"CQD Titanic 41.44 N  50.24 W"

Die Rolle der Funkkommunikation beim Untergang der Titanic

Von David Barlow

In seinem Buch SOS – A Titanic Misconception zeichnet der Autor die Geschichte des maritimen Notfunkverkehrs von dessen Anfängen nach. Bis heute werden viele Ereignisse im Verlauf der Tragödie unterschiedlich interpretiert. Das Kapitel über die Titanic (© David Barlow) erschien als Vorabdruck anlässlich des 100. Jahrestags des Untergangs der Titanic in der März-Ausgabe 2012 der Zeitschrift QSO der Radio Officers‘ Association, RSO. - © der autorisierten Übersetzung: Dokumentationsarchiv Funk, Wien.

Die Marconi Company stattete die Titanic mit der damals modernsten Ausrüstung für die drahtlose Telegrafie aus. Bereits zur Zeit ihrer Errichtung in Belfast stand fest, dass das Schiff eine Funkanlage erhalten solle, zunächst mit dem Rufzeichen MUC, dann aber geändert zu MGY – ein Rufzeichen, das zuvor dem US-Schiff Yale zugeteilt gewesen war. (Die Rufzeichen aller von Marconi betriebenen Schiffe hatten als erstes Zeichen den Buchstaben M .)  Die Marconi Marine Company bestimmte  Jack G. Phillips zum Senior Wireless Operator und Harold Bride zu seinem Assistenten. E.J. Smith, der Kapitän der Titanic,  hatte sich zwar Jack Binns als Senior Wireless Operator gewünscht, doch dem widersprach der Aufsichtsrat der White Star Line. Binns hatte nämlich 1909 viel Aufsehen erregt, als er nach einer Kollision der  SS Republic, einem anderen Schiff der Reederei, mit der SS Florida Notverkehr abwickelte, und man fürchtete offenbar, Binns könne für die Titanic ein böses Omen bedeuten.

Die Funkstation an Bord der Titanic übertraf mit ihrer Leistung alle Schiffe der Handelsmarine und war nur vergleichbar mit jener ihres Schwesterschiffs, der Olympic. Marconi-Standardsender war damals ein 500W-Funkensender. Auf der Titanic befanden sich jedoch 1,5kW-Löschfunkensender mit rotierender Funkenstrecke (Rotary Spark Generator). Die Wirkung so hoher Leistung wurde eindrücklich demonstriert, als die Titanic nach der katastrophalen Kollision auch mit Schiffen in größerer Entfernung Kontakt aufnehmen konnte. Allerdings wurden mit dieser erhöhten Leistung auch die Signale von in der Nähe befindlichen Schiffen gestört oder völlig überlagert.

Die Stromversorgung des Senders erfolgte über die Gleichstromanlage des Schiffes, vier dampfbetriebene 400kW-Generatoren bei 110V. Sie speiste einen 5kW-Generator, dessen Netzspannung von 300V und 60Hz auf 20kV transformiert wurde. Als Reserve standen für den Notfall zwei Anlagen zur Verfügung, ein mit Benzin betriebener Generator auf dem Oberdeck und eine größere Anzahl von Akkumulatoren.

Die Funkstation befand sich an Steuerbord nahe der Brücke auf dem B-(Bootdeck) und bestand aus drei aneinander grenzende Räumen, dem eigentlichen Funkraum  mit dem Empfänger (Radio Room), dem wegen des vom Sender verursachten Lärms akustisch abgeschotteten Silence Room und der Schlafkammer der Marconisten. Die Antennen, jeweils zwei mit leichtgewichtigen Spreizern auf Abstand gehaltene parallele Drähte, waren zwischen den Masten ausgespannt, die Ableitungen führten direkt zu den Instrumenten in der Station.

Die Probefahrt der  Titanic  führte am 2. April 1912 von Belfast nach Southampton. Jack Phillips und Harold Bride hatten beim Einbau der Anlage mitgeholfen und sie zum Zeitpunkt des Auslaufens in perfektem Zustand befunden. Die Freude währte jedoch nur kurz, denn bald stellten die beiden fest, dass die Sekundärwindung eines Transformators bei voller Auslastung des Senders zum Kurzschluss mit dem Metallgehäuse neigte.

Der Sender war ohnedies bis an die Grenzen belastet, weil er fast pausenlos im Einsatz stand. Kapitän Smith ließ viele Statusmeldungen an Bruce Ismay, dem Geschäftsführer der White Star Line, übermitteln. Zudem gefielen sich die an Bord befindlichen Eigentümervertreter darin, ihren Freunden Marconigramme zu senden. Dies alles zusätzlich zu den unerlässlichen Aussendungen, um die Erreichbarkeit der Küstenstationen zu erproben, hielt die beiden Marconisten permanent beschäftigt. 

