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TITANIC - Chronologie einer Katastrophe



,Wir bauten das Schiff so, dass es schwimmen
konnte. Wir bauten es nicht, damit es gegen einen
Eisberg oder eine Klippe fahren  konnte.
Unglucklicherweise geschah gerade das.”

(Alexander Carlisle, Direktor der Werft Harland &
Wolff)
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Einleitung

Seit dem Untergang der RMS TITANIC sind nun bereits
uber 105 Jahre vergangen, aber die Faszination des
groBartigen Schiffes, dass auf seiner Jungfernfahrt
unterging, ist bis heute ungebrochen. Als im April 1912 das
ganze Ausmals der Katastrophe offenbar wurde, fiel die Welt
in eine Art Schockstarre. Dieses ,unsinkbare” Schiff war
gesunken? Unmoglich! Aber leider wahr...

Schon als die 712 Uberlebenden der TITANIC noch auf dem
Rettungsschiff Carpathia auf dem Weg nach New York
waren, uberschlug sich die Presse mit Meldungen Uber den
Untergang des Luxusliners. Da aber noch keine
Augenzeugen zu befragen waren, die ganze Welt aber
wissen wollte was passiert war, erfanden viele Zeitungen
kurzerhand Geschichten Uber den tragischen Untergang. Als
die Uberlebenden schlieBlich in New York eintrafen, hatten
sich viele Marchen und Lugen bereits verselbststandigt und
waren nun als ,Tatsachen” in der Presse zu lesen.

Die Katastrophe markierte in vielerlei Hinsicht das Ende
einer Ara. Nur zwei Jahre spater erschitterte der Erste
Weltkrieg die gesamte bisher geltende Ordnung und der
Untergang der TITANIC ruckte verstandlicherweise in den
Hintergrund. Erst als in den 1950er Jahren die ersten
Hollywoodfilme Uber den Untergang der TITANIC erschienen
ruckte das tragische Schiff wieder in das Bewusstsein der
Menschen zuruck.

Einen grolsen Anteil daran, dass die Geschichte der TITANIC
wieder in den Fokus der Menschen ruckte, hat ohne jeden



Zweifel Edward Kamuda (10.11.1939 - 13.04.2014) der am
Sonntag, den 7.Juli 1963 gemeinsam mit funf Freunden die
Titanic Historical Society grindete, die erste Organisation,
die sich mit dem Untergang und der Historie der TITANIC
beschaftigte.

Nun hatten auch die sogenannten Titanic-Enthusiasten eine
Anlaufstelle gefunden und bis heute existieren weltweit
zahlreiche Titanic-Vereine oder Clubs. Durch den mit 11
Oscars pramierten Blockbuster ,TITANIC* von James
Cameron erlebte das Thema Titanic ab 1997 einen
regelrechten Boom, auch in Deutschland. Endlich waren
auch deutschsprachige Titanic-Bucher erhaltlich und auch
die Fernsehsender sendeten eine Titanic-Sendung nach der
anderen.

Der Titanic-Boom ist inzwischen langst Geschichte und von
den zahlreichen damaligen ,Fans” sind die meisten schon
langst nicht mehr aktiv. Sie waren eher Fans des Kinofilms
als dass sie sich wirklich fur die Geschichte der TITANIC
interessierten. Dabei ist die Historie des legendaren Schiffes
bis heute faszinierend und traurig zugleich.

Nachdem am Sonntag, den 1.September 1985 das Wrack
der TITANIC offiziell gefunden wurde, hat sich auch in der
TITANIC-Forschung vieles geandert. Allein beim Studium
alter TITANIC-Bucher fallt sofort auf, dass durch neuere
Forschungen am Wrack wund durch teilweise sehr
uberraschende Archivfunde vieles von dem hinfallig ist, was
in diesen Buchern geschrieben steht.

Dieses Buch erzahlt die Geschichte der TITANIC beginnend
mit ihrer Planung und Fertigstellung im irischen Belfast bis
zum Auslaufen in Southampton. Der Verfasser des Buches
zeigt auch die Ungereimtheiten auf, die sich um die Kollision
der TITANIC mit dem Eisberg ranken und beschreibt, was



nach Stand der TITANIC-Forschung in den letzten Stunden
vor dem Untergang geschehen ist.

