angabe des Lootsen
Schroeder tiber den Ort des Seeunfalls und der Linksausdrehung
des »Preussenc« (unterhalb der Briicke No. 2, Rathsdrumme genannt)
als unbedingt zuverlissig anzunehmen und in diesem Falle gegen
die eidlichen Aussagen des Steuermanns Schleif, Zimmermanns
Stange und Bootsmanns Dobbertin, als Ursache des Unfalles den
Umstand anzusehen, dass das Ruder schon withrend des Vorwirts-
arbeitens der Maschine steuerbord gelegt worden sei. Denn an
dieser Stelle des Pregels ist, wie die von dem Lootsencommandeur
vorgenommenen Peilungen erwiesen haben, in den Tiefenverhiltnissen
des Pregels kein Grund dafiir vorhanden, dass sDer Preusse« aus
der Steuerung gekommen sein konnte. Oder aber das Seeamt
musste annehmen, dass die Linksausdrehung des »Preussen« und
der Seeunfall tiefer in der Bucht, also weiter oberhalb unweit der
Stelle, wo die Tafeln mit »Nicht ankern« angebracht sind, sich
zugetragen hat. Hier lassen die Tiefenverhiltnisse des Pregels
und die sonstigen Umstinde eine Erklirung zu, welche mit den
eidlichen Aussagen der vorbenannten Personen im Einklang steht.
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Erwigt man, dass die Stellen, wo die Linksausdrehung des
»Preussen« nach der einen und der andern Annahme ihren An-
fang genommen haben miisste, nicht vielmehr als 100 m ausein-
ander liegen, und der Dampfer »Christian IX.« auch wihrend der
Collision, wenn auch nur kurze Zeit noch in Bewegung geblieben
ist, dass die erste Angabe in der fiir den »Christian IX « abge-
legten Verklarung dahin ging, dass derselbe die Bucht von Cosse
zur Zeit der Collision schon zu %s passirt hatte, wihrend — wie
die Situationsskizze ergiebt, und dem mit der Oertlichkeit genau
vertrauten Seeamt aus eigener Anschauung bekannt ist, — die
Rathsschleuse (Rathsdrumme, Briicke No. 2) als das Ende der Bucht
anzusehen ist, erwigt man endlich, dass dafiir, dass das Ruder
schon vor dem Commando »Voll Dampf riickwirtse und »Ruder
steuerbord« falsch Steuerbord gelegen, — abgesehen von den
eidlichen, auf wiederholtes, eindringliches Befragen auf das Be-
stimmteste abgegebenen Aussagen der betheiligten Personen —
nicht die mindeste innere Wahrscheinlichkeit spricht, da »Der
Preusse¢ offenbar nur mit Backbordruder die Bucht und den
»Christian IX.« passiren konnte, dass endlich der Lootse Schroeder
selbst seine Angabe nicht einmal mit unbedingter Bestimmtheit
in der Audienz aufrecht erhalten hat, so hat das Seeamt keinen
ausreichenden Grund gefunden, die erstere Alternative als vorhanden
anzunehmen, und damit an der Richtigkeit der mehrgedachten
eidlichen Aussagen zu zweifeln, welche vielmehr — wie oben an-
gegeben — als festgestellt angenommen ist. Hat das Ruder aber
bis zu dem Commando »Voll Dampf riickwirtsc¢ u. s. w. backbord
gelegen, so muss die nach den Aussagen simmtlicher Augen-
zeugen feststehende Linksausdrehung des »Preussenc an einer Stelle
stattgefunden haben, wo auch nach der Angabe des Lootsen
Schroeder und des Lootsencommandeurs die geringere Wassertiefe
des Pregels das Versagen des Steuers erklirlich macht.

Das vom Schiffer Walter behauptete Vorhandensein einer,
durch die Schraube des »Christian IX.«, bezw. durch dies Schiff
und die 5 geschleppten Bordinge verursachten, vorwirts wirkenden,
den »Preussent an den »Christian IX.« heranziehenden, die Kraft
des Ruders iiberwindenden Sog, muss das Seeamt allerdings in Ab
rede stellen. Wohl aber kann der Bug des »Preussenc¢, indem
derselbe sich mit wenig Wasser unter dem Kiel, unweit der Stelle,
wo das Siidufer des Pregels — die Wiesenseite — am meisten
nach Norden vorspringt, nahe dem Ufer gehalten hat, durch das
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von ithm selbst und seiner Schraube weggeschobene und von dem Ufer
zuriickdringende Wasser nach der Mitte des Flusses gedringt sein,
und hierzu kann auch das von dem entgegenkommenden grossen
Dampfer »Christian IX.« an das in convexem Bogen vorspringende
Stidufer unter spitzem Winkel geworfene und in dem Anprallwinkel
stromabwiirts zuriickgeworfene Wasser wohl beigetragen haben.

