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ERSTES KAPITEL

Wettbewerb:
Die Atlantikschifffahrt und die Olympic-Klasse

ie Titanic war nicht einzigartig. Sie war ein kleines Puzzleteil
im harten Wettbewerb der Transatlantik-Linien, die in den

Jahrzehnten um 1900 zentrale Bedeutung fiir den internationa-
len Giiter- und Personenverkehr besalien. Im frithen 20. Jahrhundert
standen englische, amerikanische, deutsche und franzésische Ree-
dereien im Konkurrenzkampf um Passagiere und Fracht. Die White
Star Line, der die Titanic und ihre Schwesterschiffe gehérten, war
eigentlich keine Reederei, sondern das Markenzeichen der Oceanic
Steam Navigation Company. Diese Gesellschaft wurde 1869 von dem
Reeder Thomas Ismay mit Sitz in Liverpool gegriindet; darum wurde
als Heimathafen der White-Star-Schiffe stets Liverpool angegeben,
auch wenn sie dort nie vor Anker lagen. Von Anbeginn ging Ismay
eine enge Zusammenarbeit mit der Werft Harland & Wolff im nord-
irischen Belfast ein, die spiter auch die Titanic baute. 1899 tibernahm
Ismays Sohn Joseph Bruce die Leitung der Reederei.

1901 akzeptierte Bruce Ismay das verlockende Angebot des ameri-
kanischen Bankiers und Eisenbahnmagnaten John Pierpont Morgan,
die Oceanic Steam Navigation Company und somit die White Star
Line fiir eine gehérige Summe in Morgans Firmentrust zu integrie-
ren. Morgan betrieb eine gezielte Monopolisierung des Eisenbahn-
und Schiffsverkehrs; sein Ziel war es, das von ihm dominierte nord-
amerikanische Eisenbahnnetz durch die Ubernahme aller wichtigen
Reedereien mit dem Schiffsliniendienst zwischen Nordamerika und
Europa zu verbinden. 1901/02 gelang es ihm, zusiitzlich zu den Reede-
reien, die sich bereits in seinem Besitz befanden, die amerikanischen
Reedereien Atlantic Transport Line und International Navigation
Company sowie die englischen Reedereien Leyland Line (vor allem
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Frachtverkehr), White Star Line (Personenverkehr) und Dominion
Line (Fracht- und Personenverkehr) aufzukaufen. Unter seinem Vor-
sitz wurden die Reedereien in der Holdinggesellschaft International
Mercantile Marine Company (IMM) zusammengefasst. Bruce Ismay
behielt innerhalb dieses Trusts den Vorsitz seiner Reederei und wurde
zudem General Manager der IMM. Fiir die Titanic und ihre Schwes-
terschiffe galt somit der komplizierte Sachverhalt, dass sie als Schiffe
eines britischen Unternehmens in England registriert waren, dass
sie eigentlich aber einem amerikanischen Trust gehorten, der iiber
das Kapital der White Star Line verfiigte. Da die Titanic jedoch ent-
sprechend ihrer Registrierung unter britischer Flagge fuhr und ihre
Fiihrungsoffiziere simtlich Englinder waren, wird sie in der Offent-
lichkeit bis heute als englisches Schiff betrachtet.

J.P. Morgans Versuch, die gesamte Atlantikschifffahrt zu mono-
polisieren, misslang. Zwar trafen die beiden grofien deutschen Ree-
dereien, die Hamburg-Amerika-Linie und der Norddeutsche Lloyd,
ein Zehn-Jahres-Abkommen mit Morgans Trust; die erfolgreiche briti-
sche Cunard Line jedoch wehrte sich vehement gegen Morgans Kauf-
angebote. Um der «Morganisierung» des Atlantiks entgegenzuwirken,
tibte Cunards Prisident Druck auf das britische Parlament aus, das
der Reederei schlieBlich ein umfassendes Darlehen und zusitzliche
Subventionen gewihrte, um einen unabhingigen britischen Perso-
nen- und Postverkehr tiber den Atlantik zu sichern. Diese Unterstiit-
zung finanzierte den Bau zweier neuer Schiffe, der RMS Lusitania
und der RMS Mauretania, die 1907 ihre Jungfernreise antraten (RMS
steht fiir Royal Mail Ship und zeigt an, dass die Schiffe — wie spiter
auch die Titanic — Post der britischen Royal Mail beférderten). Beide
Schiffe waren der Konkurrenz ein Stachel im Fleisch — 1907 waren
die Lusitania und die Mauretania nicht nur die grofiten Schiffe des
Atlantikverkehrs, sondern vor allem auch die schnellsten. Mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 26 Knoten (48 km/h) konnten sie
Geschiftsleute, Vergniigungsreisende und Auswanderer in weniger
als finf Tagen tiber den Atlantik bringen. Damit standen sie im erbit-
tert ausgefochtenen Kampf um das Blaue Band — seit den 1860er Jah-
ren die internationale Auszeichnung fiir die schnellste Atlantikiiber-

