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Einleitung

Die Jahrtausendwende vor Augen, befinden wir uns in einer Zeit, in
der die Menschen vor Aufgaben stehen, die nach neuen Losungswegen
verlangen. Die Welt hat sich fiir alle dramatisch verdndert, aber lingst
nicht alle wissen, mit diesen Verdanderungen umzugehen und zu leben:
Gerade in Deutschland herrscht nach dem Fall der Mauer, nach der
europaweiten Auflosung eines politischen Systems, diesem ,Aufbruch
ohne wirkliche Stimmung®, oft eine Orientierungslosigkeit, die durch
alle Generationen reicht.

Diese Zeit ist aber auch ein Geschenk an alle Generationen,
soweit sie realisieren, wie sehr wir vor Entscheidungen stehen: Die
Globalisierung der Markte, die 6kologische Frage sowie die weltweite
Kommunikation im Datennetz sind nur einige Aufgabenstellungen,
die zu bewdltigen sind.

Auch im Jahre 1997 erscheint Deutschland noch immer wie ein
Bahnhof, auf dem die Menschen angestrengt auf die Ansage warten,
damit sie ja den richtigen Zug in die richtige Richtung nehmen. Viel-
leicht haben wir den Gliicksfall der Maueréffnung als Chance fiir
eigene Initiativen verpalt, weil wir uns weiter auf die verlassen, die -
von uns gewéhlt - das Leben und Denken im politischen Rahmen
»schon richten werden®.

Neue Wege, neue Losungen

Wir selbst sind jedoch aufgefordert, eigene Visionen und Utopien zu
entwickeln und auch zu leben. Es ist nicht die Zeit, vor Problemen
wegzulaufen und sie vertrauensvoll der nichsten Generation zu verer-



EinLEITUNG

ben, da wir meinen, ,unseren Teil der Arbeit“ ja bereits getan zu
haben. Heute ist jeder Schritt - auch wenn es nur unser Weg zur Arbeit
ist, den wir oftmals angewidert gehen - ein Signal an die Menschen um
uns herum.

Niemand kann voraussagen, was der Biirger mit seinem Engage-
ment kiinftig in der Gesellschaft bewirken kann, aber er ist gefordert,
Wege zu gehen, die eine Verpflichtung in sich tragen, auf jeden Fall
Verantwortung zu iibernehmen. Der Grat zwischen Zukunft und Un-
tergang der Welt ist sehr schmal geworden. Geld macht den Grat nicht
breiter: Denn niemand kann in einem Steuerparadies bessere Luft
kaufen, niemand kann eine gliickliche Gesellschaft als Aktienpaket
ordern. Wir sind aufgefordert, neue Losungen zu finden.

LWir“, das sind Familien, Dérfer, Stddte, Lander, Nationen, Kon-
tinente.

.Wir“, das sind alle vieler Generationen, die unabhiingig von Alter
und Geschlecht gemeinsam in dieser Welt leben miissen.

Uber unsere alltiglichen Sorgen hinaus miissen wir Wege finden,
die Phantasien zulassen und fordern, damit jeder von uns positive
Perspektiven fiir sein Leben gewinnt.

Ein Probelauf fiir die Zukunft

Ein Mythos kann die Wege ebnen und neu erfinden, da er sich aus
Triumen, aber auch Angsten gebildet hat. Er gleicht einem eigen-
stindigen Wesen, das die Schaltkreise des menschlichen Denkens neu
beleben kann.

Der ,Mythos Titanic“, eine Expedition zu dem Ort, aus dem
heraus der Mythos entstand, ist gleichermaRen getragen von der Suche
nach Wahrheiten und der Hoffnung auf Tradume. Eine Expedition zum
Wrack der Titanic ist so etwas wie ein Probelauf fiir die Zukunft, weil
eine solche Unternehmung zeigt, wie ein internationales Team mit
unterschiedlichen Mentalititen und Denkweisen zusammenleben und
-arbeiten kann.

Dieses Buch mochte Interesse an einem Thema stiften, das sich
zwar in einem Untergang griindet, heute aber durch Hoffnungen und
neue Moglichkeiten des Zusammenlebens voller Lebendigkeit ist.
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Die Monster der
Technik

Der Blankovordruck fir ~ Als die Titanic vom Stapel lief, war das ein erster Hohepunkt im
die Speisekarte des  Wettstreit zwischen den Reedereien um den Bau immer gréRerer
1.-Klasse-Restaurants.  Schiffe. In der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts hatte dieser Wett-
Wer hier speiste, tat bewerb, angetrieben vom Glauben der westlichen Gesellschaft, die
das auf eigene Rech-  fiihrende Zivilisation der Welt zu sein, seinen Anfang gehabt.
nung. Die fiel immer Ein Meilenstein dazu war die Londoner Weltausstellung im Jahre
hoch aus. 1851, die im Kristallpalast, einer neuartigen Glas- und Stahlkonstruk-
tion, stattfand. Fast alle Linder beteiligten sich an
der Ausstellung, bei der die neuesten technischen
Weltwunder gezeigt wurden. Im Zentrum aller stand
GroRbritannien, das in den kommenden Jahren die
fiilhrende Rolle unter den industrialisierten Natio-
nen einnehmen sollte. Gegen Ende des Jahrhunderts
weitete GroRbritannien sein Imperium aus und im-
portierte aus allen Kolonien Rohstoffe, die dann
weiterverkauft wurden. Geringe Lohne trugen zum
industriellen Fortschritt bei.

Durch den immer intensiveren Handel mit dem
amerikanischen Kontinent begann auch die Bliite-
zeit der Reedereien. Aber nicht nur britische Schiff-
fahrtslinien kdmpften um die Vorherrschaft auf den
Weltmeeren: Im Jahre 1847 war die Hamburg-Ame-
rika-Linie gegriindet worden, zehn Jahre spiter der
in Bremen beheimatete Norddeutsche Lloyd. Beide
Linien konstruierten gegen Ende des Jahrhunderts
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Porzellan und Stein-
zeug: ein TdBchen mit
Untertasse aus der 1.
Klasse, eine Tasse mit
blauem Ornament aus
der 2. Klasse, blumig
geschmiickte Platte
und Bouillontasse aus
der 2. Klasse, schlicht
und weil das Geschirr

der 3. Klasse.

einige der schnellsten Schiffe, die zwischen Nordamerika und Europa
verkehrten und mit dem ,Blauen Band“ fiir die schnellste Atlantik-
iiberquerung ausgezeichnet wurden.

Im Luxus liber den Atlantik

Mit der Zeit nahmen die Schiffahrtslinien einen immer gréReren Stel-
lenwert in jedem Land ein. Das Prestige aus diesem Geschift spiegelte
eine Kombination aus wachsendem Nationalismus und Profitsucht
wider. Dabei spielte die duRere Fassade eine sehr wichtige Rolle: Die

Teller aus der 1. Klasse
mit dem Aufdruck der
White Star Line.
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Die MONSTER DER TECHNIK

Schiffe muRten duBerlich wie auch durch die Innenausstattung etwas
her machen. An die Stelle kleiner Schiffe riickten immer groRere. Die
einst so schreckliche Erfahrung einer Ozeanreise wurde durch eine
vergniigliche Fahrt ersetzt. Dies galt natiirlich in erster Linie fiir die
Passagiere der 1. Klasse und zu einem gewissen Grad auch fiir die der
2. Klasse. Die 3. Klasse wurde fiir eine lange Zeit noch als eine Art
Viehtransport betrachtet, der allerdings beachtliche Summen an Geld
abwarf.

Immer weiter wuchsen die Schiffe. Auch kamen immer mehr
Einrichtungen hinzu, die der Annehmlichkeit an Bord dienten, aber
noch immer glich gegen Ende des vergangenen Jahrhunderts das
Schiff einer isolierten Insel ohne jede Moglichkeit, mit dem Festland
zu kommunizieren. Erst mit der Einfithrung der drahtlosen Telegrafie
und spiter der des Radios traten Verdnderungen ein. Die Riickstinde
bei der Kommunikation wurden durch GréRe und Luxus kompen-
siert.

Die Olympic und ihre Schwesterschiffe machten es mehr als deut-
lich, in welchem MaRstab Schiffe jetzt gebaut wurden. Alles war grof.
Ein Mann, so heilt es, der die Linge der Titanic abschritt, als sie in
Southampton vor Anker lag, benétigte dazu 300 groRe Schritte. Als sie
ein paar Tage spéter gesunken war, konnte es niemand glauben: Ein
Schiff dieser GroRe konnte einfach nicht sinken. Das ging iiber die
Vorstellungskraft eines jeden hinaus.

Niederlage des Fortschritts

Der Untergang der Titanic war nicht nur aufgrund der vielen Opfer
schrecklich. Er war auch ein groRer Schlag gegen den Glauben an den
Fortschritt der Technik und gegen die schier unerschiitterliche Uber-
zeugung, dall der Mensch die Natur erobert hitte.

Der Untergang der Titanic fiihrte jedoch nicht dazu, diese ,Mon-
ster der Technik® in ihrem Wachstum aufzuhalten. Auch wenn es
einige Uberlegungen in dieser Richtung gab, die Sicherheitsbestim-
mungen hier und da neu festgelegt wurden und man zu einem besseren
Verstidndnis der Naturkrifte gelangte, wurden Schiffe mit immer gro-
Reren AusmaRen gebaut. Zwar brachte der Erste Weltkrieg den Fort-



NIEDERLAGE DES FORTSCHRITTS

schritt der Technik auch im Bereich der Schiffsindustrie fiir einen
kurzen Moment zum Stillstand, doch bereits kurz nach Kriegsende
ging der Wettbewerb weiter, der bis in die Gegenwart hinein andauert.
Immer neue Schiffe werden in den Dienst berufen. Die ,Monster der
Technik® werden immer groRer, nur sind es heute keine Passagier-
schiffe mehr, sondern Kreuzfahrtschiffe und Fahren.