Vermittelt wurden die Mitteilungen und Tests über die Küstenstationen Malin Head (Rufzeichen GMH), Seaforth bei Liverpool (GLV), Lizard (GLD) und Niton  auf der Isle of Wight, (GNI).  Diese Stationen hatten den Präfix G erhalten, als sie 1909 von der Postverwaltung übernommen worden waren. Man sagt, dass die Funkanlage der Titanic so effizient war, dass Kontakte sogar über eine Distanz von mehr als 3000km mit Teneriffa hergestellt werden konnten.

Die Titanic erreichte Southampton in den Abendstunden des 3. April. Für die Erprobung der Seetüchtigkeit waren nur 36 Stunden zur Verfügung gestanden. Beide Funker gingen von Bord. Jack Phillips kam am 6. April zurück, um zu kontrollieren, ob einige Ersatzteile eingetroffen waren. Harold Bride folgte am 9. April kurz vor Mitternacht. Die beiden lösten einander alle sechs Stunden ab, Phillips arbeitete von 08.00 bis 14.00 und von 20.00 bis 02.00 Uhr, Bride übernahm die beiden anderen Schichten.

Am 10. April verließ die Titanic zur Mittagsstunde Southampton mit Ziel Cherbourg. 1912 war Funkbetrieb eine echte Novität, und vor allem die Passagiere der 1. Klasse waren von der Möglichkeit fasziniert, Freunden und Verwandten Nachrichten zu wenden, Sowohl Phillips auf der Titanic wie auch der Operator auf der Isle of Wight waren pausenlos mit dem Senden und Empfangen von Telegrammen beschäftigt. Bride übernahm um 14.00 Uhr und hatte noch Dienst, als die Titanic um 17.00 Uhr in Cherbourg einlief. Als sie wenig später die Weiterfahrt nach Queenstown, Irland, antrat, war wieder Phillips an der Morsetaste und hielt zunächst abwechselnd Kontakt mit der  Isle of Wight und der Station Lizard.  Später erfolgte der Nachrichtenaustausch wahrscheinlich mit Rosslare (GRL) und schließlich mit der Funkstation  Crookhaven (GCK). Die Titanic traf am 11. April um 12:30 in Queenstown  ein und lief eineinhalb Stunden später zur Überfahrt nach New York aus. An Bord befanden sich 1316 Passagiere und 891 Besatzungsmitglieder.

Nach dem Auslaufen aus Queenstown standen Phillips and Bride weiterhin möglichst lang in Verbindung mit  Crookhaven, bei Tag reichte die Empfangszone vermutlich bis zu 200 Seemeilen, in den Nachtstunden bis über 400 Meilen. Es ist daher anzunehmen, dass die Titanic in den ersten 24 Stunden die Verbindung dorthin aufrecht hielt. Anschließend gab es vor allem Kontakte mit anderen Schiffen, die dem Kapitän gute Wünsche für die Jungfernfahrt der Titanic  übermittelten.

Jede Nacht strahlte die Hochleistungsstation in Poldhu, Cornwall, um 01.00 GMT Ocean News aus, ein tägliches Nachrichtenbulletin, das von der Titanic am 11., 12. und 13. April aufgenommen werden konnte, nicht jedoch am 14. An diesem Tag leitete der Funker der SS Minnehaha die Ocean News an die Titanic weiter. Das waren die letzten Nachrichten aus der Heimat, die an Bord der Titanic gelesen werden konnten - und dies über Vermittlung eines Schiffes, das zwei Jahre zuvor in einen SOS-Ruf involviert gewesen war.

In seiner Zeugenaussage vor dem Titanic-Untersuchungsausschuss wies Harold Bride  auf zwei signifikante Umstände hin, erstens, dass bereits während des Testbetriebs Probleme mit dem Funkensender aufgetreten waren, und zweitens, dass allein in den ersten beiden Reisetagen mehr als 220 Meldungen an die  Küstenfunkstellen abgesetzt wurden. Der Sender hatte dabei allmählich Leistung verloren, und auch die Kurzschlüsse an der Sekundärwicklung des Transformators häuften sich. Daher sei es unumgänglich geworden, die Anlage zu reparieren.

Am 13. April und am Morgen des 14. machten sich Phillips und Bride ans Werk, da das Verkehrsaufkommen vorübergehend nachgelassen hatte.  (Eher der Protokollführer als Bride dürfte mit der einschlägigen Terminologie nicht vertraut gewesen sein, da in den Aufzeichnungen von secretary statt secondary windings die Rede ist.)