Der Reichscommissar hat zwar in der Schlussaudienz die
nochmalige Vertagung der Sache beantragt, um eine genaue Fest-
stellung des Punktes, wo die Collision stattgefunden, herbeizufiihren,
sowie eine Peilung der Pregeltiefe auf der Stelle zu veranlassen, wo
nach Angabe der Mannschaft des »Preussen« die Steuerlosigkeit des
»Preussene eingetreten. Mittel, durch welche eine genauere Fest-
stellung der Collisionsstelle zu erreichen wiire, hat der Reichscommissar
jedoch nicht angegeben, und nach der Natur der obwaltenden Ver
héltnisse nimmt das Seeamt an, dass eine solche — auch wenn
etwa noch die Bordingsschiffer dariiber vernommen wiirden — mit
unbedingter Genauigkeit, und so, dass die Angaben des Schiffers
Walter, Steuermanns Schleif und der Mannschaft des »Preussenc,
sowie die aus demselben nach Obigem zu ziehenden Schliisse als
widerlegt erachtet werden kénnten, tiberhaupt nicht zu ermoglichen
ist. Die von dem Reichscommissar gewiinschte Peilung erachtet
das Seeamt zur Abgabe seines Spruches in vorliegender Sache nicht
fiir erforderlich, weil der Lootse Schroeder und der Lootsencommandeur
Weickhmann selbst anerkannt haben, dass oberhalb der Briicke
No. 2 an der Wiesenseite bei 50 Fuss Entfernung von den Pfihlen
der Pregel eine fiir Dampfer, wie »Der Preusse¢ mangelhafte Tiefe
habe, und weil — selbst wenn ein solches Anerkenntniss nicht
vorliege — der Hergang des vorliegenden Falles unter allen Um-
stinden zu der Annahme zwingt, dass ein solcher Zustand am
3. April 1880 vorhanden gewesen sein miisse.

Der vorliegende Fall giebt dem Seeamt jedoch Veranlassung
zu dem Bemerken, dass die Schiffahrtsverhiltnisse auf dem Pregel
ihm keineswegs ausreichend geregelt erscheinen.

Die polizeilichen Vorschriften rithren meistens aus #lterer
Zeit und sind fiir den Verkehr der zahlreichen grossen Dampfer
auf dem Pregel offenbar unzureichend. XEs wird zu erwigen sein
ob es Dampfern von der Grosse des »Christian IX.« {iberhaupt
und unter welchen Massnahmen zu gestatten sei, Bordinge ins
Schlepptau zu nehmen. Bestimmungen, welche die Schnelligkeit
der Dampfer auf dem Pregel tiberhaupt, oder doch an bestimmten
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Stellen desselben, nicht blos beim Durchgehen durch die Briicken
und das Begegnen derselben an engeren Stellen desselben, namentlich
in der Cosser Bucht regeln, werden zu treffen sein.

Eine Peilungskarte des Pregels befindet sich weder im Besitz
der Regierung, noch des hiesigen Lootsencommandeurs, und sind
demselben die Tiefenverhéltnisse des Pregels in der Fahrrinne
desselben, wie sich herausgestellt hat, nicht {iberall genau bekannt.
Auch hat der Lootsencommandeur in der Sitzung selbst angegeben,
dass die Warnungstafeln »Nicht ankern« auf der Wiesenseite der
Cosser Bucht nicht an der richtigen Stelle stehen, und dass in
derselben auf ungefihr 50 Fuss von dem Duc d' Alben entfernt,
und zwar etwa an dem zweiten, der auf 100 m Entfernung stehen-
den Pfihle stromabwirts gerechnet nur ungefihr 11 Fuss Wasser
vorhanden sind. Wie es scheint befinden sich daselbst im Grunde
auch noch é#ltere Pfablreste oder #hnliche Gegenstinde, welche
diese Tiefe noch beeintrichtigen.

Eine genaue Peilung des Pregels, namentlich in der Cosser
Bucht, und Ausbaggerung desselben an der bezeichneten Stelle er-
scheint deshalb dringend wiinschenswerth. Endlich ist bei der
Verhandlung der vorliegenden Sache es als ein die Orientirung
aller Betheiligten' und die Ermittelung in Betracht kommender
Umstiinde erschwerender Uebelstand empfunden worden, dass die
zum Festlegen der Schiffe bestimmten Duc d'Alben, Strandungs-
pfihle ete. nicht mit fortlaufenden Nummern versehen sind.