Die Verwundbarkeit einer Fihre zeigte sich in ihrem schrecklich-
sten AusmaR, als am 28. Februar 1994 die Estonia unterging und fast
900 Menschen mit sich in die Tiefe riR. Deshalb ist es wahrscheinlich
notwendig, sich immer wieder der Worte J.B. Priestley zu erinnern:
,Eine sich immer schneller entwickelnde Gesellschaft (...) ist immer
der Gefahr der Selbstiiberschitzung ausgesetzt, der Ansicht, man sei
unwiderstehlich in seiner Macht und der ewigen Verteidigung und der
Eroberung - einst die Meere und nun die Luft und das All. Es gébe
einige Orte, die unversehrt geblieben wiiren, triigen sie groRe Schilder
mit der Aufschrift: VergeRt niemals die Titanic!*™

M3
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ExpepiTiON 1996 15

Oben: Das Forschungsschiff Ocean Voyager im Hafen von St. John's im kanadischen Neufundland. Die

kleine Stadt am Meer ist seit 1985, als von hier die erste Forschungsreise iiberhaupt zum Wrack der
Titanic startete, Ausgangspunkt vieler Expeditionen.

Links oben: Das Signalbuch des Leuchtturms von Cape Race in der siiddstlichsten Ecke Neufundlands.
Hier kamen die ersten Nachrichten iiber die Kollision der Titanic mit einem Eisberg an Land. Der Funker
schreibt das Protokoll der Katastrophe.

Links unten: Heute ist Cape Race ein verlassener Ort. Thomas Merrick, Verwandter des seinerzeitigen
Funkers, verwaltet den Leuchtturm nur noch. Den wenigen Besuchern zeigt er das Signalbuch mit den
Eintragungen aus der Nacht vom 14. auf den 15. April 1912.



16 GERHART HAUPTMANN

Das Diner begann, und obgleich das Wetter
keineswegs besser geworden war, hatten
sich doch jetzt, nach einer tberstandenen
noch groBeren Gefahr, verhaltnismaBig
viele Esser an der Dreizacktafel zusammen-
gefunden. Obersteward Pfundner, dessen
weiBes Haar auch heut vom Schiffsfriseur
zwar nicht gerade in einen Zopf gebunden,
aber doch gebrannt und zierlich rokoko-
periickenhaft zugestutzt worden war, stand
wie immer in majestdtischer Haltung vor
einem Scheinkamin zwischen den Eingangs-
turen des Salons, von wo aus man am be-
sten den Speisesaal iberblicken konnte.
Ganne, ,Le Peére la Victoire". Es war ein
Marsch. Gillet, ,Loin du Bal”, folgte. Bei
Suppé, Ouvertire zu ,Banditenstreiche”,
polterten und taumelten die ewigen Skat-
spieler in den Saal, die sich, wie meistens,
bei ihrer Partie verspitet hatten. Uberall
wurde viel Wein getrunken, weil es Mut
machte und betdubend war. Vollstedt, , Lu-
stige Bruder", stieg, wobei immer noch die
Uberstandene Katastrophe besprochen
wurde. ,Wir hatten Notflaggen gehiBt"”,
sagte man. — ,Wir haben Raketensignale
gegeben." — ,Girtel und Boote wurden be-
reits instand gebracht!" — , Jawohl, wir ha-
ben ja Ol ausgegossen!” Und um so lauter
schossen die Bemerkungen hin und her, da
weder der Kapitan noch einer der Schiffs-
- offiziere bei Tafel war. ,Der Kapitdn“, hieB
es, ,ist von morgens an nicht von der
Briicke gekommen."

Plotzlich wurden die Luken von auBen hell,
jedermann lieB mit einem Ausruf des Stau-
nens Gabel und Messer fallen, und nach
diesem allgemeinen ,Ah!" sprang alle Welt

Hauptmann aber eine Schiffsreise im J

von den Stiithlen empor, um stoBend, dran-
gend, polternd und mit dem Rufe ,Ein
Schifft” — _Ein Dampfer!” Hals ber Kopf
an Deck zu klettern, wo denn wirklich mit
einer erschiitternden Majestdt, im Glanz
seiner tausend Lichter, einer der gewaltig-
sten Ozeanbezwinger von damals in scho-
ner Bewegung, stampfend und rollend,
nicht weiter als fiinfzig Meter entfernt,
heran- und voritiberkam.

.Der  Farst Bismarck’!, der ,Furst Bis-
marck'l” schrien die Leute, da der Dampfer
bereits erkannt worden war. Und dann
briillte man ,Hurra” aus voller Kehle. Und
Friedrich brillte! Und Hahlstrdm brillte!
Und Doktor Wilhelm und Professor Tous-
saint, und was eine Kehle hatte, brillte aus
vollen Lungen mit. Das gleiche Freudenge-
briill scholl vom Zwischendeck. Und nun
donnerten noch zum GruB die gewaltigen
Dampfpfeifen.

Natirlich sah man auch von den verschie-
denen Decks des ,First Bismarck" Passa-
giere heriberwinken und horte trotz des
Larms, den der Ozean auffiihrte, wenn
auch nur schwach, ihr Hurrageschrei. Der
Dampfer , First Bismarck" hatte damals ge-
rade seine Weltrekordreise hinter sich, auf
der er den Atlantischen Ozean in sechs Ta-
gen, elf Stunden, vierundzwanzig Minuten
gekreuzt hatte. Etwa zweitausend Men-
schen machten jetzt auf dem Doppelschrau-
ber, einem der ersten Exemplare dieses Typs,
die Fahrt von New York nach Europa zuriick.
Zweitausend Menschen, das bedeutet soviel
wie eine Menge, mit der man zweimal den
Zuschauerraum eines grofen Theaters vom
Parkett bis zur Galerie anfillen kann.
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Es wurde vom ,Roland” zum ,Bismarck"
und vom ,Bismarck" zum ,Roland” mit
Flaggen signalisiert. Aber die ganze Vision
hatte vom Auftauchen bis zum Verschwin-
den noch nicht drei Minuten gebraucht.
Wahrend dieser Zeit war der kochende
Ozean mit einer Flut von Licht Gibergossen.
Erst als nur noch ein quirlender Nebel von
Licht zu sehen war, hatte der ,Bismarck"
Musik auf Deck gebracht, und man hérte
einige gespenstisch verwehte Klinge der
Nationalhymne. Gleich darauf war der ,Ro-
land* wieder mitten im Ozean, mitten in
Nacht, Sturm und Schneegestdber mit sich
und seinem Kurs allein.

Mit doppelter Verve spielte jetzt die Kapelle
eine Quadrille von Karl, , Festklange", und
einen Galopp von Kiesler, ,Jahrmarktskan-
dal”; und mit doppeltem Appetit, mit dop-
pelter Lebhaftigkeit wurde das Abendessen
im Speisesaal fortgesetzt. Bewundernde
Ausrufe wie ,Feenhaft!", , Marchenhaft!”,
«Herrlich!",  Gewaltig!" und ,Kolossall"
Uberstiirzten einander. Selbst Friedrich
empfand ein Gefiihl von Stolz und Beruhi-
gung und den Lebenshauch einer Atmo-
sphére, die dem Geiste des modernen Men-
schen nicht minder notwendig als Luft
seinen Lungen ist. ,So sehr wir uns striu-
ben, Kollege", sagte Friedrich, ,,und so sehr
ich noch gestern abend auf die moderne
Kultur losgezogen bin, ein Anblick wie die-
ser eben genossene muB einem doch bis auf
die Knochen imponieren. Es ist einfach toll,
daB ein solches durch Hand und Geist des
Menschen zusammengestelltes Produkt ge-
heimer Naturkréfte, eine solche Schépfung
tiber der Schopfung, ein solches Schiff nur
moglich geworden ist." Sie stieen an, und
man hérte an vielen Tischen anklingen.

+Und welcher Mut, welche Kiihnheit, wel-
cher Grad von Unerschrockenheit”, fuhr
Friedrich fort, , den seit Jahrtausenden ge-
farchteten Naturkrédften gegeniiber liegt
darin, und welche Welt von Genie ist vom
Kiel bis zur Mastspitze, vom Kliiverbaum bis
zur Schraube in diesen michtig lebenden
Organismus eingebaut.”

»Und dies alles, Kollege", sagte der Schiffs-
arzt, ,heut Erreichte ist in kaum hundert
Jahren erreicht und bedeutet also erst den
Anfang einer Entwicklung. Mag sich striu-
ben, wer will, die Wissenschaft, aber mehr
noch der technische Fortschritt ist die ewige
Revolution und die echte und einzige Re-
formation aller menschlichen Zustinde.
Was hier seinen Anfang genommen hat,
diese Entwicklung, die ein dauernder Fort-
schritt ist, wird nichts mehr aufhalten.” -
«Es ist", sagte Friedrich, ,der durch Jahr-
tausende passiv gewesene, plétzlich aktiv
gewordene Menschengeist. Unzweifelhaft
ist das Menschengehirn und damit die so-
ziale Gemeinschaftsarbeit in eine neue
Phase getreten.” - ,Ja", sagte Wilhelm,
.auf gewisse Weise war vielleicht auch im
Altertum der Menschengeist schon aktiv,
aber er hat zu lange nur mit dem Mann im
Spiegel gefochten.” — ,Hoffen wir also”,
bestdtigte Friedrich, ,daR die letzte Stunde
der groBen, auf uns gekommenen Spiegel-
fechter, Gaukler, siidseeinsulanischen Medi-
zinménner und Zauberer nicht mehr ferne
ist und daB alle Flibustier und zynischen
Freibeuter, die vom Seelenfang leben und
seit Jahrtausenden gelebt haben, vor dem
schnellen und sicheren Meerschiff der Zivi-
lisation, das den Intellekt zum Kapitdn und
die Humanitdt zum einzigen Hausverwalter
hat, die Segel streichen.”
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Die Emigration aus
Europa

Unter den Auswanderern auf der Titanic waren nur wenige Deutsche.

Das Gros kam aus den nordeuropéischen Staaten. Die Griinde dieser
Menschen, ihr Land zu verlassen, waren letztlich alle von der Hoff-
nung getragen, in der Neuen Welt ein neues, besseres Leben zu finden,
auch wenn die unmittelbaren Beweggriinde, ein Ticket fiir eine Uber-
fahrt mit der Titanic zu kaufen, nicht immer so offensichtlich gewesen

sein mogen, wie eine zufillige Auflistung zeigt:

Gerda Dahlberg aus Tungelsta in der schwedischen Region Strm-
land kam aus armen Verhiltnissen. Sie war 22 Jahre alt, als ihr Vater
Karl Magnus Dahlberg, der bis dahin Dorfpolizist gewesen war, sie
nicht mehr versorgen konnte. Gerda hatte Schwestern in den USA,
und so faRte sie den EntschluR, zu Signe nach Chicago zu reisen.
Am 26. Médrz 1912 holte sie ihre Abmeldung aus der Heimat-
gemeinde und fuhr davon.