Am 14. April empfing der Wireless Room an Bord der Titanic nicht weniger als sieben Eiswarnungen. Die wohl bedeutsamste  lautete: 

Von: Kommandant,  SS Baltic

An: Kapitän Smith, RMS Titanic

Seit Auslaufen leichter Wind verschiedene Richtungen und gutes Wetter klare Sicht Griechischer Dampfer  Athenia meldet heute Eisberge und große Flächen Eisschollen gesichtet bei 41°51’N 49°52’W. Sprachen gestern Nacht (mit) deutschem Öltanker Dampfer  Deutschland Stettin nach Philadelphia außer Kontrolle Kohlenmangel 40°42 N 55° 11’W. Erbittet Meldung nach New York und andere Schiffe. Wünschen Ihnen und Titanic viel Erfolg – Kommandant.

Die Position der Titanic betrug zum Zeitpunkt dieser Meldung ca. 42°35’ N 45°50‘ W.

Abermals zeigte der Funkensender der Titanic Anzeichen von Kurzschlüssen zwischen der Sekundärspule und dem Metallgehäuse, und am Nachmittag musste  die Anlage erneut repariert werden. Wir wissen, dass sich ein Reservesender an Bord befand, wie bereits erwähnt einer der damals auf Handelsschiffen üblichen simplen 500W-Funkensender mit  wesentlich geringerer Reichweite als jener, die mit dem störungsanfälligen 5kW-Löschufunkensender erzielt werden konnte.

Im Laufe des Tages war der Rückstand an zu vermittelnden Telegramme der Passagiere dramatisch gewachsen. Jack Phillips trat um 20:00 Uhr seine Funkwache an und war froh, als er die Küstenfunkstelle in Cape Race erreichte und beginnen konnte, den Stapel an vorliegenden Telegrammen abzuarbeiten.

Um 21.40 Uhr empfing er eine Eiswarnung der SS Mesaba.  Frederick Fleet und Reginald Lee  traten ihre Wache im Krähennest am Bug um 22.00 Uhr an und “wechselten ein paar Worte über das Problem mit dem Eis“ – wahrscheinlich mit der Brücke, der Fleet später, um 22.40 Uhr, einen Eisberg direkt voraus meldete. Die Brücke quittierte lakonisch mit „Danke!” Um 23:00 Uhr wollte ihm Cyril Evans, der Funker auf der Californian, eine Eiswarnung senden. Seine Signale überlagerten der geringen Distanz  wegen auf der Titanic  jene von Cape Race. Jack Phillips wurde durch dese Störungen bei seinen Übernahmen unterbrochen und erwiderte der Californian: “Halt dich raus! Sei still!” (“Keep out shut up shut up!”). Das war keine rüde Zurechtweisung, sondern durchaus üblich, wenn eine Station eine andere im Verkehr mit einer Küstenfunkstelle störte. (Rückblickend gesehen war dies wohl eine unglückliche Reaktion, denn auf diese Weise entging Jack Phillips die Warnung.)

Philips blieb weiterhin mit Cape Race in Verbindung, um nachzuholen, was an Übermittlungen liegen geblieben war, während das Schiff keine Verbindung zu einer Küstenstelle hatte. Die große Distanz und atmosphärische Störungen erschwerten das Senden und Empfangen. Die Texte mussten häufig wiederholt werden, bis die Gegenstelle sie komplett aufgenommen hatte.

Phillips war auch um 23.40 Uhr noch an der Morsetaste, als die Titanic mit dem Eisberg zusammenstieß, und er spürte das leichte Zittern, als das Schiff am Eisberg entlang schrammte, setzte seine Arbeit aber ohne Unterbrechung fort.

Harold Bride gab bei den Untersuchungen zu Protokoll, dass er den Zusammenstoß mit dem Eisberg nicht wahrgenommen hatte und es reiner Zufall war, dass er zehn Minuten später erwachte und, noch im Pyjama, in den Funkraum kam. Jack Phillips bemerkte, es könne seiner Meinung nach Schwierigkeiten geben und “vielleicht müssen wir zurück nach Belfast”. 

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass es von nun an zunehmend problematischer wird, die Funkkontakte während der tragischen Ereignisse jener Nacht exakt nachzuvollziehen. 1912 richteten sich die Schiffe bei Zeitangaben meist nach dem Breitengrad ihrer Position. Die Eintragungen über den Empfang der  Titanic variieren daher beträchtlich. Einige beziehen sich auf „New Yorker Zeit“, andere auf die Greenwich Mean Time (GMT). So sendete die Titanic z.B. nachweislich ihr erstes CQD/SOS am 15. April um 00.15 Uhr UTC, aber die  Birma nahm die Meldung mit 23.56 Uhr vom 14. April auf.