Das Seeamt behilt es sich vor, bei der Kéniglichen Regierung
hierselbst, als der Aufsichtsbehérde iiber den hiesigen Hafen, die
Anregung zur Abstellung dieser von ihm empfundenen Uebelstinde
zu geben.

Die Entscheidung des Kaiserlichen Ober-Seeamts lautet:

dass der Spruch des Koniglich preussischen Seeamts zu Konigs-
berg vom 10. August 1880 zn bestitigen und die baaren
Auslagen des Verfahrens ausser Ansatz zu lassen.

Griinde. Das Seeamt hat seinen Spruch dahin abgegeben,
dass als Ursache des Seeunfalls der Umstand anzusehen,
dass »Der Preusse« an der Wiesenseite des Pregels entweder
den Grund beriithrt, oder demn Grunde mit dem Kiele so
nahe gekommen, dass das Schiff die Steuerfihigkeit verloren
und durch das von dem Ufer an der Wiesenseite zurtick-
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dringende Wasser mit dem Bug nach der Mitte des Flusses
in derRichtung nach »Christian IX.« abgedringt worden, dass
Handlungen oder Unterlassungen der betheiligten Schiffer,
Steuerleute, beziehungsweise des Lootsen Schrider den Unfall
nicht verschuldet beziehungsweise herbeigefithrt, auch die
zur Verhiitung des Zusammenstossens von Schiffen auf See
erlassenen Vorschriften befolgt sind, dagegen das auf der
Wiesenseite des Pregels nicht gleichmiissig tief ausgebaggerte
Fahrwasser des Pregels denselben mit herbeigefithxt habe.

Der erste Theil der Beschwerde fiihrt aus, es sei durch die
Feststellungen des Seeamts nicht dargethan, dass der Schiffer
Walter der durch die Verordnung vom 23. December 1871 auferlegten
Pflicht, die Fahrt des Schiffs »Der Preusse« zu mindern, geniigend
nachgekommen sei. Es ist jedoch durch die eidlichen Zeugen-
aussagen, besonders des Maschinenmeisters Votel festgestellt, dass
der Schiffer Walter, als er in die Nihe »Christian IX,« gekommen
war, die Maschine hat langsam gehen lassen. Jedenfalls hat die
Fahrgeschwindigkeit des Schiffs »Der Preusse« die Collision nicht
herbeigefithrt, da bei noch geringerer Fahrt »Der Preusse« nicht
steuerfahiger geworden wire.

Der zweite Theil der Beschwerde, dass das Vorhandensein der
Untiefe, welche das Schiff »Der Preusse« steuerunfihig gemacht
haben soll, nicht constatirt sei und dass also auf diese Untiefe der
Unfall nicht zuriickgefiihrt werden konne, ist als begriindet an-
zuerkennen. Dem Antrage des Reichscommissars auf nochmalige
Peilung des Pregels und erneute Beweisaufnahme zur genauen
Feststellung des Ortes der Collision wiirde nur dann zu entsprechen
gewesen sein, wenn anzunehmen wiire, dass durch das flachere Wasser
2Der Preusse« in dem Masse die Steuerfihigkeit hitte verlieren
miissen, wie es der Fall gewesen. Diese Annahme entbehrt in-
dessen jedes Anhalts; es wire, wenn nicht andere Umstinde ein-
gewirkt hiitten, »Der Preusse« mit dem nach Aussage aller Zeugen
Backbord gelegten Ruder eher auf den Grund gelaufen, als nach
der Mitte des Fahrwassers abgebogen.

Die Beschwerde richtet sich ferner in ihrem dritten und vierten
Theile gegen den Ausspruch des Seeamts, dass die Vorschrift des
Artikel 13 der Verordnung vom 23. December 1871 dann keine An-
wendung finde, wenn die Schraube riickwirts arbeite und dass
es fiir den Gang des mit rickwiirts arbeitender Maschine gehen-
den Schiffes gleichgiiltig sei, wie das Ruder liege. Diese Auffas-
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sung kann nicht gebilligt werden; denn wenn auch dieselbe
in der Theorie Vertreter gefunden hat und selbst einzelne prak-
tische Versuche fiir sie zu sprechen scheinen, so reichen doch
die bisherigen Erfahrungen bei weitem noch nicht aus, einen all-
gemeinen Grundsatz zu rechtfertigen, der mit dem Artikel 13 der
Verordnung vom 23, December 1871 in direktem Widerspruch stehen
wiirde. Der Schiffer Walter hitte sich einer Zuwiderhandlung gegen
Artikel 13 schuldig gemacht, wenn nicht der Beweis erbracht wire,
dass thatsiichlich der Zusammenstoss schon unvermeidlich war, als
der Schiffer Walter sich noch mit Backbordruder bemiihte, sein
Schiff in einem dem entgegenkommenden »Christian IX.« parallelen
Curse zu halten und dass das Ruder des Schiffs »Der Preussec
sich eine zu kurze Zeit in der Steuerbordlage befunden hat, als
dass der Eintritt der Collision hierdurch hiitte herbeigefiihrt oder
befordert werden kionnen.