Carla Jensen aus Eskildstrup nahe der dédnischen Stadt Odense hatte
sich ihre Fahrkarte selbst zusammensparen miissen, wurde aber auf
der Reise von ihrem Briutigam Hans Peder Jensen, dessen Bruder
Svend Lauritz Jensen und Nils Peder Jensen, einem Onkel der
beiden jungen Minner, begleitet. Nils Peder hatte sich schon in
Oregon niedergelassen, und jetzt sollte er die kleine Gesellschaft
anfiihren. Das gab Carla ein Gefiihl der Sicherheit.

Konrad Hagland fuhr aus Haugesund an der norwegischen West-
kiiste los. Er war Junggeselle, weshalb es auf ihn ankam, seine Eltern
spiter finanziell zu unterstiitzen. 1912 gab es noch keine staatliche
Altersversorgung, so daR die erwachsenen Kinder ihre betagten



EmicraTiON AUS EUROPA

Eltern durchbringen muRten. Demnach sah die Zukunft fiir Konrad
folgendermaRen aus: ,Er sollte nach Amerika reisen, um Geld fiir
die Unterstiitzung seiner Eltern zu verdienen, die zwolf Kinder
bekommen hatten, von denen acht iiberlebten und im Alter von
11/2 bis 23 Jahren waren.“ Konrad selbst war 19 und wurde von
seinem Schwager Ingvald Hagland begleitet, der neun Jahre lter
und schon in den USA gewesen war. Ingvalds Frau Kristine sollte
nachkommen, aber erst wenn die Kinder etwas grier geworden
waren.

- Maria Panula hatte den Bauernhof im finnischen Ylihdrmai verkauft,
um nach Pennsylvania zu emigrieren. Ihre fiinf Kinder reisten alle
mit, und in den USA wurden sie von John erwartet, dem Vater der
Familie, der es gerade geschafft hatte, ein Heim herzurichten. Maria
hatte ziemlich viel Geld bei sich, iiber 3000 Finnische Mark, die
einen Teilerlos des Verkaufs ausmachten.

- Malcolm Johnson hitte sich eigentlich iiberhaupt nicht auf die Reise
machen sollen. Er wollte das viterliche Gehoft Bjornaryd nahe der
schwedischen Stadt Jonkoping kaufen, aber die Plidne hatten sich
zerschlagen, und nun kehrte er nach Minneapolis zuriick. Er reiste
zusammen mit Gustaf Joel Johansson aus Bockebo, einem Ort au-
Rerhalb von Skillingaryd in Smaland. Gustafs Fahrkarte hatten Be-
kannte aus North Dakota geschickt. Er sollte eine Stellung als
Knecht auf dem Bauernhof seiner Freunde antreten, vermutlich um
das Ticket zuriickzubezahlen. Eine solche Verfahrensweise war
nicht richtig legal, aber trotzdem ganz gewohnlich.

In diesem Zusammenhang gab es viele Dinge, die die schwedi-
schen Behorden als nicht zulédssig betrachteten, aber trotz verschiede-
ner Bemiihungen lieR sich illegale Auswanderung nicht verhindern.

Viele Griinde fiir die Auswanderung

Gewdohnlich muflte ein Emigrant zuerst eine Abmeldebescheinigung
von seinem Pfarramt vorweisen konnen. Mit diesen Unterlagen in der
Hand wurde die Fahrkarte oder der Auswanderungsvertrag bei einem
Emigrationsvertreter gekauft, beispielsweise bei Prahl in Kopenhagen
oder Elster in Oslo. Der Vorverkauf konnte auch iiber lokale Emigra-
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Spétes Friihjahr 1996, drei Monate vor der
Titanic-Expedition, in New York, 17, Battery
Place: viele Manner an einem Konferenz-
tisch der RMS Titanic, Inc., hinter den gro-
Ben Fenstern auf Ellis Island und die Frei-
heitsstatue. Ich rauche wie ein Schlot. Es
geht um den Ausstellungszyklus in Europa
und die Ausstellung in Memphis/Tennessee
mit Titanic-Artefakten.

Mir gegentber John Thompson, Vertreter
von Memphis. Er begutachtet ,,den Deut-
schen” in mir von Kopf bis FuB. Ich schaue
zuriick. Thompson ist ein typischer Siid-
staatler, so wie ich ihn mir immer vorgestellt
habe: einen dicken goldenen Ring am Fin-
ger, der ihn als Westpoint-Absolvent aus-
weist; klarer Blick, klare Aussagen Uber die
Situation, aber immer mit einem freundli-
chen Ton in der Stimme.

Am Tischende sitzt Stéphane Pennec, einer
der Geschiftsfithrer des franzdsischen Re-
staurationsinstitutes LP3 in Semur-en-Au-
xois, das fur die Konservierung, Restaurie-
rung und sorgfiltige Lagerung der
Titanic-Artefakte zustandig ist.

Vor ihm liegt ein Prospekt, in dem alle Tita-
nic-Artefakte Stuck flr Stiick mit genaue-
ster Beschreibung aufgelistet sind. Sté-
phane Pennec erinnert mich an einen
Schotten, der zufilligerweise im falschen
Land aufgewachsen ist. Bei der BegriiBung
ein knappstes ,Salut", Handedruck, hin-
setzen.

Wir besprechen die verschiedenen Ausstel-
lungskonzepte fir Amerika und Europa, um
dann anhand der Listen von Stéphane Pen-
nec die Artefakte dem jeweiligen Standort
zuzuteilen. Immer wenn er mit John {ber

die amerikanische Ausstellung spricht, la-
chelt er freundlich und wirkt zuvorkom-
mend. Trage ich dagegen meine Ausstel-
lungskonzeption vor, blickt er entweder
abwesend in die Luft oder notiert sich et-
was.

Vier Stunden Diskussion, vier Stunden Bera-
tung, jemand bringt Kaffee in den Sitzungs-
raum, aber mit dem Jet-Lag im Korper muBl
ich mich zusammenreiBen, nicht vom Stuhl
zu fallen. Am Ende erscheint mir Stéphane
Pennec wie der Eisberg, den die Titanic ge-
rammt hat.

22 Uhr 30, vor einer Bar in Soho, New York
City: Auf der anderen StraRenseite fallt ein
Mann zu Boden, der versucht hatte, in
Stockelschuhen die StraBe zu Gberqueren.
John ist etwas konsterniert und erscheint
auch reichlich deplaziert in der kleinen Sei-
tenstraBe von Soho. Stéphane lacht in sein
schottisch-franzdsisches Gesicht hinein,
wihrend ich darauf warte, daB aus irgend-
einer Ecke irgendein Regisseur auftaucht
und erst ,Klappe" und dann ,ndchste
Szene bitte" schreit.

Wir gehen in eine Bar. Tunten, Schwule,
Heteros zwischen jungen und aufgestylten
Wallstreet-Boérsenmaklern. Das ist hier diese
cleane Welt, die zwischen Lust und Frust
alle Varianten offenhdlt. Wir sind an einem
sogenannten In-Ort, wobei ,In" wahr-
scheinlich am meisten auf die Toiletten zu-
trifft: Glastiren, die auBen verdunkelt sind,
aber wenn jemand hineingeht, wird der ge-
samte Innenraum hell erleuchtet.

Durch diese dezente Einladung zum Voyeu-
rismus schmilzt auch langsam der Eisberg
Stéphane Pennec. Dem Design angepabft,
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essen wir festplattengrofe Burgers und
sprechen iber die unterschiedlichen Men-
schen in Amerika und Europa.

Ich frage den tauenden Eisberg direkt: ,Sté-
phane, die Deutschen liebst Du nicht be-
sonders?!"

Er bejaht meine Frage.

Wir kénnen uns also doch einig sein.
Waihrend der Expedition, im August, lerne
ich ihn als einen Menschen kennen, der
geradeaus und ehrlich zu jeder Frage eine

ihm das Essen oder eine Situation nicht be-
hagt, aufsteht und davongeht, um seine
Arbeit an den Artefakten im Labor weiter-
zufiihren. Die Titanic-Artefakte sind seine
Kinder. Seinem Team und ihm ist es zu ver-
danken, wenn aus einer schwarzen undefi-
nierbaren Masse vom Meeresboden Gegen-
stinde unschatzbaren Wertes entstehen. In
jahrelanger Arbeit hat er mit seinem Team
Dokumente lesbar gemacht und neue Ver-
fahren zur Konservierung und Restaurie-

exakte Antwort gibt, der aber auch, wenn rung entwickelt.

tionsagenten abgewickelt werden, die sich iiber ganz Nordeuropa
verteilt hatten und eine umfassende Werbetatigkeit betrieben.

Wenn die Prozedur bei dem Vertreter durchgestanden war, muR-
ten Vertrag und Bescheinigung der Polizeibehorde des Ausreisehafens
vorgelegt werden.

Fiir einen schwedischen Wehrpflichtigen war es noch schwieriger
auszuwandern, denn er bendtigte zusétzlich die Erlaubnis des Armee-
ministeriums.

Wollte jemand dagegen aus dem Land verschwinden, ohne zuvor
die Behorden zu benachrichtigen, gab es viele Moglichkeiten, Schwe-
den schnell und diskret zu verlassen.

Der Sozialist August Andersson gehorte zu den Leuten, die gute
Griinde hatten, aus Schweden auszuwandern. Er war einer der be-
rithmt-beriichtigten Herausgeber der Zeitung ,,Gula Faran“ (deutsch:
Die gelbe Gefahr), von der allerdings nur eine Nummer erschien. In
dieser Ausgabe charakterisierte er den Konsul und Miihlenbesitzer
John Jeansson als transsilvanischen Blutsauger, und Oscar II. bekam
den Beinamen ,Konig der Diebe“. Beide wurden in der Zeitung als
., ... Teufel in der Holle auf Erden” bezeichnet.