Es wird in diesem Buch auch auf die spateren Sundenbocke
der Katastrophe eingegangen und wieviel diese Personen
tatsachlich eine Mitschuld am Untergang des Schiffes
trugen.

Zur Geschichte der TITANIC gehoren die teilweise sehr
tragischen Schicksale der Menschen an Bord des
Luxusliners. Einige dieser sehr bewegenden und traurigen
Schicksale werden in diesem Buch erzahlt. Es hatte ein
ganzes Buch gefullt um alle Geschichten zu erzahlen, daher
sind hier nur einige aufgefuhrt.

In diesem Buch wird auch auf die neuesten
wissenschaftlichen Erkenntnisse uber das
Auseinanderbrechen des Schiffes berichtet, die James
Cameron in seinem Buch ,Mission Titanic“ publik gemacht
hat.

Der Verfasser hofft, dass dieses Buch nun auf dem neuesten
Stand der TITANIC-Forschung ist.

Norbert Zimmermann im Marz 2019



Ein Mythos wird geboren




Die Planung einer Legende

Q ie Epoche in der die TITANIC geplant und gebaut wurde
in eine Zeit des gesellschaftlichen und politischen
Wandels. Seit dem Deutsch-Franzosischen Krieg 1870/71
hatte es in Europa keinen Krieg mehr gegeben und die
sogenannte zweite Welle der industriellen Revolution hatte
fur einen gewissen Wohlstand gesorgt der allerdings fast
ausnahmslos den Reichen zugutekam. Es herrschte das
Zeitalter der ,Belle Epoque” und in gehobenen Kreisen war
man sehr optimistisch in Bezug auf die kulturellen und
politischen Aussichten (Wie sehr die reichen Zeitgenossen
allerdings mit ihrer optimistischen Einschatzung
danebenlagen zeigte sich im August 1914 als der Erste
Weltkrieg ausbrach und dabei die gesamte europaische
Landkarte fur immer veranderte. Viele Historiker bezeichnen
bereits den Untergang der TITANIC als eigentliches Ende der
Belle Epoque...).

Fir die einfachen Leute in Europa war die ,Belle Epoque”
weniger schon, denn an ihnen ging der Reichtum
selbstverstandlich komplett vorbei. Er wurde eher auf ihrem
Rucken erwirtschaftet. Die einfachen Arbeiter in den
Fabriken begannen nun sich in Gewerkschaften zu
organisieren um wenigstens etwas menschenwdurdiger von
ihren Arbeitgebern bezahlt und behandelt zu werden.
Naturlich stiels auch das auf erbitterten Widerstand.

Die Frauen in den USA und GroBbritannien gingen flr ein
eigenes Wahlrecht auf die StralRe, welches Neuseeland altes
erstes Land im Jahre 1893 eingefuhrt hatte. Sie schreckten
dabei auch nicht vor Gewalt zurick um auf ihr Anliegen



aufmerksam zu machen. Die sogenannten ,Suffragetten”
hielten etwa ab dem Jahre 1903 die Staatsmacht, die sich
naturlich fest in mannlicher Hand befand, in Atem. Diese
reagierte teilweise mit roher Gewalt gegen die Frauen und
sehr viele der Suffragetten landeten im Gefangnis.

Wer es von den armen Leuten irgendwie bewerkstelligen
konnte, versuchte durch Auswanderung in die sogenannte
~Neue Welt® der Armut und Perspektivlosigkeit zu
entkommen. Einen groflen Anteil der Auswanderer in die
USA stellte das bettelarme und von groBen Unruhen
zwischen Katholiken und Protestanten gebeutelte Irland,
aber auch die skandinavischen Staaten waren sehr stark
vertreten.

In jener Zeit war das Schiff das einzige Transportmittel in die
~Neue Welt® und so fand zwischen den einzelnen
Schifffahrtslinien ein regelrechtes Wettristen um die
Vorherrschaft auf den Weltmeeren um die lukrativen
Passagen Uber den Atlantik statt. Die Schiffe wurden auf den
Transport von moglichst vielen Auswanderern ausgelegt, da
mit ihnen der grolSte Ertrag zu erzielen war.

Zwar lockten die Schiffe mit sehr viel Luxus in der Ersten
Klasse die reichen Passagiere an, aber der eigentliche
Gewinn wurde in der dritten Klasse, dem sogenannten
~Zwischendeck” erzielt.