Die Ursache des Zusammenstosses beider Schiffe ist in der
Thatsache zu finden, dass von Seiten »Christian IX.¢ nicht in der
erforderlichen Weise die Fahrt gemindert wurde. Nach Artikel 16 a.
a. 0. waren beide Schiffe verpflichtet, dies zu thun und nicht nur
»Der Preusse« allein. Die Untersuchung hat nicht ergeben, dass
vor der Collision auf »Christian IX.« ein bestimmter Befehl ertheilt
wurde, die Maschine langsam gehen zu lassen, vielmehr: steht
besonders nach der Aussage des Maschinisten Jensen fest, dass die
Maschine bis zum Eintritt der Collision mindestens mit halber
Kraft gearbeitet hat und erst nach derselben gestoppt worden ist.

Der Einwand, dass »Christian IX ¢ in Folge des Mitschleppens
von 5 grossen Bordingen nur die geringe Fahrt von 2 bis 3 Knoten
gehabt und daher nicht verpflichtet gewesen, die Fahrt noch mehr
zu mindern, ist deshalb zu verwerfen, weil eben in Folge des
Schleppens der Bordinge die Maschine dieses Dampfers eine viel
grossere Kraft entwickeln musste, als wenn sie nur den eigenen
Schiffskorper in Bewegung zu setzen gehabt hitte; und wenn man
in Betracht zieht, welchen vermehrten Widerstand die Schraube
mit der angehingten Last zu iiberwinden hatte, so ist es erklirlich,
dass ein ausnahmsweise starkes Saugen und Heranziehen der untern
Wasserschichten »Christian IX.« vorangehen musste. Es ist dies
eine Erscheinung, die auch sonst iiberall in engen Fliissen und in
Kanilen jederzeit in einer bestimmten Entfernung vor einem in
Gang befindlichen Schraubenschiff deutlich sichtbar auftritt und
das Sinken des Wasserspiegels an den Ufern sowie ein demgemisses
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Hin- und Herfahren der dort etwa befestigten Flssse und Fahrzeuge
zur Folge hat.

Es unterliegt keinem Zweifel, dass in dem voliegenden Falle
die Bewegung des Wassers von dem linken oder siidlichen Pregel-
ufer, an welchem »Der Preusse« sich hielt, nach der Mitte des
Pregels zu eine besonders heftige gewesen sein muss und in dem
Einfluss, den die schwer arbeitende Schraube »Christian IX.¢ auf
den Bug des Schiffes »Der Preusse« ausgeiibt hat, so dass dieses
Schiff dem Backbordruder nicht gehorchte, ist die eigentliche Ursache
der Collision zu suchen.

Da die bestehenden Polizeivorschriften keine ausreichenden
Bestimmungen dariiber enthalten, unter welchen Voraussetzungen
das Mitschleppen von Bordingen auf dem Pregel den grossen
Dampfern ohne Gefihrdung anderer Schiffe zu gestatten ist, so
kann weder dem Fiihrer »Christian IX.« noch auch dem Lootsen
ein Vorwurf daraus gemacht werden, dass dies Schiff mit einem so
bedenklichen Anhang belastet worden ist, wenngleich das Fihren
von 5 grossen Fahrzeugen im Schlepptau nach der bisherigen Praxis
als ungewohnlich anzusehen ist. Da aber die Betheiligten dieserhalb
nicht zur Verantwortung gezogen werden konnen, so ist ihnen auch
nicht zur Last zu legen, dass von ihrer Seite zur Vermeidung der
Collision weiter nichts versucht wurde, als ein mdglichstes Aus-
weichen nach ihrer rechten Uferseite. Unter den gegebenen Ver-
héiltnissen musste dieser Versuch iiberhaupt unzulidnglich bleiben,
da »Christian IX.« mit den Bordingen im Schlepptau in dem engen
Fahrwasser des Pregels nicht so manévrirfihig war, als er es im
Sinne des Artikel 13 a. a. O, hitte sein sollen. Jede Verminderung
seiner Fahrt oder gar das Stoppen seiner Maschine wiirde seine
Steuerfihigkeit beeintriichtigt und jedes Riickwiirtsarbeiten unmittel-
bar eine Collision der Bordinge sowohl unter einander, als mit den
beiden Dampfern im Gefolge gehabt haben.