Um 00.05 ordnete Kapitän Smith an, die Rettungsboote klar zu machen und die Passagiere und Mannschaften auf  Deck zu versammeln. Bereits um 23.45 war er selbst zum Funkraum gekommen, informierte die beiden Marconisten, dass das Schiff einen Eisberg gerammt hatte und trug ihnen auf, mit der Verbreitung dieser Nachricht zu warten, bis er dazu das Kommando geben werde. Eine halbe Stunde später überbrachte er die  Positionsangaben des Schiffs und befahl, mit dem Notverkehr zu beginnen.

Schon die ersten Rufe wurden von mehreren Schiffen aufgenommen, so von der 170 Seemeilen entfernten  SS Frankfurt und sogar vom 500 Meilen entfernten Schwesterschiff, der RMS Olympia.  (Es ist anzunehmen, dass Kapitän Smith Phillips nur eine prinzipielle Order gab, ohne anzuordnen, welches Notsignal zu verwenden war. Phillips tastete zunächst das bei allen Marconi-Schiffen gebräuchliche CQD  - den Anruf An Alle, ergänzt mit dem Buchstaben D für Distress -, und nachdem ihn Bride daran erinnerte, dass mittlerweile auch das internationale Notsignal SOS gebräuchlich war,  gab Phillips abwechselnd beide Signale.)   

Auch auf der RMS Carpathia war der Notruf gehört worden. Ihr Funker, Harold Cottam, und  Jack Phillips waren Freunde. Sie hatten gemeinsam die Marconi-Nachrichtenschule in Seaforth absolviert und seitdem viele Nachrichten ausgetauscht. Auch die SS Baltic und das Kabelschiff  CS Mount Temple sagten zu, zur Hilfe zu kommen.

Auf der Planskizze des Brückendecks der Titanic erkennt man zu beiden Seiten des Funkraums Dampfabzugsschächte. Eine der Röhren darin barst und die frei gewordenen Dampfstöße waren so laut, dass sie den Empfang der Signale erschwerten und die beiden Funker den Großteil der beiden letzten Stunden mit Kopfhörern zubrachten. Auch mussten sie sich mit immer geringeren Sendeleistungen abfinden, was sie veranlasste, möglichst viel Energie zu sparen und sich auf kurze Texte zu beschränken, sobald ihre ersten CQD/SOS-Rufe empfangen  worden waren.

Während der letzten Viertelstunde hockte eine Passagierin auf dem Boden des Funkraums und schluchzte leise. Und als die beiden Funker die letzten Meldungen absetzten, stürmte plötzlich ein grimmig dreinschauender Heizer in den Raum und wollte Phillips die Rettungsweste vom Leib reißen. Harold Bride zerrte ihn von Phillips weg, Phillips nahm die Kopfhörer ab, versetzte dem Eindringling einen so harten Faustschlag, dass er rücklings aus dem Funkraum taumelte, setzte die Kopfhörer wieder auf und sendete weiter.

Um etwa 01.45 Uhr kam Kapitän Smith noch einmal zum Funkraum und forderte die beiden Männer auf, das Senden einzustellen und sich zu den Booten zu begeben, da das Schiff kurz vor dem Untergang stehe. Jack Phillips rückte daraufhin bloß seine Kopfhörer zurecht und blieb weiterhin an der Taste. Harald Bride stand neben ihm, bereit, eintreffende Nachrichten sofort an die Brücke weiterzugeben. 

Die letzte Meldung, die Jack Phillips an Harold Cottam auf der Carpathia absetzte, lautete: „Beeilt euch Old Man der Maschinenraum säuft bis zu den Kesseln ab.“

Die Funkensender  wurden mit immer weniger Strom versorgt und die Zeichen von der Titanic wurden immer schwächer und teilweise verstümmelt. Um 02:17 empfing die Carpathia den letzten vollständigen Text: "SOS SOS CQD CQD Titanic. We are sinking fast. Passengers are being put into boats. Titanic." Alle weiteren Rufe an die Titanic blieben unbeantwortet.