Um diesen hart umkampften Markt stritten sich am Anfang
des letzten Jahrhunderts das aufstrebende kaiserliche
Deutschland mit der Hamburg Amerika Linie (spater HAPAG)
und dem Norddeutschen Lloyd sowie die britischen Linien
Cunard Line und White Star Line, die sich von der deutschen
Konkurrenz zunehmend bedroht fuhlten.



Angeheizt wurde das Ganze zusatzlich vom amerikanischen
Finanzier J.P.Morgan (17.April 1837 - 31.Marz 1913) zu
dessen Konzern IMM (International Mercantile Marine) die
traditionsreiche White Star Line inzwischen gehorte. lhren
Firmensitz behielt die White Star Line allerdings weiterhin im
englischen Liverpool. Doch wie kam es dazu, dass sich J. P.
Morgan eine solche Stellung in der Schifffahrt sichern
konnte? Als knallhart kalkulierender Geschaftsmann sah
Morgan die enormen wirtschaftlichen Moglichkeiten die sich
ihm in dieser Branche boten. Im Jahre 1900 stellte er
gemeinsam mit einer Gruppe von 20 Gesellschaftern die
Summe von 20 Millionen US-Dollar bereit mit der die beiden
bedeutenden amerikanischen Reedereien Atlantic Transport
Line (ATL) und die International Navigation Company
aufgekauft wurden.

Durch diesen Coup verfugte Morgan auf einen Schlag uber
eine Flotte von 40 Schiffen, von denen die meisten Frachter
waren. Das war Morgan allerdings noch lange nicht genug,
denn danach nahm er GroBbritannien ins Visier. Im April
1901 bezahlte er 12 Millionen Dollar in bar fur die Reederei
Leyland Line, die seinerzeit die grofSte transatlantische
Frachter Linie mit 40 Schiffen war. Knapp 10 Monate spater
wagte er sich an einen ganz grofRen Fisch: Die renommierte
White Star Line!

Nach zahen  Verhandlungen kaufte Morgan das
traditionsreiche Unternehmen mit ihren acht grofSen
Passagierschiffen fur damals gigantische 40 Millionen Dollar
in bar und in Aktien und schockte damit das Konigreich. Fast
schon nebenbei erwarb sich Morgan zusatzlich die Dominion
Line fur das Taschengeld von 4,5 Millionen Dollar. Die
Dominion Line brachte 6 Passagier und Frachtschiffe mit in
diese Verbindung.



Damit hatten sich Morgan und seine Partner innerhalb nur
eines Jahres eine Flotte von etwa 100 Schiffen zugelegt, die
etwa ein Drittel der Tonnage darstellten, die damals
zwischen Europa wund Nordamerika verkehrten. Am
Donnerstag, den 20.Februar 1902 schlossen die beiden
deutschen Reedereien Hamburg-Amerika Linie sowie der
Norddeutsche Lloyd mit Morgan einen 10-Jahres Vertrag.
Beide Reedereien hatten nicht die Absicht an Morgan zu
verkaufen, wollten aber eine gemeinsame Politik mit Morgan
verfolgen um einen Ubermalligen Wettbewerb zu
vermeiden.

Am Mittwoch, den 1.0Oktober 1902 verkundete J. P. Morgan
die Bildung der International Mercantile Marine Company
(IMM) die er mit einer Kapitalausstattung von 170 Millionen
US-Dollar versah.



Der Finanzier J.P.Morgan bewahrte die USA in den Jahren
1895 und 1907 als Anfuhrer einiger machtiger
Investorengruppen vor dem Staatsbankrott.

Die IMM hatte 2zu Zeiten der TITANIC folgende
Schifffahrtslinien unter seiner Herrschaft:

American Line

Red Star Line aus Belgien
Dominion Line

Leyland Line

White Star Line

Atlantic Transport Line
International Navigation Company

O O O O O O o



Der groRe und langjahrige Konkurrent der White Star Line,
die Cunard Line, weigerte sich an die IMM und Morgan zu
verkaufen und ihr Prasident uUbte so lange Druck auf das
britische Parlament aus, bis es ein Darlehen in Hohe von 2,5
Millionen britischer Pfund (das entspricht etwa 243 Millionen
Pfund im Jahre 2015) fGr den Bau neuer Schiffe sowie
jahrliche Subventionen in Hohe von 150 000 Pfund
bewilligte.