DaR solch eine Publikation von offizieller Seite nicht geschitzt
wurde, ist leicht verstindlich. Ein gegen Andersson eingeleitetes Ver-
fahren wurde jedoch 1906 aufgrund der geltenden Presse- und Mei-
nungsfreiheit eingestellt. August Andersson bekam von Freunden -
und Feinden - den Spitznamen Gula Faran. In Ystad, wo er vor seiner
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Emigration wohnte, war er schnell stadtbekannt, aber ob seine politi-
schen Aktivititen an Ort und Stelle den Ausschlag zur Emigration
gaben, ist unsicher. Den Angaben seiner Nachfahren zufolge ging er zu
freimiitig mit der Oberschicht der Stadt um. Andersson machte sich
schlieRlich auf nach Kopenhagen, besorgte sich die Amerikafahrkarte
und hieR nun plétzlich Wennerstrém. Ein guter Freund von ihm, der
spitere Verteidigungsminister Ivar Vennerstrom, muRte dafiir seinen
Namen hergeben.

Das dinische Geschift mit der Emigration war durchaus bekannt
in Schweden, aber die schwedischen Behiorden hatten keine Moglich-
keiten, die Vorginge einzuddmmen.

Geschifte mit Emigrantenwesten

Vielleicht verhielt sich Andersson wie Carl Robert Carlsson und Nils
Hilding Jénsson, die aus der schwedischen Landschaft Halland kamen
und auch Griinde gehabt haben miissen, Schweden schnell zu ver-
lassen. In Kopenhagen kauften sie gefilschte Urkunden, die sie zu-
sammen mit einer Weste erstanden, in deren Taschen die erforderli-
chen Papiere lagen.

Diese Weste hatte viele Namen: Amerikaweste, Emigrantenweste,
didnische Weste. In der von der Regierung eingesetzten Kommission
zur Untersuchung der Auswanderung, deren Arbeit ab 1907 versffent-
licht wurde, machte man folgende Bemerkungen: ,Man muR nur nach
Kopenhagen fahren und sich eine Weste kaufen; die Papiere liegen in
der Tasche!“

Den Handel konnte man von schwedischer Seite aus nicht auf-
halten, weshalb man méglicherweise aus einem Gefiihl der Ohnmacht
heraus den Abschnitt mit folgenden Zeilen enden lieR: ,Das Ganze ist
beinahe eine komische Illustration der in Danemark tief verwurzelten
Uberzeugung, daR man dem Land Schweden und seinen Einwohnern
gegeniiber ganz nach Belieben verfahren kann.“

Ahnliche Geschifte wurden zwischenzeitlich genauso rege in
Malmo betrieben, was der Untersuchungskommission nicht entging:

~Angeblich gibt es Geschifte, wo Ausreisewillige, die die nétigen
Abmeldeformulare nicht besitzen, eine Weste kaufen konnen, in deren
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Einfache Senfglaser,
die wahrscheinlich in
der Bordkiiche Verwen-
dung fanden.

Taschen die ersehnten Papiere versteckt sind.... In Malmo sollen sol-
che Filschungen fiir einen Preis von fiinf Kronen zu haben sein.“

Auch iiber Norwegen ging die illegale Auswanderung, aber dort
konnte ebenfalls nichts getan werden, um den Handel zu stoppen.

Die Emigrationsagenten befanden sich jedoch oft in den Handen
ihrer Reedereien, die manchmal sogar fiir die Biiromiete der Vertreter
aufkamen. Dann waren jene gezwungen, ,ihre Tiichtigkeit unter Be-
weis zu stellen, stindig neue Reisende zu rekrutieren, um so die
ausldndischen Vorgesetzten zufriedenzustellen®.

Sehr bald wurde jedoch klar, da die ,Zufriedenheit® der aus-
lindischen Reedereien in scharfem Konflikt zu den Interessen der
schwedischen Behorden stand.

Wenn ein Emigrant angab, amerikanischer Staatsbiirger zu sein,
wurde das nicht kontrolliert, und so bestand eine zusétzliche Moglich-
keit, sich aus Schweden abzusetzen; denn in einem solchen Fall wurde
keine Bescheinigung des Pfarrers verlangt, sondern nur die Fahrkarte.
Das beruhte darauf, daR jemand, der schon einmal ausgewandert war,
nicht dieselben formellen Angelegenheiten noch einmal erledigen
muRte. Offiziell war derjenige dann nur Besucher des Landes.

Carl Eriksson aus Goteborg, schwedischer Vertreter der Reederei
White-Star-Line, soll sich doch darum bemiiht haben, daR alles mit
rechten Dingen zuging. Er war ein etablierter Geschaftsmann, wie sein
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Kollege Isidor Hallstrom in Stockholm. (Carl Eriksson war iibrigens
mit der Schwester von Isidor Hillstrém verheiratet.) Die meisten
Schweden, die mit der Titanic fuhren, kauften ihre Fahrkarten in einer
dieser beiden Agenturen.

Eriksson hatte seine Hauptniederlassung in der Postgatan in G-
teborg. Dort lagen die wichtigsten Emigrationsagenturen und auch
die Hotels, in denen die Reisenden iibernachten konnten, wihrend sie
auf ihre Abfahrt warteten. In Stockholm lag das Biiro auf der Skepps-
bron 10, in Oslo war die Agentur, die von dem Norweger Ferdinand
Elster geleitet wurde, in der Prinsens gate 2.

Lange Anreise fiir die Ausreise

Die Fahrt nach Amerika ging fiir die meisten Nordeuropier iiber
England. Die direkte Verbindung der Skandinavien-Amerika-Linie
von Dénemark aus gab es natiirlich, aber trotzdem zog ein groRer Teil
der Reisenden den Weg iiber England vor, manche fuhren auch iiber
Deutschland. Von dort konnte man mit der Hamburg-Amerika-Linie
oder der Norddeutschen Lloyd in See stechen.

Die Nordsee war das erste Hindernis auf der Reise. Inmer wieder
stoRt man auf Erzdhlungen iiber die Qualen auf dieser Route. Ein
Matrose machte sich Gedanken: ,Das Grundiibel ist der Seegang. Die
Leute kaufen sich ihre Fahrkarte und glauben, sich an Bord zuriick-
lehnen zu kénnen. Sobald das Schiff aber auf hoher See ist, wiinscht
sich so mancher, er konnte wieder aussteigen.“

Esbjerg, Hango, Géteborg, Oslo und Trondheim waren einige der
nordischen Ausreisehifen, und Hull an der Ostkiiste Englands war die
erste ausldndische Stadt, mit der viele Emigranten in Kontakt kamen.
Dort iibernachtete man und begab sich dann zur Weiterreise mit dem
Zug nach Southampton.

Die Schiffe der White-Star-Line fuhren friiher von Liverpool ab,
wo die Hauptniederlassung der Reederei lag. 1907 verlegte man den
Verkehr mit den groRen Schiffen jedoch nach Southampton. Diese
Stadt hatte geographisch eine bessere Lage, seit man nach der Abfahrt
iiber den Armelkanal die franzdsische Stadt Cherbourg ansteuerte, um
weitere Passagiere und Post aufzunehmen.
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Uber Toronto nach St. John's

Es war eine lange Reise, und auf Familien mit Kindern wirkte sie
noch ldnger. Die siebenkdpfige Familie Andersson aus Kisa vor
Stockholm muBte zuerst mit dem Zug nach Goteborg, danach mit dem
Boot nach Hull, um zu iibernachten, dann weiter mit dem Zug nach
Southampton, wo sie mehrere Tage auf die Abfahrt warten muRten
und schlieBlich an Bord der Titanic durften.

Aus diesem Grund konnte eine Reise zwei Wochen dauern. Fiir
Agnes Sandstrom und ihre beiden Tochter dauerte es noch ldnger. Sie
wollten nach San Francisco und muRten von New York aus noch eine
Zugreise von mehreren Tagen antreten.

In Skandinavien zielte das Emigrationsgeschift nahezu aus-
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schlieRlich auf die Passagiere der 3. Klasse ab. In den Prospekten iiber
die Schiffe Olympic und Titanic, die auf schwedisch gedruckt wurden,
verwendete man einige Zeilen darauf, die erste und zweite Klasse
anzupreisen. Den verbleibenden Raum nahm jedoch die Werbung fiir
die dritte Klasse ein.

In Nordeuropa konnte man nur sehr wenig Geld mit der 1. und 2.
Klasse verdienen, das grofte Geschift wurde mit den Emigranten
gemacht. GewiR prahlte man mit der kostspieligen 1. Klasse der Tita-
nic, aber ein lukratives Geschift wire daraus nie geworden ohne die
Emigranten. Obwohl eine Fahrkarte der ersten Klasse damals 16000
Kronen kosten konnte ($ 4350), was heute etwa dem Wert von
125000 DM entspricht, war es die 3. Klasse, die letztendlich die Zeche
bezahlte. Das zeigte sich deutlich, als 1923 die amerikanischen Ein-
wanderungsgesetze verscharft wurden und die Kreuzfahrten sich
selbst tragen muBlten. Die Emigration war beendet.

Der Hohepunkt der Auswanderungswelle wurde in den letzten
Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts erreicht. Es war der enorme An-
sturm der Menschenmassen aus der Alten Welt in die Neue, der die
Basis fiir die Reedereien und die immer groRer werdenden Fahrzeuge
ausmachte.

Gewinne durch Auswanderer

1867 griindete Thomas Henry Ismay das Unternehmen, das spiter als
The White Star Line bekannt wurde. Er hatte eine &ltere Firma mit
Segelfahrzeugen iibernommen, verstand jedoch, dall deren Zeit bald
vorbei sein wiirde, und machte seine erste Bestellung eines dampf-
getriebenen Schiffes bei Harland & Wolff, einer Werft in Belfast. So
begann eine Ara mit immer groReren Fahrzeugen in Konkurrenz zu
anderen Reedereien, wie Cunard, Norddeutsche Lloyd und die Ham-
burg-Amerika-Linie.

Fiir die Reeder war das ein gewinnbringendes Geschift. Allmih-
lich verschwanden auch die ,Segelnden Sirge“, ,The Coffin Ships“.
Die Reeder, die ihre verrotteten Fahrzeuge mit voller Fracht losfahren
lieRen, hatten einzig und allein die Absicht, soviel Geld wie méglich zu
verdienen, bevor das Schiff sinken wiirde.



27

Robuste Tassen aus der
3. Klasse.