querung — ganz vorne, und das insgesamt zweiundzwanzig Jahre lang.
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Dem Prisidenten der White Star Line war klar, dass er dem Ge-
schwindigkeitsrekord der beiden Cunard-Schiffe nichts entgegenset-
zen konnte. Stattdessen verfolgte Bruce Ismay eine andere Strategie:
Zusammen mit dem Vorsitzenden der Werft Harland & Wolff, Lord
William James Pirrie, entwarf er im Friithjahr des Jahres 1907 — also
wenige Monate nach dem Stapellauf der beiden Cunard-Konkurrenz-
schiffe — den Plan einer neuen Klasse von Passagierschiffen. Die drei
Schiffe der Olympic-Klasse sollten fiir die Uberfahrt nur wenig linger
brauchen, dafiir aber einen bislang unerreichten Luxus bieten, um
so die zahlungskriftigen amerikanischen Kunden anzulocken — Ge-
schiftsreisende und vor allem die reiche und neureiche High Society,
die stindig zwischen den USA und Europa pendelte und die Schiffs-
reise als gesellschaftliches Ereignis nutzte. Beeindruckende Grole,
atemberaubender Luxus, erheblich groBerer Fahrkomfort (die gerin-
gere Geschwindigkeit und die groleren Malie des Schiffs sorgten fiir
eine ruhigere Lage in der See), dazu — und das war ein zentraler Punkt
im Wettbewerb — ein reguldrer wichentlicher Fahrplan: Diese Kriteri-
en sollten die Passagiere der Ersten Klasse anziehen. Noch wichtiger
aber, wenn auch diskret verschwiegen, waren fiir die White Star Line
die Passagiere Dritter Klasse. Die Titanic und ihre beiden Schwestern
waren, ebenso wie die Cunard-Dampfer, Auswandererschiffe: Gemily
den Regulierungen des British Board of Trade, des Handelsministe-
riums, wurde jedes Schiff, das einen britischen Hafen mit mehr als
fiinfzig Passagieren in der Dritten Klasse verlie$3, als «Auswanderer-
schiff» registriert. Und hier lag auch das wesentliche wirtschaftliche
Interesse der White Star Line. Nach auflen wurde natiirlich der
Luxus der Ersten Klasse hervorgehoben. Tatsichlich aber machten
die groflen Reedereien ihren Gewinn mit den Abertausenden von
Auswanderern, die Europa mit dem Ziel USA verlieBen. Der Wettbe-
werb galt primiir dieser unterprivilegierten Klasse — die gerade dank
des Wettbewerbs durchaus die Moglichkeit hatte, das Schiff nach
Preis und Unterbringung zu wihlen. Auch deshalb war die Grofie so
entscheidend: Die Titanic konnte rund 1030 Passagiere Erster Klasse,
s10 Zweiter Klasse und 1020 Dritter Klasse unterbringen, insgesamt
also tiber 2500 Passagiere pro Fahrt; hinzu kam der Raum fiir bis zu
945 Besatzungsmitglieder. Gleichzeitig war dieser Aspekt wiederum
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attraktiv fiir die Reisenden: GroBe beeindruckt und vermittelt das Ge-
tithl von Sicherheit, sie erméglicht komfortablere Losungen fiir Un-
terbringung und Aufenthaltsriume und reduziert die Empfindlichkeit
des Schiffs fiir den Seegang. 1907 faszinierten die Mauretania und
die Lusitania mit ihren iiber 30000 Bruttoregistertonnen (BRT) die
Offentlichkeit — ihnen wollte Ismay mit seiner Olympic-Klasse etwas
entgegensetzen, das jenseits aller Diskussion stand. Deswegen das
Konzept dreier Schiffe mit jeweils 45000 BRT: Die Konkurrenten der
Cunard Line sollten angesichts dieser Schiffe wie Zwerge aussehen.