Als Antwort darauf begann im Jahre 1903 die White Star
Line unter strenger Geheimhaltung aller Beteiligten die
Planung fur den Bau der Schiffe der Olympic-Klasse. Kurz
darauf wurden dann die Vertrage mit Harland & Wolff fur
den Bau eines riesigen Docks in Belfast unterzeichnet
dessen Bau im Jahre 1904 begann.

Die Firmengeschichte der Belfaster Werft Harland &
Wolff begann im Jahre 1851 als die Werft Thompson
& Kirwan zum Bau holzerner Schiffe als erster
Vorlaufer der Werft gegrundet wurde. Zwei Jahre
spater eroffnete Robert Hickson ein Unternehmen
zum Bau eiserner Schiffe. Ein Jahr darauf ubernahm
Edward James Harland aus dem englischen Newcastle
die Leitung der Hickson- Werft und wurde 1858 auch
ihr Eigner.

Finanzielle Unterstutzung erhielt Harland von Gustav
Christian Schwabe, dem damaligen Juniorpartner der
Firma John Bibby, Sons & Co. Ltd in Liverpool. Von
dort erhielt Harland den Auftrag zum Bau dreier
Schiffe (Venetian 1859, Sicilian 1860 sowie Syrian
1860).

Aus dem Bau dieser Schiffe ergaben sich funfzehn
Folgeauftrage an weiteren Segeldampfern (Grecian,
Italian, Egyptian, Dalmatian usw.) fur die Werft. Um



die lukrativen Auftrage auch bewaltigen zu konnen,
trat am Mittwoch, den 1l.Januar 1862 der
deutschstammige Ingenieur Gustav Wolff (der Neffe
von Gustav Christian Schwabe) offiziell als Partner in
die Firma ein und so entstand die Schiffswerft
Harland & Wolff Ltd.

Durch Gustav Schwabe entwickelte sich eine
besonders lukrative Partnerschaft, denn er brachte
den Grunder der White Star Line, Thomas Henry
Ismay dazu, die Schiffe seiner Reederei bei Harland &
Wolff zu bestellen. So begann auch der groBartige
Aufstieg der Werft.

Durch ein Agreement zwischen Harland & Wolff und
der White Star Line baute Harland fur keinen
direkten White Star - Konkurrenten und die Reederei
ihrerseits lieB ihre neuen Schiffe ausschlie3lich von
Harland & Wolff bauen. Die goldene Ara von Harland
& Wolff hat dort ihren Ursprung. Uber viele
Jahrzehnte war die Werft eine der besten der Welt,
zeitweise sogar die beste.

Aber diese Ara ging endgiiltig durch die schwere
Werftenkrise in den 1960er und 1970er Jahren in
England zu Ende und so wurde Harland & Wollf im
Jahre 1977 in die British Shipbuilders Corporation
eingegliedert und sechs Jahre spater wieder
privatisiert.

In heutiger Zeit ist ihr Hauptgeschaft allerdings nicht
mehr der Schiffsbau, sondern die Reparatur und
Uberholung von Schiffen.
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Das frihere Harland & Wolff Hauptquartier im Jahre 2017 in
Belfast. Rechts im Bild sind noch die berGhmten Harland &

Wolff Krane zu sehen.
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Auch in der Belfast City Hall wird an Harland & Wolff und
die TITANIC erinnert.

Im Jahre 1907 stellte Cunard die beiden Turbinendampfer
Lusitania und Mauretania in Dienst. Als die beiden Schiffe
ihren Dienst begannen, waren sie mit uUber 30 000
Bruttoregistertonnen die grolsten Schiffe der Welt.

Die Mauretania errang mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit  von 26 Knoten das
sogenannte Blaue Band, das fir die schnellste Uberquerung
des Atlantiks vergeben wurde und hielt diesen Rekord 22

Jahre lang.

Ihr Schwesterschiff Lusitania, welches zuvor flr einige Zeit
das Blaue Band gehalten hatte, erreichte durch ihre
Versenkung durch das deutsche U-Boot U 20 im 1.Weltkrieg



am Freitag, den 7.Mai 1915 traurige BeriUhmtheit. Vor allen
Dingen die Umstande ihrer Versenkung sind bis heute
hochst umstritten.