Es liegt somit kein Grund vor, den Schiffer Walter fiir den
Unfall verantwortlich zu machen und ihm nach dem Antrage des
Reichscommissars die Gewerbebefugniss zu entziehen.

Die Bemerkung des Seeamts, dass die Schiffahrtsverhiltnisse
auf dem Pregel durch die bisherigen polizeilichen Vorschriften
nicht ausreichend geordnet erscheinen, ist nach den Ergebnissen
der gegenwirtigen Untersuchung begriindet; eine Abhiilfe der
Uebelstiinde, welche durch iibermissige Belastung von Dampfern
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mit Bordingen hervorgerufen werden, wiirde zu einer grosseren
Sicherung jener Verhiltnisse wesentlich beitragen.

Die baaren Auslagen des Verfahrens bleiben ausser Ansatz, weil
die Beschwerde vom Reichscommissar eingelegt ist.

185. Spruch des Seeamts zu Emden vom
4. September 1880 und Entscheidung des Kaiserlichen
Ober-Seeamts vom 4. November 1880, betreffend den
Seeunfall der Schoonerbrigg ,Marie“ von Papenburg.

Der Spruch des Seeamts lautet:

Der Verlust des Schiffes »Marie« — KCMF — von Pa-
penburg ist auf den am 30. October 1879 entstandenen Leck
des Schiffes zuriickzufithren, die Ursache des letzteren aber
nicht festgestellt.

Den Steuermann Rottgers trifft ein Verschulden bei dem
fraglichen Unfalle oder seinen Folgen nicht und ist ihm
daher die Concession zur ferneren Ausiibung seines Gewerbes
zu belassen.

Thatbestand. Die zu Papenburg heimathberechtigt gewesene
Schoonerbrigg »Mariee — KCMF — ist am 30. October 1879 auf
49 7' siidlicher Breite und 34° 37 westlicher Linge gesunken und
ist dabei der Fiihrer des Schiffes, Schiffer Krumminga aus Viéllen
mit seiner Ehefrau und einem 10 Tage alten Kinde, sowie ein
Matrose ums Leben gekommen.

Die »Marie« war im Jahre 1867 auf der Mammenschen
Schiffswerft in Papenburg gebaut, gehorte einer Rhederei, bei welcher
der Fiihrer des Schiffes pro %30 betheiligt war, und war ihr Netto-
Raumgehalt bei der im Jahre 1874 stattgehabten Neuvermessung,
welche die Hauptmaasse auf 28,05 m Linge, 6,s0 m Breite und
3,45 m Tiefe feststellte, zu 466,8 chm = 164,70 britischen Register-
Tons ermittelt.

Die letzte Hauptreparatur des Schiffes hatte im Herbste 1875
stattgehabt, demniichst hatte es im Jahre 1876 zu Newcastle neues
Kupfer bekommen und war noch im Friihjahr 1879 in Triest das
Kupfer ausgebessert. Versichert war es fiir %15 Antheile zu 38 015 M.
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Am Tage vor dem Unfalle war die »Marie« von Natal, Provinz
Rio Grande do Norte, ausgesegelt, wo sie eine nach dem Canal fiir
Ordre bestimmte Ladung Zucker von im ganzen 3800 Sicken zun
angeblich je 150 #i eingenommen hatte. Welchen Tiefgang die
»sMarie« mit dieser Ladung gehabt hat, ist nicht néher zu ermitteln
gewesen, der frithere Stenermann der »Marie« ist indessen der
Meinung, dass dieselbe noch eine Auswisserung von 2 Fuss englisch
gehabt habe, und hat derselbe ferner angegeben, dass withrend der
ungefihr 30 Tage dauernden Ladezeit bis zum Eintritt des Unfalles
etwa 15 Tonnen Melasse ausgepumpt worden seien, ein Theil der
ausgepumpten Melasse jedoch in Fissern am Bord verblieben wiire.
Uebrigens war die Ladung mittschiffs bis dicht unter Deck auf:
gestaut und fiel dann nach vorn und hinten allmilig ab.