Aber fiir die Mehrheit der Reedereien und Kapitdne war es ein
groRerer Vorteil, wenn Fahrzeug, Passagiere und Ware wohlbehalten
ankamen, die Fahrgiste konnten ndmlich die Linie weiterempfehlen,
was natiirlich den Gewinn des Unternehmens ankurbeln wiirde.

Garantie fiir saubere Tische

In einer Broschiire des Emigrationsagenten Adolf Larsson wurde 1911
darauf hingewiesen, daR ,die Bediensteten des Unternehmens Mahl-
zeiten zubereiten und servieren sowie Geschirr abrdumen und spii-
len“. Das riihrte aus einer Zeit, in der die Emigranten darauf ange-
wiesen waren, eigenes Koch- und ERgeschirr auf die Reise
mitzunehmen. Auf der Tifanic betrachtete man diesen Service als
selbstverstdndlich, es wurde auf etwas anderes aufmerksam gemacht:
,Die Kabinen der 3. Klasse sind wihrend der kalten Jahreszeiten gut
beliiftet und beheizt, sie haben elektrisches Licht und sind fiir 2, 3,4, 5
und 6 Personen eingerichtet, sie sind mit Metallbetten, Spiegel, Klei-
derhaken und Wasserkaraffe mit Glas ausgestattet... Schmackhafte
und reichhaltige Kost wird serviert. Die Mahlzeiten werden an sau-
beren und ordentlich gedeckten Tischen eingenommen. Die Passa-
giere haben ihren eigenen Drehstuhl und brauchen nicht zusammen-
gedringt auf langen Biinken zu sitzen, wie es auf einem Teil der
anderen Dampfer der Fall ist.”
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In der Werbung sprach man ebenfalls von der Musik an Bord:
»Gratis Musik. Auf jedem Passagierdampfer ist ein Musikorchester
engagiert, das jeweils mittags und abends Konzerte gibt. AuRerdem
gibt es ein Piano fiir die dritte Klasse, das allen zur Verfiigung steht, die
damit umgehen konnen.“

Was man verschwieg, war, daR das Orchester nur fiir die 1. und 2.
Klasse spielte.

Folgender Passus war auch von Bedeutung:  Alle schwedischen
Passagiere der 3. Klasse haben ihre eigenen Passagierzonen, die zu den
besten auf dem Schiff gehiren.“

Unterschiede wurden auch innerhalb der 3. Klasse gemacht;
Nordeuropéer und Englinder wurden besser behandelt als beispiels-
weise Iren und Reisende aus dem Vorderen Orient. In einem zeit-
genossischen schwedischen Handbuch zur Emigration wurde eben-
falls betont, daR man auf sein Geld besonders achtgeben sollte, wenn
wdie Iren an Bord gekommen sind“.

Der norwegische Emigrationsagent Ferdinand J. Elster aus Oslo
nutzte jede Gelegenheit, fiir die Schiffe Olympic und Titanic zu wer-
ben. So verwendete er nahezu jede Drucksache, die er zwischen 1909
und 1912 produzierte, fiir seinen Werbefeldzug, indem auf dem Rand
seiner Briefe darauf hingewiesen wurde, daR man ,Die gréRten Schiffe
der Welt“ bestellt habe.

Auch in Schweden wendete man sich friih an die Offentlichkeit.
Schon 1908 gab es Postkarten, die fiir die neuen Schiffe Reklame
machten, fiir die Titanic sogar einige Zeit vor ihrer Kiellegung am 31.
Mirz 1909.

Die Titanic kam fast nie allein in der Werbung vor, sie war immer
das andere Fahrzeug: Olympic und Titanic. Es waren Schwester-
schiffe, aber fiir den groRen Teil der Emigranten spielte es keine
wesentliche Rolle, mit welchem Fahrzeug man reiste, Hauptsache war,
daR man ankam.

Carl Robert Carlsson kaufte eine groRe Postkarte der Titanic an
Bord, auf der aber tatsdchlich die Olympic abgebildet war. Dasselbe
galt fiir Ivar Berglunds Postkarte, die er ins heimische Aland schickte.
Er kaufte sie in Southampton und gab sie zwei Tage vor seiner Abreise
auf.

Auf dem Bild war natiirlich die Olympic zu sehen. Es war ein
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groRes — und vermutlich sicheres - Fahrzeug, wie aus Carl Roberts
Kommentar ersichtlich wird: ,,... so groR, daR es selbst vor haushohen
Wellen nicht weicht.“

Die Emigration in die USA war in hohem MaRe abhéngig von der
Konjunkturlage. 1907 wurde ein Spitzenwert von 1285349 Immi-
granten erreicht, im Jahr darauf hatte sich die Zahl auf 782870 dra-
stisch reduziert. 1912 wanderten 838172 Menschen ein, von denen
13896 Schweden, 8675 Norweger und 6191 Dénen waren.

Kurz nach der Titanic-Katastrophe reiste Magnus Clarholm, der
schwedische Konsul in New York, nach Hause und machte in einigen
Interviews schwedischer Zeitungen darauf aufmerksam, daR sich
junge Leute mit Auswanderungsplinen die Sache genau iiberlegen
sollten. Die Moglichkeit, Arbeit zu bekommen, war begrenzt, und als
Biiro- oder Haushaltskraft muRte man mit einem gesittigten Arbeits-
markt rechnen.

Die schwedischen Behorden hielten die Emigrationswelle nicht
auf, es waren vielmehr Entwicklungen in den USA und auf inter-
nationalem Gebiet, die die Auswanderung versiegen lieRen, gleich-
zeitig mit einem langsamen, aber sicheren Anstieg des Lebensstan-
dards im Norden. Der Erste Weltkrieg, neue amerikanische Gesetze
und letztendlich die wirtschaftliche Depression der dreifiger Jahre
wirkten hemmend auf die groRe Vilkerwanderung unseres Jahrhun-
derts.

Die wirtschaftliche Depression ruinierte schlieflich auch das Un-
ternchmen White-Star-Line und mit ihm ebenso das Schwesterschiff
der Titanic, die Olympic, die 1935 verschrottet wurde. Wenn die
Titanic nicht gesunken wire, hitte sie sicherlich friiher oder spéter
dasselbe Schicksal ereilt. Die Emigrantenstrome waren versiegt, und
mit ihnen hatten die groRen Uberseelinien ihre Basis verloren.



Die Geschichte der
Luxusliner

Es ist nicht ohne Ironie, aber das Luxusleben einiger weniger auf
hoher See wurde tiberhaupt erst erméglicht durch die Not der vielen,
die Europa gen Amerika verlieBen mit der Hoffnung, dort ihr Gliick
machen zu kénnen. Denn es waren die Emigranten aus Europa, die
den Bau erst groRer und dann gréRerer und immer luxuritserer Schitfe
veranlalten. Es ist unbestritten, daR die groRen Schiffe mit ihrem
Interieur von Luxus nie gebaut worden wiren ohne den enormen
Menschenstrom von der Alten zur Neuen Welt, ohne diese Millionen
und Abermillionen Auswanderer, die in der 3. Klasse weniger reisten
als beférdert wurden: 50 Millionen Auswanderer bildeten so das Fun-
dament der Atlantik-Reedereien.

Uberfahrt als Abenteuer

Anfangs segelte man iiber den Atlantik. Etwa seit 1860 ersetzten mehr
und mehr Dampfschiffe die Segelschiffe. Doch die Uberfahrt blieb
immer noch ein Wagnis. Eine lingere Seefahrt zu unternehmen war —
so kolportierte man es - gleichbedeutend damit, ,ins Gefingnis zu
gehen und dort moglicherweise zu ertrinken®. Man iibergab sich und
seine Habe in die Hinde und die Vorsehung des Kapitins — meistens
allerdings ging es gut.

Nachdem das immer bedeutendere Biirgertum erst einmal das
Reisen entdeckt hatte, forderte es bald auch immer mehr Bequemlich-
keit an Bord der Schiffe. Die Reedereien begriffen schnell, daR sie auf
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diese Nachfrage eingehen mufBlten. Der erste Schritt war die Ein-
fithrung unterschiedlicher Klassen auf den Schiffen. Der zweite die
Verdanderung und Verbesserung der Schiffe selbst. Bereits um die Jahr-
hundertwende hatten die Dampfschiffe enorm an GrioRe, Geschwin-
digkeit und Komfort zugenommen - auch in der 3. Klasse gab es
Verbesserungen des Standards, die 30 Jahre frither noch undenkbar
gewesen waren.

Kampf der Reedereien

Die deutschen Dampfschiffe gehorten zum groRen Teil zwei Reede-
reien, der Hamburg-Amerika Paketfahrt Aktiengesellschaft (HAPAG)
und der Norddeutschen Lloyd in Bremen. Diese Reedereien besalRen
um die Jahrhundertwende so herausragende Ozeandampfer wie Kai-
ser Wilhelm der Grofle, Kronprinzessin Cecilie und
Deutschland. Diese ,Windhunde des Atlantiks“, ge-
baut kurz vor der Jahrhundertwende, waren bereits
gepragt durch eine neue, modernere Form mit langem
Rumpf, verhéltnismdfig niedrigem Deck und vier
Schornsteinen. Sie setzten neue MaRstdbe. Die beiden
britischen Ozeandampfer Lusitania und Mauretania,
die 1907 fiir die Cunard-Line gebaut wurden, glichen
sich im Aufbau bis hin zu den vier Schornsteinen den
deutschen Vorbildern an.

Alle anderen dlteren Ozeandampfer wirkten wie
Zwerge im Vergleich zu diesen neuen Riesen mit je
tiber 30000 BRT (Bruttoregistertonnen). An Bord der
britischen Dampfer standen einem Passagier der 1. Klasse mehrere
Speisesile, luxuridse Salons und Gesellschaftsrdaume zur Verfiigung,
die ihm das Gefiihl vermitteln sollten, sich nicht nur auf hoher See,
sondern zugleich auch in einem eleganten Hotel auf dem Festland
aufzuhalten.