Dass die White Star Line keine Chance hatte, den Geschwindig-
keitsrekord der beiden Cunarder zu brechen, war durchaus kein Nach-
teil: Hohe Geschwindigkeit bedeutet hohe Kosten durch hohen Ener-
gieverbrauch. Ismay hatte seit seiner Ubernahme der White Star Line
im Jahr 1899 eine Firmenpolitik durchgesetzt, in der Griofie und Kom-
fort, nicht aber Geschwindigkeit an erster Stelle standen, um so einen
moglichst wirtschaftlichen Betrieb der Linienschiffe zu garantieren.
Die Atlantikiiberfahrt mochte dadurch anderthalb Tage linger dau-
ern — wenn dies aber in einem Luxushotel bezichungsweise in unge-
wohnlich komfortabler Ausstattung der Dritten Klasse geschah und
wenn weder starke Motorenvibrationen noch das ewige Geschaukel
an den Nerven zerrten, so nahmen sowohl die zahlungskriiftigen Passa-
giere der Ersten Klasse als auch die Auswanderer diese etwas lingere
Reise gerne in Kauf.

Die drei Schiffe sollten Olympic, Titanic und Gigantic heiflen. Die
Endungen entsprachen dem Markenzeichen der White Star Line,
deren Schiffsnamen alle auf «-ic» endeten — gleichzeitig wurden aus
den Namen damit Adjektive, die in Verbindung mit den Bezeichnun-
gen aus der griechischen Mythologie die megalomanen Ambitionen
der Reederei verkorperten: olympisch, titanisch, gigantisch. Nach
dem Untergang der Titanic war damit Schluss: Das dritte Schiff,
seit November 1911 im Bau, wurde in aller Diskretion «Britannic»
genannt. (Es kam freilich als Passagierschiff nie zum Einsatz; die Bri-
tannic lief als Hospitalschiff der Royal Navy im November 1916 vor
Griechenland auf eine Mine und sank in weniger als einer Stunde.)
Die Titanic mit ihren 46 328 BRT wurde gerne als «gréfites Schiff der
Welt» angepriesen. Allerdings hitte sie diesen Ehrentitel nur kurz
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Die Grof3e der Titanic ist bis heute beeindruckend.

getragen: Bereits am 23. Mai 1912 lief die Imperator vom Stapel, ein
Schiff der deutschen Hamburg-Amerika-Linie, das mit 52117 BRT
erheblich grofer war als die Titanic. 1938 wurde die Imperator dann
von der Queen Elizabeth (Cunard Line) ausgestochen: 83673 BRT.
Und gegeniiber der Oasis of the Seas (Royal Caribbean Cruise Line,
in Dienst seit November 2009) mit ihrer Linge von 361 Meter und
ihrer GrisBbe von 225285 BRZ hiitte sich die Titanic geradezu beschei-
den ausgenommen (BRZ steht fir Bruttoraumzahl und ist eine neue
Maleinheit fiir Schiffsgrofen, die bei Passagierschiffen ungefihr der
alten Bruttoregistertonne entspricht).