Die Dynamos waren überflutet, die Stromversorgung fiel endgültig aus. Den beiden tapferen Funkern, die nun nichts mehr unternehmen konnten, blieb bloß noch eine letzte Chance, das sinkende Schiff zu verlassen. Schon verschwand der Bug der Titanic in den Wellen des Atlantiks und das Bootdeck wurde rasch überflutet. Die beiden Männer kletterten auf das Dach der Offiziersunterkunft. Von dort wurde Harold Bride ins Meer gespült. Wenig später konnte er sich in eines der Faltboote retten, das schließlich von der Carpathia aufgenommen wurde. Jack Phillips wurde zuletzt noch auf dem Deckhaus gesehen…

Das Nachspiel

Die Titanic war gesunken, aber die Funkentelegraphie spielte weiterhin eine gewichtige Rolle.  Harold Cottam und Harold Bride sendeten aus dem Funkraum der Carpathia. An Bord der Mount Temple hatte der  Operator John Durrant den ersten CQD/SOS-Ruf empfangen, aber das Schiff wurde durch einen Eisberg – vielleicht sogar jenen, dem die Titanic zum Opfer gefallen war -  bei der Rettungsaktion behindert. Die Mount Temple traf erst zwei Stunden nach dem Untergang der Titanic am Unglücksort ein und konnte bloß noch einige Leichen bergen. Durrant übermittelte die Namen jener, die identifiziert werden konnten, nach Cape Race.

Bruce Ismay charterte weitere Schiffe für die tragische Aufgabe, Leichen aus dem Meer zu bergen. Neben der Mount Temple waren dies die Kabelschiffe CS Mackay Bennett und CS Mania.  Zusätzlich wurden von der Flotte der White Star Line die Olympic, die Celtic und die Baltic an den Ort des Geschehens beordert.

Harald Cottam, der Funker an Bord der Carpathia, hatte in der Nacht vom 11. auf den 12. April bis 03.00 Uhr Dienst versehen. In der folgenden Nacht war er bis 02:30 Uhr tätig gewesen. Nun hoffte er, am Abend des 14. April früher Schluss machen zu können. Er blieb jedoch noch an der Station, um um 22.00 New Yorker Zeit das Nachrichtenbulletin zu hören, das die Marconi-Station in Cape Cod  ausstrahlte. Ihn interessierten vor allem Neuigkeiten vom Streik der Arbeiter in den Kohlebergwerken, der gerade in England stattfand.

Ehe Cape Cod das Bulletin absetzte, hatte es Telegramme für die Titanic vorliegen, und da Harold Cottam irrtümlich annahm, sein Schiff befände sich der Titanic am nahesten, übernahm er den Traffic, in der Absicht, ihn am nächsten Morgen an die Titanic weiterzuleiten. Er wusste, dass die Funker auf der Titanic mit Arbeit überlastet waren, und sah es als seine Pflicht an, ihnen zu helfen.

Nachdem er die Meldungen von Cape Cod aufgenommen hatte, erstellte er die tägliche Liste der getätigten Verbindungen und erstattete dem wachhabenden Offizier darüber Meldung. Anschließend kehrte er in die Funkkabine zurück, um einen time rush zu verifizieren, den er im Laufe des Tages mit der SS Parisian ausgetauscht hatte. 

 Time rush war Funkjargon für einen Uhrenvergleich zwischen Schiffen. Dass die Zeitangaben der Uhren übereinstimmten, war nicht nur für die Funker extrem wichtig, sondern auch für die Navigation, damit bei Aufnahme des Bestecks die exakte Position des Schiffs ermittelt werden konnte.

Bei dieser Gelegenheit fiel Harold Cottam ein, dass er die Titanic noch nicht davon verständigt hatte, dass er Telegramme zur Weiterleitung  übernommen hatte. Also setzte er sich, ehe er sich zur wohlverdienten Ruhe begab, noch einmal die Kopfhörer auf und funkte der Titanic, ihm lägen Meldungen an sie aus Cap Cod vor. Zu seiner Überraschung erhielt er die Antwort: „Kommt sofort haben einen Eisberg gerammt dies ist ein CQD unsere Position ist 41.46N 50.14W”. Daraufhin fragte er an: “Soll ich den Kapitän informieren und bitten zu wenden?“ Die Antwort war: „Ja ja“.

Cottam hastete zur Brücke und informierte Horace Dean, den Ersten Offizier, ehe er Kapitän  Arthur Rostron weckte, der sofort das Kommando zum Kurswechsel erteilte. Zurück in der Funkkabine, setzte Cottam die Kopfhörer auf und hörte die Titanic die Frankfurt arbeiten. Wie bereits erwähnt, war eine Dehnfuge in einem Dampfabzugsrohr geplatzt und der zischend ausschießende Dampf übertönte die schwachen Zeichen der Frankfurt. Cottam übernahm die Vermittlung zwischen den beiden Schiffen. Dann hörte er, wie die Olympic vergeblich versuchte, die Titanic mit einem Funkspruch zu erreichen. Cottams Station bestand nur aus dem üblichen leistungsschwachen Funkensender, mit dem er der Olympic keine Nachricht übermitteln konnte. Mit der Titanic tauschte Cottam jedoch mehrere Meldungen aus. Meist war Jack Phillips an der Taste, mitunter aber auch Harold Bride, und da die beiden einander gut kannten, flossen auch einige persönliche Bemerkungen ein.