Als die White Star Line im Jahre 1911 die Olympic, das Schwester-
schiff der Titanic, in Betrieb nahm, war dies ein weiterer Schritt in der
Entwicklung der Ozeandampfer: Sie hatte 45000 BRT, war fast 270
Meter lang, 28 Meter breit und maR 55 Meter Hohe vom Kiel bis zur
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Suppenteller aus der

2. Klasse.
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Schornsteinkante. Sie hatte Speisesile und Restaurants, Salons und
Raucherzimmer, ein tiirkisches Bad wie ein Schwimmbecken und
riesige, offene Promenadendecks fiir die Reisenden in der 1. Klasse.
Aber auch die 2. und 3. Klasse bot so viele Annehmlichkeiten, daR die
Olympic-Class-Liners schnell ein Begriff wurden fiir komfortable At-
lantikiiberquerungen. Der Olympic folgten die Titanic und spiter die
Britannic, die urspriinglich alle drei baugleich hitten sein sollen.
Doch die Titanic wie auch die spétere Britannic wichen im Aufbau
von der Olympic ab.

Selbst wenn die Titanic nach ihrer Kollision mit dem Eisberg
nicht untergegangen wire, hiitte sie den stolzen Titel ,,GréRtes Schiff
der Welt“ gerade nur einen Monat innegehabt. Denn im Mai, wenige
Wochen nach dem Untergang der Titanic, lieR die HAPAG das Dampf-
schiff Imperator vom Stapel, das 5000 BRT groRer war als die Titanic.
Nun hatten die Deutschen wieder die Fiihrung unter den Schiff-
fahrtslandern der Welt iibernommen. Die HAPAG baute noch zwei
weitere Schwesterschiffe zur Imperator, die Vaterland und die Bis-
marck, die allerdings nicht lange bei der Reederei blieben. Nach dem
Ende des Ersten Weltkriegs wurden alle drei Schiffe von den Alliierten
als Kriegsbeute beschlagnahmt.

Glanzzeit zwischen den Kriegen

Die groRe Glanzzeit der Ozeandampfer lag zwischen den beiden Welt-
kriegen. Schitfe wie die Normandie, Queen Mary, Europa und Bremen
prégten diese Zeit. Mit weichen Linien, riesigen Erste-Klasse-Rdaumen
und einem kulinarischen Angebot, das an die besten Restaurants zu
Lande heranreichte, setzte besonders die Normandie, ganz im Art-
Deco-Stil gehalten, MaRstibe.

Aber auch die Art zu reisen hatte sich verdndert. Die Emigration
nahm mit Beginn der zwanziger Jahre immer weiter ab und horte mit
der Weltwirtschaftskrise fast ginzlich auf. An die Stelle der Atlantik-
tiberquerungen von der Alten in die Neue Welt traten jetzt die Kreuz-
fahrten. Der Slogan der Cunard-Line, ,,Going there is half the fun®
(Unterwegs zu sein ist schon der halbe SpaR), versprach Reisen als
einen besonderen GenuR, unabhiingig davon, wo man ankommt.
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Mit dem Beginn des Zweiten Weltkriegs hérten Uberseereisen
abrupt auf. Ende des Krieges lag die deutsche Handelsflotte in Triim-
mern, erholte sich aber, wie schon einmal nach dem Ersten Weltkrieg,
wieder erstaunlich schnell. Schiffsreisen iiber den Atlantik spielten
jedoch fortan eine immer geringere Rolle. Zwar wetteiferten die Ree-
dereien mit ihren Ozeandampfern weiterhin um das ,Blaue Band“,
aber es war schon Anfang der fiinfziger Jahre deutlich, daR mit dem
Aufkommen des kommerziellen Flugverkehrs zwischen den Kontinen-
ten eine Konkurrenz fiir die Schiffsreisen entstand, der die Reedereien
nichts mehr entgegenzusetzen hatten.

Als dann am 25. Juli 1956 die italienische Andrea Doria mit der
schwedischen Stockholm beim Einlaufen in New York zusammen-
stieB, verfolgte die ganze Welt eine Art moderner Tifanic-Katastrophe
live. Auch der nachfolgende GerichtsprozeR machte es den Reede-
reien nicht leichter, das verlorene Vertrauen in Uberseereisen wieder

Ein Ort voller trauriger Anmutungen

22 Uhr 30 Ortszeit, Flughafen St. John's:
Auf dem FlieBband nihern sich die Koffer.
Wie bei jeder Ankunft erwartet man das
Drama von Verlust und Zerstérung, damit
irgendeine Versicherungsgesellschaft an ir-
gendeinem Ort auf dieser Welt den Scha-
den zu ersetzen hat. Ganz am Ende der
Kofferschlange dann doch noch mein Ce-
péack. Am Counter fiir die Autovermietung
wartet schon Claes, um mit einem Wagen
zum zehn Kilometer entfernten ,Hotel
Neufundland” in St. John's zu fahren.

Nach dem Check-out jetzt das Check-in: An

Nacht zugewiesen. Die Atmosphire ist so
clean, wie es durchreisenden Touristen nur
recht sein kann. Man muB sich auf nichts
einlassen. In der Dunkelheit ist vom Hotel
aus, das auf einem Higel liegt, der Hafen
nur zu erkennen an den Positionslichtern

der Hotelrezeption wird das Zimmer fiir die

der Schiffe. St. John's wird gelegentlich
schon fiir das ,Ende der Welt* gehalten.
Claes und ich wollen aber noch weiter ans
Ende.

Einst war St. John's ein groBer und bedeu-
tender Fischereihafen. Damit ist es vorbei.
Die Arbeitslosigkeit jetzt liegt bei 27 Pro-
zent, die Zukunftsperspektiven fir die Ar-
beitslosen sind eingeschrinkt: ein bichen
Tourismus, der in den Ort gekommen ist,
seitdem Neufundland als ein lohnendes Rei-
seziel gilt, und gelegentlich mal ein For-
schungsschiff fir Grénlandexpeditionen,
die hdufig hier ihren Anfang nehmen und
sich hier mit dem Lebensnotwendigsten be-
stiicken lassen. Mehr ist nicht mehr.

St. John's ist voller trauriger Anmutungen,

die lediglich dann gebrochen werden, wenn
drauBen auf dem Meer die Eisbergland-
schaften gemessen vorbeiziehen.
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Hier liegt, in einer
Tiefe von 3800
Metern, die Titanicim
Atlantik begraben. Das
IFREMER-Forschungs-
schiff Nadir hat sich in
Position gebracht. Die
Expedition '96 kann
beginnen.
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Nichts geschieht ohne sorgféltigste Vorbereitung. Ein Mitarbeiter von IFREMER simuliert mit einer
3-D-Animation am Computer-Bildschirm alle Méglichkeiten, wie Teile vom Wrack der Titanic bewegt

werden konnten.

Rechts: Das Herzstiick einer jeden Expedition zur Titanic ist Nautile, das Unterwasser-Fahrzeug, mit
dem 6000 Meter tief getaucht werden kann. An Bord von Nadir steht das Forschungs-U-Boot in einer
eigens dafiir vorgesehenen Halle.
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Tassen aus Steinzeug
fir die 2. Klasse.

zuriickzugewinnen. Es wurde nur noch deutlicher, daR die Seeschiff-
fahrt, auch unabhéngig vom Untergang der Andrea Doria, den Wett-
kampf mit dem Flugzeug verloren hatte. Auch die VerheiBung des
Miiligganges an Bord - ,Time is money“ lautete der Slogan einer
Reederei - lockte immer weniger Menschen an Bord der Ozean-
dampfer, die dann auch einer nach dem anderen verschwanden. Ub-
riggeblieben ist ein einziges Schiff, das gelegentlich noch die klassi-
sche Route Southampton-New York befihrt, die Queen Elizabeth I1.

Heutzutage wird der Schiffsverkehr von Kreuzfahrtschiffen be-
herrscht, die, genau wie vor hundert Jahren, immer mehr an GriRe,
Geschwindigkeit und Komfort zunehmen. Der Kreis hat sich wieder

geschlossen.



Der Bau eines Riesen

Nach einem angenehmen Essen in einer Wohnung in Londons elegan-
testem Stadtteil zeichneten zwei Minner mit ungelenken Strichen
eine Reihe von Ozeandampfer. Es sollten, so hatten die beiden ent-
schieden, die groften werden, die die Welt je gesehen hatte. Die
beiden Herren, Bruce Ismay, Direktor der White Star Line, und Lord
Pirrie, Teilhaber der Werft Harland & Wolff im nordirischen Belfast,
wollten mit ihren neuen Schiffen die Mauretania und Lusitania der
Cunard-Line an GroRe und Komfort, nicht aber an Schnelligkeit iiber-
treffen. Es war nicht so, daR sie nicht gern der Mauretania, die gerade
mit einer Fahrt von durchschnittlich 26 Knoten das ,Blaue Band“
erobert hatte, den Ruhm, das schnellste Schiff zu sein, streitig gemacht
hétten, aber sie waren dafiir zu kluge Rechner: Die Hochstgeschwin-
digkeit der Titanic wurde spéter auf 22 Knoten festgelegt. Allein aus
okonomischen Griinden. Denn schon dafiir brauchte man 174 Heizer,
die in drei Schichten tdglich 620 Tonnen Kohle verfeuerten. Aus
wirtschaftlichen Griinden war es nicht sinnvoll, ein schnelleres Schiff
zu konstruieren. Deshalb beschloR die White Star Line, ihre drei
neuen Schwesterschiffe unter das Motto ,Sicherheit - Komfort -
Kraft“ zu stellen - die Schnelligkeit hingegen iiberlieR man lieber der
Konkurrenz.

Alle Planungen, die bald nach dem Essen in London begonnen
hatten, waren anfangs giiltig fiir alle drei Schiffe, die Olympic, die
Titanic wie auch fiir das dritte Schwesterschiff, die Gigantic, deren
Name nach dem Untergang der Titanic in Britannic umgeindert
wurde.






ExpeDITION 1996 43

Wihrend der Titanic-Expedition 1996 immer dabei: die Filmteams fiir die beiden Fernsehsender Disco-
very Channel (USA) und Canal+ (Frankreich). Kooperation auch hier: Mark und Soul sind US-Amerika-
ner, Sylvan (links) ist Franzose.