1912 aber waren die Olympic und ihr jiingeres Schwesterschiff
atemberaubend. Fast 270 Meter lang, von der Wasseroberfliche
bis zur Oberkante der gewaltigen Schornsteine ein Koloss von tiber
40 Meter Hohe. Auch heute wiiren sie noch beeindruckend. Der Ver-
gleich mit der Queen Mary 2, dem aktuellen Flaggschiff der Cunard
Line, erfreut sich in den aktuellen Medien groBer Beliebtheit und
veranschaulicht die Gréendimensionen. Dass die Titanic faktisch
groBer war als ihre dltere Schwester, liegt an gewissen Modifikatio-
nen innerhalb des Schiffs: Bei exakt gleichen Auflenmallen hatte sie
46328 BRT umbauten Schiffsraum gegeniiber den 45325 BRT der
Olympic. Dass die exakte GrofBe fir die Beriihmtheit aber letzten
Endes nicht die entscheidende Rolle spielte, zeigt das dritte Schiff
der Olympic-Klasse: Als die Britannic im Dezember 1915 in Dienst
gestellt wurde, wies sie stolze 48158 BRT auf — zu diesem Zeitpunkt
fragte jedoch keiner mehr danach. Lingst war der Krieg ausgebro-
chen; der Wettbewerb um Grsfe, Luxus und Geschwindigkeit war in
den Hintergrund geriickt. Das Wesentliche war nun Sicherheit, und
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diese konnten die Atlantikschiffe — wie der Fall Lusitania zeigen soll-
te — ihren Passagieren im Krieg nicht mehr garantieren.

White Star aber machte Gewinn, zumindest mit der Olympic,
die bis zum Kriegsausbruch unzihlige Male den Atlantik querte.
Durch die geringere Geschwindigkeit — vorgesehen war ein Durch-
schnitt von 21 Knoten (39 km/h), tatsidchlich fuhr die Olympic hiufig
etwas schneller — war der Kohleverbrauch erheblich niedriger als
bei den schnelleren Cunard-Schiffen. Gleichzeitig war die neuarti-
ge Antriebsanlage mit drei Propellern, die von zwei Kolbendampf-
maschinen und einer Turbine angetrieben wurden, weit effektiver als
erwartet: Bei den Probefahrten wurden hshere Geschwindigkeiten
erreicht, in Notfillen kam die Olympic sogar auf iiber 25 Knoten
(46 km/h). Sie konnte dadurch einen guten Durchschnitt fiir die
Uberfahrt erreichen, ohne dass die White Star Line gezwungen war,
so hohe Betriebskosten einzukalkulieren wie die Cunard Line.

Auch in Friedenszeiten spielte der Aspekt der Sicherheit selbstver-
stindlich eine zentrale Rolle im Wettbewerb um die Transatlantik-
reisenden. Ungeachtet aller Grisfie und allen Komforts war den Passa-
gieren bewusst, dass sie sich wihrend ihrer Reise mehrere Tage lang
iiber einem eisigen Abgrund bewegten. Pannen und Unfille gehérten
zu den tiglichen Risiken der internationalen Passagierschifffahrt; zu
den natiirlichen Gefahren Sturm, Nebel und Eis trat die Gefahr der
Kollision, die auf den dicht befahrenen Atlantikrouten und insbe-
sondere an Meerengen und Buchteingiingen stets drohte. 1909, zwei
Jahre vor der Jungfernreise der Olympic, war die Republic, eben-
falls ein Schiff der White Star Line, nach der Kollision mit einem
italienischen Passagierschiff gesunken. Zwar hatten fast simtliche
Reisende und Besatzungsmitglieder das Ungliick tiberlebt. Dennoch
stand White Star unter starkem Druck, den Kunden glaubwiirdig zu
versichern, dass die neuen Schiffe alle bisherigen Sicherheitsstan-
dards tibertrafen — die Legende von der «Unsinkbarkeit» der Titanic
nimmt hier ihren Ausgangspunkt. Der Rumpf der Olympic-Klasse-
Schiffe war in sechzehn wasserdichte Abteilungen aufgeteilt, die mit
doppeltem Boden ausgestattet waren und bis zum E-Deck, das heilit
bis iiber die Wasserlinie, reichten. Fiinfzehn Querschotten, zwélf da-



Die Atlantikschifffahrt und die Olympic-Klasse

von mit elektrisch ausfahrbaren wasserdichten Stahltiiren versehen,
sorgten dafiir, dass die Abteilungen bei Wassereinbruch versiegelt
werden konnten. Der elektrische Mechanismus dieser Tiiren, der von
der Briicke wie auch direkt von der jeweiligen Abteilung aus in Gang
gesetzt werden konnte, wurde in der Werbebroschiire der White Star
Line vorgestellt. Hier fiel nun das fatale Wort «unsinkable»; allerdings
wurde es durch das modifizierende «practically» eingeschrinkt, also
«nahezu unsinkbar». Unmittelbar nach der Katastrophe entstand dar-
aus der Mythos von der menschlichen Hybris, die nur zum Untergang
fithren konnte. 1911 aber briistete sich die White Star Line keines-
wegs mit dem Wunder eines unsinkbaren Schiffes: die Prisentation
in der Broschiire sollte lediglich glaubhaft machen, dass fiir die Si-
cherheit der Passagiere die neueste Technik eingesetzt wurde und das
Schiff dadurch alles Bisherige tibertraf.