Die legendare Lusitania wurde im 1.Weltkrieg vom deutschen
U-Boot U-20 versenkt.

Eher weniger bekannt ist, dass es bereits eine
nerste” White Star Line gab, die von John Pilkington
und Henry Threlfall Wilson in Liverpool (England)
gegrundet wurde. Die Reederei charterte zunachst
Segelschiffe (Tayleur, Blue Jacket, Red Jacket, Ellen
und lowa) fur den Handel zwischen GroRBbritannien
und Australien. Das Reedereisymbol war ein weiller
Stern auf rotem Grund. Ein furchtbarer Schilag fur die
nerste” White Star Line war der Untergang der
Tayleur auf ihrer Jungfernfahrt in einem Sturm an der
irischen Kuste im Jahre 1854 bei dem uber 300
Menschen ums Leben kamen (Ilrgendwie schienen
Jungfernfahrten, egal von welcher White Star Line,
unter keinem besonders guten Stern zu stehen...)



Im Jahre 1863 kaufte die White Star Line mir der
Royal Standard ihr erstes Dampfschiff. Um neue
Routen zu erschlieBen versuchte die Fuhrung von
White Star mit anderen Schifffahrtslinien zu
fusionieren, aber samtliche Bestrebungen
scheiterten schlieBlich, sodass man sich auf die
Verbindung zwischen Liverpool und New York
konzentrierte. Im Jahre 1867 kam dann das jahe Aus
fur die , erste“ White Star Line: lhre Hausbank Royal
Bank of Liverpool musste Konkurs anmelden und das
fuhrte wiederum zum Konkurs der White Star Line die
kurz zuvor recht grof8 in neue Schiffe investiert hatte.

Zwei Jahre spater grundete Thomas Henry Ismay,
ehemaliger Direktor der National Line, die Oceanic
Steam Navigation Company um einen regelmaRigen
Liniendienst von Liverpool nach New York zu
gewahrleisten. Zuvor hatte Ismay fur 1000 Pfund
Sterling das alte Reedereisymbol sowie den
Handelsnamen der bankrotten White Star Line
erstanden.

Auf das prestigetrachtige ,Blaue Band“ hatten es ].Bruce
Ismay, der Prasident der White Star Line und sein Finanzier
J.P. Morgan schon lange nicht mehr abgesehen, denn sie
waren ubereingekommen, bei White Star auf Komfort und
Luxus statt wie Cunard auf Schnelligkeit ihrer Schiffe zu
setzen. Schon langer hatte Ismay den Traum, eine
Dreierflotte von Luxuslinern zu bauen und mit Morgans Geld
riackte diese Vision in greifbare Nahe.

Einer weit verbreiteten Legende nach soll der
Entschluss zum Bau der Schiffe bei einem
Abendessen von Bruce Ismay und Lord William James
Pirrie im Downshire House in London im Juli 1907
gefallen sein. Allerdings scheint das in der Tat nur



eine Legende zu sein die sich aber sehr lange
gehalten hat. Die Namen der drei Schiffe solite
niemand jemals wieder vergessen: OLYMPIC, TITANIC
und BRITANNIC.

Um das dritte Schiff BRITANNIC rankt sich seit vielen
Jahrzehnten das Gerucht, dass es ursprunglich GIGANTIC
heillen sollte, aber nach dem tragischen Untergang der
TITANIC in BRITANNIC umbenannte wurde. Allerdings
existieren dem Vernehmen nach alte Werftunterlagen von
Harland & Wolff von Oktober 1911, also ein halbes Jahr vor
dem TITANIC-Desaster in denen bereits vom Namen
BRITANNIC die Rede ist. Das wurde das weit verbreitete
Gerucht widerlegen, dass der Name BRITANNIC erst nach
dem Untergang zugeteilt wurde.