Links: Die Nautile wird zu Wasser gelassen. Ein spannender Moment fiir alle. Der Taucher, der noch auf
ihr reitet, wird sie unter Wasser vom Haken l6sen und damit den Weg in Tiefen freigeben, die bisher
nur von wenigen Fahrzeugen erreicht worden sind.
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Der Bau eines Riesen

Titanic war nur Nr. 2

Als die Olympic am 20. Oktober 1910 vom Stapel lief, war sie eine
Sensation im gesamten Schiffsbau. Vermeintlich zu Ehren dieses Tages
hatte man sie weiRk gestrichen, der eigentliche AnlaR fiir den Anstrich
bestand jedoch darin, sie auf den Bildern der Pressefotografen besser
zur Geltung kommen zu lassen. Der Stapellauf dauerte 62 Sekunden.
Genau soviel Zeit hatten die Fotografen. Danach kam der Schiffs-
rumpf wieder in ein Trockendock und wurde schwarz gestrichen.

In den néchsten Jahren zog die Olympic alle Aufmerksamkeit auf
sich. Hunderte von Fotos wurden wiihrend den Arbeiten im Bauch des
Schiffes sowie von der Inneneinrichtung gemacht - an Bord der Tifa-
nic war das Gedriange der Fotografen wihrend der Bauzeit bedeutend
geringer. Aus dieser Zeit gibt es nur einige wenige Aufnahmen. Sie
blieb die ganze Zeit iiber nur die ,Nr.2“ und stand im Hintergrund
ihres Schwesterschiffs. Beriihmtheit erlangte die Titanic erst nach
ihrem Untergang.

Am 31. Mérz 1909 wurde die Titanic auf Kiel gelegt und am 31.
Mai 1911 vom Stapel gelassen. Das Schiff hatte gigantische Abmes-
sungen: 269 Meter Linge, 28 Meter Breite und 53 Meter Hohe vom
Kiel bis zur Schornsteinkante. Ein ganzes Heer von Werftarbeitern
war damit beschiftigt, sie fiir ihre Jungfernfahrt im Mérz 1912 fertigzu-
stellen. Die geschicktesten Kunsttischler gaben ihr eine auRergewéhn-
liche Innenausstattung, um dem Luxus gerecht zu werden, den die
Passagiere der 1. Klasse in dieser Zeit verlangten. Im Speisesaal war
Platz fiir mehr als 500 Personen. Zudem gab es Salons, Raucher-
zimmer, eine Bibliothek, Cafés, Schwimmbecken, ein tiirkisches Bad,
eine Squash-Halle sowie einen Gymnastiksaal.

Die Raumlichkeiten der 2. Klasse waren etwas weniger luxurios.
Fiir die 3. Klasse gab es neben einem Speisesaal und einem Raucher-
zimmer immerhin noch einen Unterhaltungssalon, obwohl sich die
Reederei bewullt war, daR die Reisenden in der 3. Klasse, die nicht
zum Vergniigen die Reise in die Neue Welt antraten, keinen Luxus
erwarteten.

Die Titanic erhielt zwei Vierzylinder-Dreifachexpansionsmaschi-
nen mit je 995 Tonnen Gewicht. Diese enormen Maschinen trieben die
Seitenpropeller an. Der Dampf aus 29 Kesseln, die einen groRen Teil
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des unteren Decks einnahmen, wurde in die Turbine geleitet,
mit der die zentrale Schraube angetrieben wurde. Wie alle
groReren Ozeandampfer dieser Zeit erhielt auch die Titanic
vier Schornsteine. Der vierte allerdings war mehr Attrappe,
diente vor allem dem harmonischen Aussehen und daneben
noch der Beliiftung von Kiiche und Maschinenraum. Im In-
nern des Schornsteins, der 24 Meter hoch war und einen
Durchmesser von 34 Metern hatte, befand sich eine Steig-
leiter, die gelegentlich von den Heizern genutzt wurde, um
frische Luft zu schnappen und - zum Erstaunen mancher
Deckreisender — um die schiine Aussicht iiber das Schiff und
das Meer zu genieRen.

Probefahrt mit groBer Verspatung

Am 20. September 1911 kollidierte die Olympic mit dem Kreuzer
Hawke und muBte nach Belfast zur Reparatur gebracht werden. Denn
hier gab es das einzige Trockendock der Welt, das groR genug war, sie
aufzunehmen. Hier lag auch die Titanic. Die Reparaturarbeiten an der
Olympic verschoben das Auslaufdatum der Titanic auf den 10. April
1912.

Bis zuletzt traten immer wieder Verzégerungen auf. So mulite die
fiir den 1. April vorgesehene Probefahrt wegen zu starken Windes
kurzfristig einen Tag spiter angesetzt werden - aus diesem Grunde
schaffte es die Titanic auch nicht, bis nach Liverpool zu kommen, wo
sie registriert war. Aber auch am 2. April lief nicht alles nach Plan:
Beim Bunkern der Kohle muRte mit grofter Vorsicht gearbeitet wer-
den, um einer Selbstentziindung vorzubeugen. Gewdohnlicherweise
wurde deshalb die Kohle angefeuchtet. Als aber die Kohle fiir die
Probefahrt gebunkert wurde, geschah dies in so groRer Eile, daf in
einem Kohlebunker weit im Vorschiff (Kesselraum Nr. 6) Feuer ent-
stand. Es konnte nicht geldscht, aber nach Anweisungen des Maschi-
nenchefs Joseph Bell unter Kontrolle gehalten werden. So begann die
Probefahrt der Titanic am 2. April mit groRer Verspatung und Feuer an
Bord. Schon am Abend des gleichen Tages nahm sie Kurs auf South-
ampton.

Einfacher Teller mit
Aufdruck aus der
3. Klasse.
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Der Haken ist gelost,
der Taucher ist auf dem
Sprung, nur der Kame-
ramann auf dem Heck
des Unterwasser-Fahr-
zeugs bleibt gelassen
und filmt diesen
Moment, so lange es
sein winziger Schnor-
chel hergibt. Jede
Expedition ist zu jedem
Zeitpunkt auch fiir alle
ein Abenteuer.




Oben: Jules ist nicht denkbar ohne Jim — auch wenn es wahrend der Titanic-Expedition "96 nicht

gerade wie in einem Film von Francois Truffaut zuging. Auf dem Fiihrersitz von Jim Paul-Henri
Nargeolet, Geschiftsfiihrer der franzdsischen Fernsehproduktionsgesellschaft Aqua+, die im Besitz
von Ocean Voyager ist.

Links: Jules ist ein kleines, aber hilfreiches Tauchboot, mit dem man bis in Tiefen von 500 Meter
gelangt. Dieses Boot reichte aus, um das Wrack der Britannic, eines der beiden Schwesterschiffe der

Titanic, zu untersuchen.



Die Fahrt in den
Untergang

Der 10. April 1912, ein Mittwoch, war ein grauer Tag. In Southampton
lagen viele Schiffe am Kai. Doch sie konnten nicht auslaufen. Ein
Streik in den englischen Kohlegruben hatte Kohle zur Mangelware
werden lassen. Eines der Schiffe jedoch hatte anlegen und Kohlen
laden konnen, und nun gingen auch die Passagiere an Bord der Tita-
nic. Fiir viele, besonders fiir die Passagiere der 3. Klasse, war es eine
Uberraschung. Agnes Sandstrom etwa war auf dem Weg nach Hause
zu ihrem Mann in San Francisco, nachdem sie Verwandte in Schwe-
den besucht hatte. Als sie ihre Fahrkarte im Biiro der White Star Line
kaufen wollte, sagte man ihr, daR das von ihr gebuchte Schiff nicht
fahren wiirde. Sie und ihre Téchter Marguerite und Beatrice wiiren auf
die Titanic umgebucht worden. ,Sie sollten sich freuen, sagte man zu
ihr, , dieses Schiff kann nicht sinken.“

Postsendungen von Toten

Die Passagiere der drei Klassen gingen iiber verschiedene Gangways
an Bord. Die der 3. Klasse wurde dann noch einmal aufgeteilt: So wie
auf allen Schiffen mit Auswanderern wurden die unverheirateten
Minner im Vorschiff und die unverheirateten Frauen sowie die Fami-
lien im Achterschiff untergebracht. Ein langer Korridor auf dem
E-Deck verband die beiden Teile.

Die Orientierung an Bord war #uRerst schwierig, so daR sich
selbst altbewidhrte Seeleute nur schwer an Bord zurechtfanden. Der



zweite Offizier Charles Herbert Lightoller sagte spiter, daR er fast zwei
Wochen gebraucht hitte, um sich in diesem riesigen Stahllabyrinth
auszukennen. Die Passagiere, die zum groRen Teil erstmals iiberhaupt
mit einem solchen Ozeanriesen fuhren, hatten naturgemiR noch viel
mehr Miihen, sich zurechtzufinden.

Kurz nach zwolf Uhr an diesem Mittwoch gaben die méchtigen”

Dampfpfeifen der Titanic drei Signale, und das Schiff setzte sich
langsam in Bewegung. Einige Schlepper zogen die Titanic aus dem
Hafen hinaus, und dann begannen ihre gewaltigen Schrauben von
sieben Meter Durchmesser zu rotieren.

Auch die New York lag im Hafen von Southampton. Als die
Titanic an ihr vorbeifuhr, wurde sie von den Wellen hochgehoben,
sank aber viel zu schnell wieder zuriick, so daR die dicken Halte-
trossen mit groBem Getose wie Nahgarn rissen. Die Zuschauer dieses
Spektakels verglichen die Gerdusche beim ReiRen der Trossen mit
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Links: Frisch verschlos-
sene Champagnerfla-
schen. Eine Stunde,
nachdem sie aus der
Tiefe geborgen worden
waren, begannen sich
die Korken aufzulésen.

Links unten: Kleine
Vasen im antikisieren-
den Stil fiir die Reisen-
den der 1. Klasse. Ver-
schwunden sind die
Bildmotive, geblieben
ist eine weiBle Fliche.

Unten: Ein Mitbringsel
aus Folkestone, das
seinen Empfanger nie

erreichte.
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Jules verschwindet in den Fluten des Atlantiks, gerade noch festgehalten

durch und so verbunden mit der Ocean Voyager. Ein Taucher wird gleich
auch diese letzte Verbindung kappen.
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Die Lichttiirme geben mit ihren gewaltigen Lampen ein wenig Durchblick in

der Finsternis des Meeres auf 3800 Meter Tiefe. Eine dieser Gliihbirnen
kostet nicht weniger als 20000 Dollar.
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Die grun-roten Liftbags leisten unter Wasser die Arbeit, um schwere Wrackteile an die Meeresober-

fliche zu bringen. Sie werden mit Dieseldl gefiillt, das durch sein spezifisches Gewicht, das kleiner als
jenes von Wasser ist, fiir den Auftrieb sorgt.