Populdre Erklirungsmodelle fiirr den Untergang des Schiffs heben
hervor, dass die wasserdichten Abteilungen nach oben offen waren
und das Wasser ab einer bestimmten Hohe daher ungehindert von
einer Abteilung in die néchste flieBen konnte. Diese Vorstellung ist
falsch. Selbstverstiindlich besalien die durch Schotten abgesicherten
Riume Decken. Aber die Abgrenzung nach oben war nicht wasser-
dicht, sodass bei einem Sinken unter die Wasserlinie das Meerwas-
ser durch Ritzen, Abzugsluken und andere fir den Schiffsbetrieb
notwendige Offnungen eindringen konnte und das Schiff allmihlich
immer weiter nach unten zog. Ein Szenarium, bei dem das Schitf
iberhaupt so tief absinken kénnte, dass die Decke der wasserdichten
Abteilungen erreicht wiirde, war fiir die Entwerfer ebenso undenk-
bar wie eine Kollision, bei der mehr als zwei nebeneinanderliegende
Abteilungen beschidigt wiirden. Da zeitgendssische Schiffsmagazine
immer wieder das Loblied von den elektrisch ausfahrbaren Tiiren
sangen, gab es fiir die Passagiere keinen Grund, an der Sicherheit des
neuen Luxusliners zu zweifeln.

Auferdem waren da die Rettungsboote. Nach populdrer Auffas-
sung (die auch die Uberlebenden teilten) kamen beim Untergang
der Titanic so viele Menschen ums Leben, weil es nicht gentigend
Rettungsboote gab. Zwar entsprach die White Star Line den Vor-
schriften des British Board of Trade: Nach einer Verordnung aus
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dem Jahr 1894 hatten Passagierschiffe von iiber 10000 BRT sech-
zehn Rettungsboote mitzufiihren. Diese Verordnung war allerdings
ldngst veraltet; die vorgeschriebene Zahl der Rettungsboote wurde
im frithen 20. Jahrhundert nicht der stindig wachsenden Grole der
Passagierschiffe angepasst. Der Hintergrund waren — wieder einmal —
Geschiftsinteressen: In den entscheidenden Gremien salen Vertre-
ter der fithrenden Reedereien, die keinerlei Interesse daran hatten,
zugunsten von Rettungsbooten den Platz fiir Luxuskabinen auf den
obersten Decks zu opfern. Auflerdem befiirchtete man die abschre-
ckende Wirkung von allzu vielen Rettungsbooten.

Tatsdchlich ging aber die White Star Line bei der Olympic-Klasse
iiber das rechtskonforme Minimum hinaus: Die vorgeschriebenen
16 Boote wurden durch 14 Rettungsboote mit Platz fiir 65 Menschen
und 2 Notboote fiir je 40 Passagiere abgedeckt, hinzu kamen 4 Falt-
boote fiir je 47 Passagiere. Freilich wire durch die neuartigen Krine,
die Harland & Wolff fiir das Fieren der Boote eingebaut hatte, eine
Anzahl von 64 Rettungsbooten moglich gewesen: Diese hitten bei
voller Auslastung des Schiffs Platz fiir alle Passagiere und Besat-
zungsmitglieder geboten. Bei der Entscheidung iiber die letztend-
liche Ausstattung des Schiffs wurde das Thema von der White Star
Line diskret umgangen; 20 Rettungsboote schienen mehr als genug.
Der immer wieder zitierte Ausspruch, die Titanic brauche keine Ret-
tungsboote, weil sie selbst eines sei, hat hier seinen Ursprung; belegt
ist er nicht.