Ahnlich wie seiner berlhmten Schwester war auch der
BRITANNIC kein langes Leben vergonnt. Ohne jemals seiner
eigentlichen Bestimmung als Passagierschiff
nachgekommen zu sein, lief sie am Sonntag, den
19.November 1916, zum Lazarettschiff umgebaut, wahrend
des ersten Weltkrieges zwischen den Inseln Kea und
Makronisios auf eine deutsche Mine und sank. Im Gegensatz
zu ihrer beruhmten Schwester TITANIC konnten die meisten
Passagiere, grolstenteils Soldaten, gerettet werden und es
waren ,nur“ 30 Todesopfer zu beklagen. Der Untergang der
BRITANNIC bedeutete das Ende der OLYMPIC-Klasse auf die
damals die White Star Line so viele Hoffnungen gesetzt
hatte. Von den beiden berGhmten Schiffsuntergangen ihrer
Schiffe erholte sich die White Star Line nicht mehr und 1934
fusionierte sie schlieBlich ausgerechnet mit ihrem grofSten
Konkurrenten Cunard Line zur Cunard White Star Ltd. Ein
Jahr spater begann dann die Verschrottung der OLYMPIC, die
sich Uber viele Jahre den tadellosen Ruf als ,Old Reliable”
(,Alte Zuverlassige”) erworben hatte. Nach dem zweiten
Weltkrieg kaufte Cunard samtliche White Star Aktien und



seit 1950 war der Name White Star verschwunden. Bis
heute existiert die Cunard Line noch immer und zu ihrer
Flotte zahlt unter anderem die Queen Mary 2.

Das Lazarettschiff BRITANNIC wahrend des 1.Weltkrieges.



Der Bau der TITANIC
in Belfast

Nachdem die Cunard Line mit der Mauretania und der
Lusitania vorgelegt hatte, erhielt Harland & Wolff am
Dienstag, den 30.April 1907 von der White Star Line den
offiziellen Auftrag zum Bau der OLYMPIC, welche die
Werftnummer 400 erhielt, und der TITANIC die die Nummer
401 bekam.

Dieser neue Auftrag stellte Harland&Wolff vor ein
organisatorisches Problem: Die Ausmalie der beiden Schiffe
sprengten die Kapazitaten der Werft! Es wurden
umfangreiche Umbauarbeiten in der Werft notig deren
Docks seit 1904 bereits vergroRert wurden.

Um das ehrgeizige Projekt der neuen Riesenliner realisieren
zu konnen, mussten drei Helligen (Unter einer Helling (auch
(der) Helgen) versteht man ursprunglich den Platz in der
Werft, auf dem ein Schiff gebaut wird, genau genommen die
schrag abfallende Flache, auf der es anschlieBend beim
Stapellauf zu Wasser gelassen wird) in Belfast abgerissen
werden und durch zwei neue, riesige Helligen ersetzt
werden.



Das Thompson Graving Dock in Belfast im Jahre 2017.

Auch die Gerlstkonstruktion beim Bau der beiden riesigen
Schiffe wurde von Harland&Wolff selbst entwickelt. Sie war
80 Meter hoch, 290 Meter lang und war mit 16 Laufkranen
ausgestattet. Sie lielS sich Uber vier AufziUge und schrag
abfallende Gange erreichen. Nach zwei Jahren Bauzeit und
100 000 Pfund (heute etwa 10 Millionen Euro)
Gesamtkosten war die Konstruktion bereit far ihre Nutzung.

Die beiden Schiffe hatten einen identischen Grundaufbau
mit jeweils drei Schiffsschrauben, zwei Garnituren von Vier-
Zylinder-Kolbendampfmaschinen von denen jede eine
Schiffsschraube bewegen sollte und einer 420 Tonnen
Tiefdruckturbine, die dann die mittlere Schraube mit Dampf
aus den Hauptaggregaten antreiben sollte.



Ein besonderer Clou waren die vier Schornsteine, von denen
der hintere nur als eine Art Dunstabzug genutzt wurde. Eine
Attrappe, wie in so vielen Buchern geschrieben wird, war er
also nicht. Heutzutage erscheinen vier Schornsteine etwas
arg Uberdimensioniert, aber damals herrschte die Meinung,
dass vier Schornsteine ein Schiff noch groBer und
majestatischer aussehen lassen wurden, aber notwendig
waren sie nicht wirklich.

Der Dampf kam aus den 29 Hauptkesseln, die aus 24
sogenannten Doppelendern und 5 Einenderkesseln
bestanden.