Bei der Ausfahrt von Natal, welche unter Fithrung eines
Lootsen erfolgte, hat sich das Schiff, dessen Besatzung einschliesslich
des Schiffers aus im ganzen 7 Personen bestand, den iibereinstim-
menden Aussagen simmtlicher vernommener Zeugen zufolge in
dichtem und festen Zustande befunden. Zwar ist in dieser Be-
ziechung zur Sprache gekommen, dass die »Marie« im Hafen von
Pernambuco, von wo gie sodann nach Natal versegelt war, zweimal
Collisionen mit fremden Schiffen gehabt und bei der ersten am
Steuerbordbug, bei der letzteren sber an der Regeling der Steuer-
bordseite mittschiffs und hinten Beschddigungen erlitten hatte,
letztere sind angeblich jedoch nur sehr unbedeutend gewesen und
auch sofort in Pernambuco wieder ausgebessert.

Die Ausfahrt ging ohne Zwischenfall von Statten, das Wetter
war, als die »Maries am 29. October 1879 Nachmittags etwa um
4 Ubr in See kam, gut, der Wind siidlich, die See jedoch etwas
unruhig. Die Pumpen schlugen, wie auch in Natal, nach kurzer
Zeit lens und warfen der Hauptsache nach Melasse auf, die nun-
mehr iiber Bord gepumpt wurde. Dies war insbesondere noch am
30. October der Fall, als Morgens etwa um 4 Uhr der Steuermann
beim Ende seiner Wache die Pumpen probiren liess und wurde
ebensowenig in den folgenden Stunden zunichst etwas Auffilliges
wahrgenommen. Dagegen wollten die Pumpen, als sie gegen Ende
der Schifferwache wieder angesetzt wurden, nicht mehr lens schlagen
und stellte sich nun bei weiterer Untersuchung heraus, dass das
Schiff sich bereits zur Hilfte mit Wasser gefiillt hatte. Es wurde
nun zunichst beschlossen, den Versuch zu machen die Kiiste
wieder zu erreichen, sodann aber, nachdem man sich iiberzeugt
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hatte, dass das nicht mehr moglich sei, das Schiff unter fort-
wihrendem Pumpen wieder vor den Wind gebracht; das Wasser
im Schiff wuchs jedoch so rapide, dass das letztere sich vollstindig
auf die Seite legte und ging man nun daran die Boote fertig zu
machen. Als dies mit dem kleinen Boote gelungen, auch durch
einen an einem Tau in den Raum hinabgelassenen Schiffsmann die
dort untergebrachten und jetzt im Wasser umhertreibenden Riemen
herbeigeschafft waren, hatte sich die »Marie« bereits soweit auf die
Seite gelegt, dass die Masten beinahe die See beriihrten und gelang
es nur noch 5 Personen sich in das Boot zu retten und sich mit
diesem so zeitig zwischen der Takelage hindurchzuarbeiten, dass es
bei dem schon nach wenigen Minuten erfolgenden Sinken der »Marie«
nicht mehr vom Strudel gefasst wurde. Der Schiffer nebst Frau
und Kind sowie der Matrose Eilert Kramer, welche auf der »Marie«
zuriickgeblieben waren, sanken mit derselben in die Tiefe,

Die Geretteten kehrten dann freilich nochmals nach der
Unfallstelle zuriick, um nach den vermissten Personen auszusehen
und eventuell Hiilfe zu leisten, wurden nach Verlauf von einigen
Stunden aber von der auf der Reise nach Rio de Janeiro begriffenen
Bark »>Hannah Rathkens« aus Rostock aufgenommen und am
16. November in Rio de Janeiro gelandet.

Sammtliche Schiffspapiere sind bei dem Untergange der »Mariec
mit verloren gegangen und hat auch die am Leben erhaltene
Mannschaft von ihren Effekten nur dasjenige gerettet, was sie gerade
am Leibe trug.

Schliesslich wird noch bemerkt, dass seitens des Reichs-
commissars zur Erwiigung gestellt wurde, ob nicht bei grosserer
Umsicht und Kaltbliitigkeit des Steuermanns Réttgers auch die
Rettung der verungliickten Personen moglich gewesen wire und
eventuell der Antrag gestellt ist, dem p. Rottgers die Concession
zur ferneren Ausiibung seines Gewerbes zu entziehen.