Da die Olympic und die Titanic mit wenigen Monaten Abstand vom
Stapel liefen und fast identisch ausgestattet waren, wurden sie von
der White Star Line 1911 in einer gemeinsamen, mit zahlreichen
Fotos und bunten Zeichnungen versehenen Broschiire beworben
(White Star Line Royal and United States Steamers Olympic and Tita-
nic). Dennoch war die Olympic der eigentliche Star. Als erstes Schiff
der neuen Klasse bannte sie die Aufmerksamkeit der Offentlichkeit:
das Schiff der Superlative, so grofy und so luxuriés wie kein anderes
Schiff der Welt. Unmittelbar vor dem Probelauf wurde sie in Belfast
zur Besichtigung fiir die Offentlichkeit freigegeben. Eintritt 5 Schil-
ling fiir die ersten beiden Stunden, weitere 2 Schilling, wenn man
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fiinf Stunden an Bord bleiben wollte; die Einkiinfte galten einem
guten Zweck, namlich der Unterstiitzung fiir die Belfaster Kran-
kenhiuser. Und die Offentlichkeit staunte. Ein prachtvolles offenes
Treppenhaus fiithrte in der Ersten Klasse iiber sechs Decks nach
unten, erfiillt von sanftem Licht, das durch eine riesige Glaskuppel
in das Innere des Schiffs fiel. Salons und Suiten, Marmor, feine Tep-
piche, edle Holzer wie Mahagoni, Teak und Pinie, seidene Vorhiin-
ge, Stuck und Schnitzereien, Ausstattung der Kabinen mit Telefon
und elektrischen Heizofen, ein Schwimmbad, ein Tiirkisches Bad,
ein Squash Court und ein Gymnastikraum mit vielerlei Geriiten.
Kein Schiff der Cunard Line oder der deutschen Reedereien konnte
mit diesem Luxus mithalten. Die Presse stiirzte sich auf die Sensa-
tion — unzihlige Fotos und Filme wurden gemacht; vor dem Antritt
der Jungfernreise posierten Kapitdn Edward J. Smith und seine Offi-
ziere wie Filmstars. Als die Olympic schlieBlich am 14. Juni 1911 von
Southampton auslief, siumten Tausende von Schaulustigen die Ufer,
Jubel brauste auf, als sie die Isle of Wight passierte, und am Flotten-
stiitzpunkt Spithead wurde sie mit einem Salut der Britischen Flotte
geehrt. Obwohl die White Star Line dem amerikanischen Trust von
J.P. Morgan angehérte, war die Olympic ein britisches Schiff unter
britischer Flagge — sichtbarer Beweis der GroRe und Uberlegenheit
britischer Seefahrt.

lhre vier Schornsteine waren iibrigens schéner Schein — nur drei
dienten dem notwendigen Rauchabzug von den neunundzwanzig
Kesseln. Der vierte war eine Attrappe, die der Asthetik und der At-
traktivitdt diente. Vier Schornsteine galten als das Nonplusultra im
Atlantikverkehr — und wenn die Flaggschiffe der Cunard-Reederei
vier hatten, konnte sich die Olympic-Klasse unmdoglich mit drei be-
gniigen. So wurde der vierte der gewaltigen Schornsteine — nebenein-
ander passten zwei Lokomotiven hindurch — lediglich fiir die Entliif-
tung von Kessel-, Maschinen- und Kiichenriumen genutzt.