Die Konstruktion und Anordnung der Schotten bei der
TITANIC wurden nach der Katastrophe kontrovers diskutiert.
Die TITANIC verfUgte Uber 16, durch 15 wasserdichte
Schotten entlang des Schiffsrumpfes gebildete,
wasserdichte Abteilungen. Sechs davon reichten bis zum D-
Deck, acht zum E-Deck und eines bis zum F-Deck. Jedes
Schott hatte eine automatische, wasserdichte Tur, die durch
eine Reibungskupplung offen gehalten wurde und die durch
einen Magneten von der Bricke aus bedient werden konnte.
So konnte der Kapitan durch ein einfaches Umlegen des
Schalters alle Schotttiren von der Brucke aus sofort
schliellen.

Eine grolbartige Erfindung, die auch das angesehene
Magazin ,The Shipbuilder” im Jahre 1911 thematisierte: ,Die
wasserdichte Unterteilung der OLYMPIC und TITANIC ist sehr
umfassend und so gestaltet, dass jeweils zwei
Hauptabteilungen geflutet werden kénnen, ohne die
Sicherheit des Schiffes zu gefahrden.
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Am Mittwoch, den 16.Dezember 1908 wurde die erste
Kielplatte der OLYMPIC gelegt, was bei ihrer Schwester
TITANIC am Montag, den 22.Marz 1909 geschah.

In den meisten Publikationen zur TITANIC ist
Mittwoch, der 31.Marz 1909 als Tag der Kiellegung
genannt worden, aber im Notizbuch der Werft
Harland & Wolff, das im nordirischen Staatsarchiv in

Belfast liegt, ist Montag, der 22.Marz 1909 als Termin
vermerkt!




Ein seltenes Bild: Die Schwesterschiffe OLYMPIC und
TITANIC Seite an Seite.

Jede einzelne Bauphase der Schiffe sollte dokumentiert
werden und daher engagierte Harland&Wolff den Fotografen
Robert Welsh, dem wir die grofSartigen Bildaufnahmen der
beiden Schwesterschiffe zu verdanken haben, die zum Gluck
noch heute existieren.

Eine personelle Umbesetzung gab es im Marz 1910 um die
es noch heute kontroverse Diskussionen gibt: Nach beinahe
40 Jahren Dienstzeit verliel Chefkonstrukteur Alexander
Carlisle aus gesundheitlichen Grinden die Werft
Harland&Wolff!

In den letzten Jahren tauchte vermehrt die Mutmafung auf,
dass sein Ausscheiden mit einem Streit zusammenhing den
Carlisle mit seinem Schwager Lord William James Pirrie
gehabt haben soll. Dabei soll es um die Anzahl der
Rettungsboote an Bord der TITANIC gegangen sein (Carlisle
forderte 64 Rettungsboote, die der Anzahl der Passagiere an
Bord entsprochen hatten, aber Bruce Ismay intervenierte
und setzte im Verbund mit Pirrie 16 Rettungsboote plus 4
Faltboote durch). In der sehr gelungenen Dokumentation
~TITANIC-Geburt einer Legende” aus dem Jahre 2005 wurde
diese These nochmals aufgegriffen und auch so dargestellt,
dass Alexander Carlisle aufgrund dieses  Streits
Harland&Wolff verlie8. Das scheint aber mutmallich nicht
den Tatsachen zu entsprechen.

Der Nachfolger Alexander Carlisles als Konstrukteur der
TITANIC wurde daraufhin Lord Pirries Neffe Thomas Andrews,
der allerdings schon vorher an den Planen mitgearbeitet
hatte und nun die alleinige FederfUhrung uUbernahm.

Der 37jahrige Andrews hatte schon im Alter von 11 Jahren
die Royal Belfast Academical Institution besucht und als er



16 Jahre alt war seine Tatigkeit bei Harland & Wolff
begonnen. Zunachst arbeitete er vier Monate in der
Schreinerei, gefolgt von zwei Monaten auf den Schiffen der
Werft. Die letzten achtzehn Monate seiner flnfjahrigen
Ausbildung verbrachte er dann im Zeichenburo. Bereits im
Jahre 1901 wurde er Leiter der Konstruktionsabteilung und
1907 wurde er einer der technischen Direktoren der Werft.
Im Privatleben war er seit dem 24.Juni 1908 mit Helen Reilly
Barbour, der Tochter eines Direktors bei Harland & Wolff
verheiratet und am 27.November 1910 erblickte Tochter
Elizabeth Law Barbour Andrews, genannt Elba, das Licht der
Welt. Bei den Mitarbeitern der Werft war Andrews durch die
Tatsache, dass er trotz seiner familiaren Verbindung keine
Bevorzugung bei der Ausbildung genoss, sehr beliebt und
hoch angesehen.