Während der Verbindung mit der Titanic hörte Cottam zwischendurch einen Meldungsaustausch zwischen der Baltic und Cape Race mit. Später verkehrte die Titanic auch direkt mit der Baltic.

Die Geschwindigkeit der Carpathia betrug gewöhnlich 12 bis 14 Knoten pro Stunde, doch erfuhr Harold Cottam von einem der Maschinisten, dass sie jetzt 17 oder 18 Knoten machte, um möglichst rasch die Titanic zu erreichen. Der Kesselraum wurde doppelt bemannt,  die Mannschaft an Deck verteilt, man bereitete Leuchtraketen vor, kurz: nach Kräften wurde alles  unternommen, um dem havarierten Schiff die bestmögliche Hilfe bieten zu können.

Cottam empfing den letzten Funkspruch von der Titanic “Beeilt euch unser Maschinenraum bis zu den  Kesseln überflutet wir sinken rasch.“ Cottam antwortete, dass die Carpathia ihre Rettungsboote bereit halte, was man auch auf der Titanic tun solle, und dass man mit Volldampf unterwegs sei. Keine Antwort. Cottam gab den Zeitpunkt später mit 23.55 Uhr New Yorker Zeit an. Er rief die Titanic weiterhin an, in der Hoffnung, ein Zeichen von ihrem Reservesender zu  erhalten. Es blieb aus. Da ahnte Harold Cottam,  dass die Titanic nun “ihr Wellengrab gefunden” hatte. Dennoch blieb er noch eine Stunde lang an der Station und sendete: „Falls ihr noch da seit wir feuern Signalraketen ab.“ 

Spätestens jetzt stand fest, dass jede Hofffnung vergeblich war. Schon ortete man die ersten Rettungsboote. Cottam ging an Deck und sah zu, wie die ersten Schiffsbrüchigen an Bord gebracht wurden, ehe er in seine Funkkabine zurückkehrte. Bis 08.30 Uhr rettete die Carpathia 712 Überlebende . Cottam, der längst unter extremem Schlafmangel litt, wurde jetzt von allen Seiten mit Anfragen anderer Schiffe bombardiert. Der Olympic antwortete er: „Ich kann nicht alles zugleich machen bitte Geduld“, meldete aber schließlich, man habe aus insgesamt zwanzig Rettungsbooten Passagiere übernommen und könne keine weiteren Überlebenden ausnehmen. Als sich die Baltic erkundigte, ob sie die Nachrichten nach New York weiterleiten solle, funkte Cottam zurück: „Habe seit gestern 5.30pm nichts gegessen.“

Da die Carpathia wie erwähnt, nur über den 500W-Standardsender verfügte, übernahm der Funker E.J. Moore auf der  Olympic die Weiterleitung ihrer Meldungen nach Cape Race. Cottam begann mit der Durchgabe der Namen der Überlebenden, warnte Moore aber, er  „schlafe schon halb“ und könne kaum noch tasten. 

Gegen Abend fand Kapitän Rostron das Verhalten  seines Funkers zunehmend beunruhigend und sagte, er “benehme sich seltsam”. Er schickte zwei Offiziere zur Verstärkung nach unten und auch Harold Bride erklärte sich zur Hilfe bereit. Man brachte ihn in die Funkkabine und für die kommenden drei Tage bis zur Ankunft in New York teilten die beiden in die Arbeit. Rostron gab ihnen freie Hand bezüglich der Inhalte, bestand aber darauf, dass sie sich auf die Durchgabe der Namen der Überlebenden und deren persönliche Nachrichten beschränken sollten – eine Anordnung, die auf den Buchstaben genau eingehalten wurde.

Bride hatte seine Kleidung und all seinen Besitz verloren. Harold Cottam half aus eigenen Beständen aus. Er besuchte ihn später in dem New Yorker Krankenhaus, in dem Bride behandelt wurde, und auch zum Titanic-Untersuchungsausschuß reisten sie gemeinsam nach Washington.