Wiire die Titanic nicht untergegangen, so hiitte sie in relativer
Ruhe und ohne grolen Medienrummel tiber Jahrzehnte ihren Dienst
versehen. So wie die Olympic, die sich den Zunamen «the Old Relia-
ble» (die alte Zuverlissige) verdiente. Nach der Titanic-Katastrophe
zusitzlich durch eine doppelte Aufenhaut und verstirkte Schotten
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gesichert, iiberstand die Olympic als Truppentransportschiff den Ers-
ten Weltkrieg und nahm 1919 den Passagierdienst wieder auf. Luxu-
rigs, wie es auch die Titanic gewesen war, zihlte sie in den zwanziger
Jahren zu den bevorzugten Linienschiffen im Transatlantikverkehr;
in ihrer gesamten Dienstzeit bis April 1935 kam es seit dem Ersten
Weltkrieg nur zu zwei kleineren Unfillen. Tronischerweise fuhr sie in
ihren letzten Monaten fiir die Cunard Line, die 1934 auf Druck der
britischen Regierung mit White Star fusionierte (die International
Mercantile Marine Company hatte zu dieser Zeit lingst alle nicht-
amerikanischen Reedereien abgestollen; die White Star Line war
dadurch Teil der britischen Royal-Mail-Gruppe geworden). Dieser
Fusion fielen die meisten Schiffe der White Star Line zum Opfer, so
auch die Olympic, von deren Abwrackung unter anderem der Bau des
neuen Flaggschiffes, der Queen Mary, finanziert wurde. Zuletzt blieb
von dem Trust nur die Cunard Line tbrig, die bis heute Kreuzfahrt-
schiffe betreibt — am spektakulirsten die Queen Mary 2, die aktuell
zu den grofiten Passagierschiffen der Welt zihlt.

Wer Titanic denkt, sollte die Olympic immer mitdenken: Thr verdankt
die Titanic-interessierte Offentlichkeit die detailliertesten Informa-
tionen iiber das zweite Schiff der Olympic-Klasse, das erst die Auf-
merksamkeit der Offentlichkeit auf sich zog, als es untergegangen
war. So finden sich unter der Flut von Gedenkbildern, Postkarten,
Broschiiren und Biichern zahlreiche «Titanic»-Abbildungen, die in
Wirklichkeit die Olympic zeigen. Auch die Dokumentarfilme, die
nach dem Untergang einer faszinierten Weltoffentlichkeit die Sta-
tionen im kurzen Leben der Titanic nahebrachten, greifen vielfach
auf Filmmaterial zuriick, das auf der Olympic gedreht wurde. Die
Titanic war eben nur die jiingere Schwester; das éffentliche Interesse
tiir die Olympic-Klasse hatte sich 1911 an der Olympic berauscht. Am
15. April 1912 aber drehte sich das Verhiltnis um: Mit einem Mal war
die Titanic das schonste, grofte, luxuriéseste Schiff der Welt — eben
weil sie in einer sternenklaren Nacht in den eisigen Fluten des Nord-
atlantiks versunken war. Nun hatte die Olympic nur noch dienende
Funktion: Sie gestattete Einblicke in die Ausstattung und Struktur
des versunkenen Palastes, ein Abglanz des paradiesischen Schiffes,
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das seine Jungfriulichkeit — im Gegensatz zur dlteren Schwester —
niemals verloren hat.

Vor allem aber erlaubte es die Olympic, diesen Abglanz ganz hand-
greiflich zu erhalten: Nachdem sie 1934 auller Dienst gestellt worden
war, wurde 1935 in der nordostenglischen Abwrackwerft Jarrow zu-
niichst die luxuriose Inneneinrichtung ausgebaut und anschliefend
versteigert. Dadurch ist das White Swan Hotel im nordenglischen
Alnwick zu einem besonderen Anziehungspunkt fiir Titanic-Freunde
geworden: Der Eigentiimer kaufte den gesamten Erste-Klasse-Spei-
sesaal der Olympic und baute ihn als «Olympic Suite» in sein Hotel
ein. Heute wirbt das traditionsreiche Haus mit seiner «Titanic Con-
nection» — wer von der Titanic triumen will, kann hier die originalen
Téfelungen, die Schnitzereien, Spiegel und bunten Glasfenster ihrer
dlteren Schwester bewundern. Sie stimmen bis auf das i-Tiipfelchen
mit der Ausstattung des unsterblich-tragischen Schiffs tiberein. Ein
geradezu unheimliches Erlebnis fiir Titanic-Liebhaber, die selbstver-
stindlich alle Filme vom Wrack kennen: Am Grunde des Ozeans, im
geheimnisvollen Licht der Tiefsee, leuchten ebendiese Glasfenster
noch einmal in ihrer Farbenpracht auf.

Mehr Informationen zu diesem und vielen weiteren
Blchern aus dem Verlag C.H.Beck finden Sie unter:
www.chbeck.de
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