Eine Gruppe von rund 550 Hellingarbeitern hatte die
Aufgabe die Spanten der TITANIC, quasi das Gerippe des
Luxusliners, auf beiden Seiten zu setzen. (Die Spanten
reichten vom Schiffsboden bis zum obersten Deck) Diese
Aufgabe war Ende April 1910 erledigt. Kurz zuvor waren bei
der OLYMPIC die Innenarbeiten an den Decksbalken, den
Decks und der Aulenhautbeplattung abgeschlossen worden,
nachdem die Spanten dort im November 1909 gesetzt
wurden.

Am Mittwoch, den 19.0ktober 1910 war die Beplattung der
TITANIC durch eine speziell entwickelte hydraulische
Nietung fertig gestellt. Die Stahlplatten wurden dann
schindelartig ubereinander in Dreierreihen vernietet. Das
Prozedere des Nietens lief dabei folgendermallen ab: Es
wurde zum Teil mit pressluftbetriebenen Niethammern als
auch von Hand vernietet, wobei die Niete im Inneren des
Schiffes von einem sogenannten ,Heater Boy" Uber einem
Kohlefeuer bis zur WeiRglut erhitzt wurde. Dieser warf sie
dem ,Catch Boy“ zu, der sie in einer Holzschussel auffing



und mit einer Zange durch die Bohrung zweier sich
uberlappender Stahlplatten schob.

Der ,Holder up” hielt den Kopf des Niets dann mit einem
schweren Hammer an Ort und Stelle, wahrend der vierte
Mann, der ,Basher”, von der anderen Seite der Stahlplatte
den Niet flach schlug. Nach dem Abkuhlen der Niete waren
die Platten fest miteinander verbunden.

Werftarbeiter von Harland&Wolff vor den riesigen
Schiffsschrauben der TITANIC.

Ende November 1910 fallt die Entscheidung, zugunsten der
Fertigstellung der OLYMPIC die Arbeiten an der TITANIC zu
verlangsamen. Die TITANIC soll nicht mehr 1911, sondern
erst 1912 auf ihre Jungfernfahrt gehen. Am Ende betragt die
Bauverzogerung an der TITANIC Ubrigens volle 30 Wochen!



Die Testfahrten der OLYMPIC offenbarten einige Probleme,
von denen eines die starke Vibration des Schiffes war.
Ferner bemerkte man auch, dass der Rumpf des Schiffes
.keuchte”, was bedeutet, dass er sich statt gerade zu sein
nach innen und aullen bog was bei ruhiger See nicht
passieren durfte.

Nachdem diese Probleme lokalisiert waren, wurde beim Bau
der beiden Schiffe fortan mehr Stahl verwendet, da man
annahm, dass man dadurch die Schiffe stabilisieren konne.

In der TV-Dokumentation“ Die Schwachstelle der TITANIC“
aullerte sich der TITANIC-Historiker Tom McCluskie
folgendermalien dazu:

.Selbst dann entstanden noch gefahrliche Risse. An den
Belastungsstellen fugte man eine doppelte Plattierung
hinzu. Aulsen sowie innen. Sie nahmen einige Modifikationen
am Schiff vor. Ahnliche Verdnderungen wurden auch an der
im Bau befindlichen TITANIC gemacht. Eine der auffalligsten:
Das Promenadendeck! Auf der OLYMPIC offen, auf der
TITANIC geschlossen. Man berichtet nichts uber die Risse
oder Vibrationen, nur dass White Star ein franzésisches Cafe
nachbaut, das Cafe Parisien. Sie behaupteten, dass sie es
wegen der Luxuskabinen und dem Cafe Parisien machten.

Andrews Aufzeichnungen zeigen, dass es diesen Teil des
Schiffes stabilisierte.”

FUr Mittwoch, den 31.Mai 1911 hatte sich die White Star
Line zusammen mit Harland&Wolff etwas ganz Besonderes
ausgedacht: Es fanden am selben Tag sowohl der Stapellauf
der TITANIC als auch die Ubergabe der OLYMPIC, deren
Stapellauf am Donnerstag, den 20.Oktober 1910
stattgefunden hatte, an die White Star Line statt!