Obwohl sie dazu berechtigt gewesen wäre, führte die 6000t-Californian keine Passagiere mit. Vorsichtig manövrierete sie am Nachmittag des 14. April durch die Eisfelder. Um 18.30 sichtete sie Eisberge. Kapitän  Sidney Lord beauftragte den Funker Cyril Evans eine Warnung an alle Schiffe zu senden. Dies geschah und wurde mehrfach bestätigt, so auch von Harold Bride an Bord der Titanic. Um 23.00 ließ der Kapitän die Maschinen stoppen, da sich das Eisfeld bis außer Sichtweite nach Westen auszubreiten schien. Um 23:00 sichtete man auf der Brücke ein sich an der Steuerbordseite näherndes Schiff. Nur der Bug war auszumachen und ließ auf ein etwa gleich großes Schiff wie die Californian schließen, jedenfalls vermutete man definitiv nicht, es könne die Titanic sein, mit der Evans etwa zur gleichen Zeit Kontakt aufgenommen hatte. Aus der Signalstärke schloss Evans, dass sie ganz in der Nähe sein sollte. Man muss in diesem Zusammenhang aber berücksichtigen, dass die Titanic auf letztem Stand der Technik ausgerüstet war und ihre Zeichen auf jeden Fall lauter sein mussten als jene anderer Schiffe mit leistungsschwächeren Funkensendern.

Wie wir mittlerweile wissen, wollte Evans bloß die Eiswarnung an die Titanic weitergeben, als er von Jack Phillips augenblicklich und unmissverständlich  aufgefordert wurde:  „Sei still!“, weil Evans die Übermittlung der Passagiertelegramme an die Station in Cap Race behinderte. „Schon gut mache nur weiter”, erwiderte Evans und  beschloss, für heute Schluss zu machen. Gegen die Lautstärke der Zeichen von der Titanic war er ohnedies machtlos und konnte weder senden noch empfangen. Er ging also in seiner Kajüte zu Bett. Hätte Jack Phillips die Eismeldung aufgenommen, die Evans ihm hatte senden wollen, wäre die Titanic vor den unmittelbar drohenden Gefahren gewarnt gewesen.

Während Evans schief, hielt der Dritte Offizier Groves Brückenwache. Er entdeckte das sich nähernde Schiff, schätzte seine Entfernung auf zehn oder elf Meilen.und nahm an, es handele sich um einen Passagierdampfer mittlerer Größe:. Mehr war aus seinem Blickwinkel  aufgrund der perspektivischen Verkürzung nicht zu erkennen. Groves meldete seine Beobachtung dem Kapitän, der ihm befahl, mit der Morselampe zu signalisieren. Die Antwort blieb aus – was möglicherweise an der Position der beiden Schiffe und ihrer doch beträchtlichen Distanz lag.

Um 23.40 Uhr schien das fremde Schiff zu stoppen; Groves nahm an, der Eisberge wegen. Nicht im geringsten vermutete er, dass es sich in fataler Lage befinden könne. Zwar wusste der Kapitän von Evans, dass sich die Titanic in der Nähe befand, war aber – anders als Grove - der Meinung, dass das Schiff vorab kein Passagierdampfer war.  

Um 00.45 Uhr – mittlerweile am 15. April – wurde der Dritte Offizier Groves vom Zweiten Offizier Stone abgelöst, den er auf das unidentifizierte Schiff hinwies. Obwohl er es nach wie vor für einen Passagierdampfer hielt, dachte er dabei nicht an die Titanic. Auf dem Weg zu seiner Kabine kam Groves an jener des Funkers vorbei, steckte den Kopf zur Türe herein und fragte den schon im Halbschlaf befindlichen Evans: „Mit welchen Schiffen hattest du zuletzt Kontakt?“ Evans antwortete: „Nur mit der Titanic.“ Unglücklicher Weise ließ nicht einmal diese Auskunft in Groves den Gedanken aufkommen, das gegenüber liegende Schiff könne in Wirklichkeit die Titanic sein. Anderenfalls hätte er sonst Evans aus dem Bett gejagt und aufgefordert, den über ein Uhrwerk betriebenen Magnetdetektor aufzuziehen – dann hätten die beiden das SOS/CQD von Jack Phillips gehört.

Während der zweiten Wache beobachteten der Zweite Offizier Stone und der Schiffsjunge Gibson auf der Brücke der Californian das fremde Schiff. Sie sahen, dass Leuchtraketen abgefeuert wurden. Stone wusste, dass dies üblicherweise ein Notsignal war, doch entsprachen die Farben seiner Meinung nach nicht den Bestimmungen. Er erstattete dem Kapitän Meldung, doch auch Sidney Lord, meinte, es handele sich wohl eher um die Kennung der Reederei . Stone solle erneut versuchen, mit der Morselampe Kontakt herzustellen. Das gelang auch diesmal nicht. Die letzte der drei Leuchtraketen wurde um 01:40 Uhr beobachtet. Der Zweite Offizier Stone gab bei den Untersuchungsausschüssen in New York und London zu Protokoll, er habe die Beleuchtung auf dem fremden Dampfer als  „seltsam“ und „unnatürlich“ empfunden. Um 02:00 Uhr wurden weitere acht Signalraketen beobachtet. Stone schickte Gibson abermals zum Kapitän, der auf die Brücke kam und fragte, ob es sich um rote oder grüne Signale gehandelt habe. Stone und Gibson sagten, es seien weiße Raketen gewesen. Gibson erwähnte bei seiner Befragung auch, er habe die rote Laterne am Heck „aufsteigen“ gesehen, was ihm „irgendwie komisch“ vorgekommen sei.  Wie auch immer, die Gruppe auf der Brücke kam übereinstimmend zur Überzeugung, dass sich das fremde Schiff nun entfernte.