Entscheidungsgriinde. Vom Seeamte ist sodann Folgendes
erwogen: ;

1. Durch die stattgehabten Verhandlungen ist festgestellt, dass
der Fiihrer der »Marie« bei der Ausfahrt von Natal keinen Grund
hatte, die Seetiichtigkeit seines Schiffes irgendwie zu bezweifeln.
Insbesondere waren desfallsige Bedenken aus den von der sMarie«
zu Pernambuco erlittenen, dort sofort reparirten Beschiadigungen
nicht herzuleiten und erscheint nach demjenigen, was iiber den
Gebrauch der Pumpen sowohl wihrend der Anwesenheit imn Hafen
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von Natal, wie in den ersten Stunden nach der Ausfahrt einbezeugt
ist, auch die Annahme gerechtfertigt, dass zur Zeit der letzteren
die »Marie« sich in der That in dichtem Zustande befunden habe,
und zwar umsomehr, als die von der »Mariee« gefiihrte Ladung
ein Verstopfen der Pumpen iiberall nicht indicirt erscheinen lisst,
abgesehen davon es aber fiir die seitens des Reichscommissars
hervorgehobene Moglichkeit, dass es sich bei dem Lensschlagen
der Pumpen um ein s. g. falsches Lensschlagen gehandelt habe,
jeglicher thatsichlichen Anhaltspunkte ermangelt.

2. Die nachgewiesenermassen aus 7 Personen bestehende Be-
satzung der »Marie« war mit Riicksicht auf die Grisse des Schiffes
ausreichend, eine Ueberladung des Schiffes aber ist nicht festgestellt.
Dann ist freilich auch das Gesammtgewicht der Ladung bei
3800 Sicken 4 150 ¥ selbst unter Abrechnung der ausgepumpten,
nicht an Bord verbliebenen Melasse noch immer auf reichlich
270000 kg zu veranschlagen, wihrend sich bei Zugrundelegung
der Berechnung, dass die Ladungsfihigkeit eines Schiffes 1'/e mal
so viel Tonnen & 1000 kg betrage, als dasselbe britische Register-
Tons zéhle, nur eine Tragfiahigkeit von reichlich 247000 kg ergeben
wiirde, so ist andrerseits doch auch durch die Aussagen des Steuer-
manns Rottgers und des Schiffszimmermanns Emzenga als erwiesen
anzusehen, dass die »Mariec¢ bei ihrer Ausfahrt von Natal noch
eine Auswiisserung von 2 Fuss englisch gehabt habe und hitte
darnach und da die innere Tiefe des Schiffes zu 3,45 m oder
reichlich 11'/3 Fuss englisch vermessen, dieser aber fiir den Aussen-
korper des Schiffes noch etwa 2 Fuss hinzuzurechnen waren, der
Tiefgang des Schiffes reichlich 11 Fuss betragen, mithin zu der
nachgewiesenen Auswisserung in angemessenem Verhiltnisse ge-

standen.
3. Unter diesen Umstinden wiirde dann auch, wenn die

Annahme des Steuermanns und Schiffszimmermanns, dass der am
30. October entstandene Leck der »Marie« durch das Losspringen
einer Planke veranlasst sei, richtig sein sollte, letzteres nicht auf
eine stattgehabte Ueberladung, sondern vielmehr auf eine mangel-
hafte Beschaffenheit des Schiffskorpers zuriickzufiihren sein, indessen
ist jene Annahme eben nur eine Vermuthung der genannten Zeugen,
die einer weiteren faktischen Begriindung ermangelt.

4. TIm iibrigen ist durch die stattgehabte Verhandlung fest-
gestellt, dass bei der Erheblichkeit des entstandenen Leckes der
sMarie« der Untergang des Schiffes nicht zu verhindern und das
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Verlasgsen desselben durch die Besatzung geboten war., Letzteres
ist nun dadurch verzogert, dass keine Riemen fiir die Boote zur
Hand waren, vielmehr erst aus dem Raume herausgefischt werden
mussten und ist darin, da die Riemen in den Booten hiitten ver-
wahrt werden sollen, allerdings eine dem Steuermann zur Last
fallende Ordnungswidrigkeit zu finden. Gleichwohl steht jedoch
dahin, ob ohne jene Verzogerung die Rettung der bei dem Unter-
gange der »Marie« ums Leben gekommenen Personen zu ermdglichen
gewesen wire und wird unter solchen Umstéinden denn auch der
Steuermann fiir den eingetretenen Verlust von Menschenleben
nicht wohl verantwortlich gemacht werden diirfen. Ebensowenig
aber liegt zu einem Vorwurfe fiir den Steuermann Veranlassung
vor, wenn er sich mit dem in das Boot geretteten Theile der
Besatzung, ohne Riicksicht auf die noch am Bord befindlichen
Personen, von der im rapiden Sinken begriffenen »Marie« frei zu
machen suchte. Denn, so lange letzteres nicht geschehen, war die
Lage des Bootes und seiner Insassen nicht weniger gefihrdet, .als
diejenige der »Marie« selbst und steht dann allen vorliegenden
Umstinden nach nicht wohl zu bezweifeln, dass ein weiterer Verzug
des Steuermanns sowohl seinen eigenen als auch den Untergang
der iibrigen bereits in das Boot geretteten Schiffsleute zur Folge
gehabt haben wiirde. Somit ist in dem Verhalten des Steuer-
manns, der iibrigens auch nachgewiesenermassen nach erfolgtem
Sinken der »Marie« behufs etwaiger noch méglicher Rettungs-
versuche nach der Unfallstelle zurtickkehrte, ein Mangel an Umsicht
und Kaltbliitigkeit nicht zu finden und war ihm eben deshalb
auch die Befugniss zur ferneren Ausiibung seines Gewerbes zu
belassen.