Ein letztes Mal versuchte der Kapitän, mit der Morselampe Verbindung aufzunehmen, abermals ohne Erfolg. Um 02:20 Uhr waren die Lichter des Dampfers nicht mehr zu sehen. Die Männer an Bord der Californian ahnten nicht, dass sie Augenzeugen des letzten Aufbäumens der Titanic geworden waren.

Die Folgen für den Funkverkehr und die Sicherheit auf See

Die Nachrichten von der Titanic-Katastrophe erschütterten die ganze Welt. Dass immerhin aber mehr als 700 Passagiere dank der Funktelegrafie vom sicheren Tod gerettet werden konnten, ließ  die Menschen erkennen, dass Funk nicht nur eine Spielerei war, um auf See persönliche Botschaften zu senden und zu empfangen, sondern dass auf diese Weise auch künftighin ein wertvoller Beitrag zur Sicherheit auf See geleistet wurde.

Die Vorbereitungen für eine dritte, für Ende 1912 in London  geplante Telegrafenkonferenz (Third Wireless Telegraphy Convention) waren bereits weit gediehen und wurden nun um international gültige Regeln erweitert, die bei dieser Konferenz beschlossen und von Folgekonferenzen erweitert wurden. Dazu zählen:

- SOS wurde als Notsignal definitiv bestätigt

- Jedes mit einer Funkanlage ausgestattete Schiff muss auf der Frequenz 500kHz verkehren können

- Alle Stationen müssen durchgehend Funkwache halten

- Die Vereinheitichung der Ausbildung von Marinefunkern

- Die Einführung der Funkstille, während derer alle Schiffe die eigenen Aussendungen einstellen und die Notfrequenz 500kHz beobachten müssen

- Die Verpflichtung, dass zumindest ein Rettungsboot über einen Notfunksender verfügt

- Die Verpflichtung, dass alle Schiffe einen batteriebetriebene Anlagen für das Senden und den Empfang von Notsignalen mit sich führen

Schlusswort

Einige dieser bei der Londoner Konferenz beschlossenen Maßnahmen bewährten sich recht bald, als am 2. Oktober 1913 das Passagier- und Frachtschiff SS Volturno  mitten im Atlantik Feuer fing. Der vom Zweiten Funker C.J. Pennington abgesetzte SOS-Ruf wurde unmittelbar von der SS Seydlitz  beantwortet. Mittlerweile war auch der Erste Funker, Walter Seddon, durch die Explosion aus dem Schlaf gerissen, in den Funkraum gekommen und nahm einen Anruf der Carmania der Cunard Line entgegen. Insgesamt waren neun Schiffe an der Rettung der Volturno beteiligt, und obwohl Opfer zu beklagen waren, konnten 500 Passagiere und Mannschaften geborgen werden.

Die Zahl der seitdem Dank der Funkwellen geretteten Menschenleben kann nicht annähernd geschätzt werden. Es mögen bis zu hunderttausend sein. Bennett Copplestone setzt den Schiffsfunkern in seinem 1927 erschienenen Buch Tale of SOS and TTT ein unvergängliches Denkmal: 

“ Der Funkoffizier, ein einfacher Mann mit spezieller Ausbildung für ein bestimmtes Ereignis, bewährt sich in dieser extremen Notsituation mit kaltem Mut. Wenngleich das Schiff jeden Augenblick unter seinen Füssen unterzugehen droht, bleibt er auf seinem Posten. Es liegt in der Natur seines Auftrags, dass er der Vorletzte ist, der dem sinkenden Schiff die Treue hält – ein Privileg, dass nach ihm nur dem Kapitän vorbehalten bleibt. Er sendet den Notruf aus und koordiniert die Rettungsaktion der herbeieilenden Schiffe, bis ihn die Hand eines leitenden Offiziers am Gürtel packt und in ein Rettungsboot drängt. Manchmal aber, und dies nicht zu selten, geht er schlussendlich selbst mit seinem Schiff unter.“