Die Entscheidung des Ober-Seeamts lautet:

dass der Spruch des Koniglich preussischen Seeamts zu
Emden vom 4. September 1880 zu bestitigen und die baaren
Auslagen des Verfahrens ausser Ansatz zu lassen.

Griinde. Das Seeamt hat seinen Spruch dahin abgegeben:
der Verlust des Schiffes »Marie« ist auf den am 30. October 1879
entstandenen Leck zuriickzufiihren, die Ursache des letzieren
aber nicht festgestellt. Den Steuermann Rottgers trifft ein
Verschulden bei dem fraglichen Unfall oder seinen Folgen
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nicht, und ist ihm daher die Concession zur ferneren Aus-
ibung seines Gewerbes zu belassen.

Die Beschwerde riigt nicht nur, dass das Seeamt die Ursache
des Lecks fiir unauffindbar erkldrt hat, sondern auch, dass dasselbe
den Steuermann von aller Schuld an dem Unfall und an dessen
Folgen entlastet hat.

I. Die Ursache des Unfalls findet die Beschwerde in der
Ueberladung und in der Undichtigkeit der »Marie«,

1. Durch die beeidigte Verklarung ist festgestellt, dass die
»Marie« fiir die letzte Reise eine Ladung von 3800 Siicken Zucker
zu je 75 kg eingenommen hatte. Das Gesammtgewicht der Ladung
betrug mithin 285000 kg. Der Netto-Raumgehalt der »Marie« war
zu 466,s cbm vermessen; nach der Schiffsvermessungsordnung vom
5. Juli 1872 §. 33 entspricht diesem Raumgehalt eine Ladungs-
fahigkeit von 220188 kg. Jene 466,s cbm sind gleich 164,7s britischen
Register-Tons. Nach der weit verbreiteten Schifferregel, zufolge
deren ein Schiff anderthalbmal so viel Tonnen zu 1000 kg tragen
kann, als es Register-Tons enhilt, wiirde sich fiir die »Marie« eine
Ladungsfahigkeit von 247170 kg ergeben. Die Tiefe des Schiffes
war zu 3,456 m = 11,51 Fuss hannoverisch vermessen. In diesem
Raum war nach dem beeidigten Zeugniss desSegelmachers Freesemann
und des Zimmermanns Emzenga die Ladung zwischen Grossmast
und Fockmast bis dicht unter das Deck gestaut, wihrend vorn und
hinten im Schiff die Oberfliche der Ladung einige Euss vom Deck
entfernt war. Die Auswiisserung des Schiffes hat nach der eidlichen
Aussage des Zimmermanns Emzenga und des Kochs Roskamp
2 Fuss, von der Unterkante des Schanddeckels an gerechnet, betragen.
Dem Schiffsjungen Misere ist nach seiner beeidigten Angabe auf-
gefallen, dass die »Marie« auf der letzten Reise tiefer als bei der
nicht lange vorher von Triest nach Pernambuco zuriickgelegten
Reise ging. Alle diese Umstiinde zusammengenommen rechtfertigen
die Annahme, dass die sMarie« vor Antritt der letzten Reise iiber-
laden worden ist. Zwar hat die Ladung, ehe der Hafen von Natal
verlassen wurde, dadurch eine Verringerung erfahren, dass in dem-
selben eine Quantitit Melasse, welche nach Angabe des Steuer-
mannes 15 Tonnen betragen hat, ausgepumpt worden ist; allein
eine Anzahl von Fissern mit Melasse ist an Bord behalten und
nur ein Theil der letzteren an Land geschafft worden, so dass, als
das Schiff den Hafen verliess, es jedenfalls noch mehr als 270000 kg
Ladung gehabt hat. Diese Ladung war fiir das Schiff zu schwer