Links oben: Zu wertvoll sind die Lichttiirme, als daB nicht auch hier alles perfekt gewartet sein mus,

ehe sie zu Wasser gelassen werden.

Links unten: Wo ein Lichtturm ist, ist auch immer Christian Petron (im roten Overall), der ihn erfunden
und entwickelt hat, um mehr Licht als je vorher méglich in das Wrack der Titanic zu bringen.
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Ein Liftbag am Haken eines Gummiboots. Das Dieselél in den Gummisicken
stammt aus den Tanks der Ocean Voyager. Sind die Gummisicke voll, ist der
Tank leer. Das ist praktizierte Okologie.

Rechts: Transponder sind an nahezu allen Geritschaften - Liftbags, Licht-
tiirmen - befestigt, mit denen unter Wasser gearbeitet wird. Sie dienen der
Dateniibermittlung. Durch sie werden die unterschiedlichsten Arbeitsvor-
ginge gesteuert und beeinfluBt.
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Die Nautile unter Was-
ser auf Tauchfahrt. Drei
Personen, einer sit-
zend, zwei liegend,
finden in ihr Platz. Sie
wird nur langsam und
vorsichtig bewegt.
Diese Behutsamkeit
hat einen einfachen
Grund: Gegenwirtig ist
es leichter, einen auf

dem Mond verungliick-

ten Astronauten zu ret-
ten, als einen Men-
schen aus den Tiefen
des Meeres.
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Chiffren der Katastrophe in Cape Race

Am nachsten Morgen fahren wir zu der
etwa 120 Kilometer von St. John's entfern-
ten Funkstation Cape Race, die Marconi sei-
nerzeit hier an der stdostlichsten Ecke der
Insel hatte errichten lassen als eine Kontakt-
station zwischen den Schiffen auf dem At-
lantik und den groBen Stddten beiderseits
dieses Meeres. Marconi hatte Ende des 19.
Jahrhunderts die bahnbrechende Erfindung
der drahtlosen Nachrichtenibertragung ge-
macht. Nach und nach bestiickte er Schiffe
und fir die Ubertragung wichtige Orte an
Land mit Funkmasten, um Nachrichten
drahtlos in die groBen Handelszentren und
Stadte beiderseits des Atlantiks zu dbertra-
gen.

Im Auto sprechen Claes und ich Gber heu-
tige und damalige Kommunikationswege:
Wie wirklich ist ein Gespréch (iber das welt-
weite Internet, und wie wirklich war der
damalige Hilferuf der Titanic fir den Funker
in Cape Race?

In der Nacht vom 14. auf den 15. April 1912
sitzt auf dem einsamen Leuchtturm in Cape
Race ein Funker der Marconi-Gesellschaft

und empfangt die ersten CQD-Signale eines
untergehenden Schiffes, der Titanic. Ein
Mann in einer Funkstation vernimmt den
lautlosen Schrei eines untergehenden Schif-
fes. Die sich anbahnende Tragddie ist redu-
ziert auf Punkte und Striche, die entschliis-
selt wieder Worter bilden. So wird ein
Funker zum Instrument zwischen der Tra-
godie auf dem Meer und Hoffnungen der
Nachrichtenblatter auf dem Festland — only
bad news are good news-, die auf die
néchste Sensation warten.

Im dichten Nebel, der alles verhllt, ist hier
drauBen auf Cape Race nur die leichte Bran-
dung zu horen, die gegen die Klippen
schldgt. Der Funkmast ist seit Jahren abge-
baut, und nur der Leuchtturm erinnert noch
an die bedeutungsvolle Zeit des Ortes. Wir
treffen einen Verwandten des seinerzeiti-
gen Funkers. Er verwaltet den Leuchtturm
nur noch, aber er zeigt uns das originale
Funk-Signalbuch aus der Nacht, in der die
Titanic sank: Punkte und Striche, von Hand
geschrieben. Irreale Kommunikations-Chif-
fren tiber eine tatsdchliche Katastrophe.

Pistolenschiissen, und sie sahen, wie die New York durch den Sog der
Schrauben wie von unsichtbarer Hand zur Titanic hingezogen wurde.
Gerade noch rechtzeitig erkannte man auf der Briicke der Titanic die
drohende Kollision und stoppte die Maschinen. Der Schlepper Vulcan
konnte in letzter Minute eine Trosse an der New York befestigen und
sie zuriickziehen.

Wihrend die Menschen am Pier aufatmeten, schiittelten Seeleute
unter ihnen den Kopf: IThnen schwante, daR es nichts Gutes bedeutete,
auf diese Weise eine Jungfernfahrt zu beginnen.

Die Titanic erreichte im Verlaufe des Nachmittags den Kanal und
legte am Abend in Cherbourg an. Hier stiegen Passagiere vom Kon-
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tinent zu, aber auch Auswanderer aus Afrika. Der letzte europiische
Hafen, den das Schiff anlief, war Queenstown, das heutige Cobh, an
der irischen Siidkiiste. Hier stiegen an diesem Donnerstag, dem 11.
April, weitere Auswanderer zu, und es wurden auch rund sieben
Millionen Postsendungen an Bord gebracht. Denn das Kiirzel R.M.S:
(Royal Mail Steamer), das die Tifanic vor ihrem Namen fiihrte, wies
sie als einen Koniglichen Postdampfer aus.

Viele Passagiere nahmen in Queenstown zum letzten Mal in Eu-
ropa die Gelegenheit wahr, einen GruR nach Hause zu schicken. Diese
Briefe und Postkarten erreichten das europdische Festland am 15.
April. also am gleichen Tag, als die Titanic Schiffbruch erlitt. In vielen
Fallen waren die Absender bereits tot, als die Briefe und Postkarten in
die Hande der Empfanger gelangten.

Der Aufenthalt in Queenstown dauerte nur wenige Stunden. Da-
nach wendete die Titanic, fuhr die irische Siidkiiste entlang und nahm
Kurs Richtung Atlantischer Ozean.

In ruhiger See bis kurz vor Mitternacht

Vieles wurde nun schnell zur Routine an Bord. Man gewdhnte sich an
die regelmaRigen Mahlzeiten, und in der 1. Klasse freuten sich die
Passagiere darauf, eines der beiden Orchester unter der Leitung von
Wallace Hartley zu horen. Ragtime, Potpourris aus Operetten und
Wiener Walzer tonten diskret durch die noblen Sile. In der Werbung
fiir die 3. Klasse hatte es zwar geheiRen, daR es ,an Bord gratis Musik”
gebe aber man hatte verschwiegen, daR die Gratismusik nur fiir die
Passagiere der 1. und 2. Klasse erklingen wiirde. In der 3. Klasse
machte man sich, auch gratis, die Musik selbst. Zu den Klidngen von
Ziehharmonika., Mundharmonika, Dudelsack und Geigen wurde ge-
sungen und getanzt.

Am Sonntag, dem 14. April, erhielten die beiden Funker auf der
Titanic eine Eisbergwarnung nach der anderen: Eis, Eisberge und
Packeis waren viel weit siidlicher gesichtet worden, als es norma-
lerweise im April iiblich war. Die Funker bedankten sich fiir jede
dieser Warnungen, schickten sie zur Kommandobriicke, wo sie eine
nach der anderen an die Anschlagtafel geheftet wurden. Es stand fest,

Likorflasche mit
gepragtem Hersteller-
aufdruck.






Die Titanic landete nicht sanft auf dem Meeresboden. Bei etwa 40 Stundenkilometer lag die Aufprall-
geschwindigkeit. Mit Robin, einem ROV (Remote Operated Vehicle), kann das Wrack untersucht
werden. Hier bewegt es sich in jenem Bereich des Schiffes, der den mannlichen Passagieren der

3. Klasse vorbehalten war.

Links oben: Das Wrack der Titanic aus nachster Nahe: Blick auf einen Bereich, der nur der Besatzung
des Schiffes zuginglich war.

Links unten: Einer der beiden Anker der Titanic. Jeder wog 7,25 Tonnen. Heute sind auch sie durch

Bakterien angefressen, die das gesamte Wrack zu verspeisen drohen. Niemand weiB, wann es zusam-

menbrechen wird.
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daR man auf dem Weg in ein Eisgebiet war, die Fahrt wurde jedoch
nicht verlangsamt. Lediglich der Ausguck wurde ermahnt, verschérft
nach Eis Ausschau zu halten.

Kapitédn Edward J. Smith war geradezu der Nestor der White Star
Line. Er war der vertrauenswiirdigste und hchstbezahlte Kapitin der
Reederei und bei den Passagieren der 1. Klasse sehr beliebt. Es gab
sogar einige, denen es egal war, mit welchem Schiff sie fuhren, Haupt-
sache, ,E. ].“ war als Kapitin an Bord.

Im Restaurant war das Abendessen beendet, und der Abend neigte
sich allméhlich dem Ende zu. Das Orchester spielte sein letztes Stiick,
die Barcarolle aus ,Hoffmanns Erzihlungen®, und die Passagiere be-
gannen, sich in ihre Kabinen zuriickzuziehen. Ein weiterer Tag auf
dem Meer war voriiber.

Draufen auf Deck war es bitter kalt, und die Temperatur im
Wasser war auf minus 1/2 Grad Celsius gesunken. Der Nordatlantik
war wie ein riesiger Glasspiegel, und es war schwer zu bestimmen, an
welcher Stelle der Himmel endete und das Meer anfing. Seeméanner
berichteten spiter, daR sie die See niemals so ruhig wie in dieser Nacht
gesehen hitten. Die Ruhe hielt nicht mehr lange an.

Es war fast zwanzig Minuten vor Mitternacht, als Frederick Fleet,
der zusammen mit Reginald Lee hoch iiber dem Vorderdeck Ausschau
im Krahennest hielt, plitzlich etwas ausmachte, das, wie er es spater
beschrieb, aussah wie ,zwei Tische iibereinander®. Sofort ldutete er
dreimal die Glocke als Zeichen fiir ,Gefahr voraus*, sofort rief er die
Briicke an.



Der Hilferuf der Titanic

An der siidostlichsten Ecke Neufundlands liegt eine felsige Halbinsel,
Cape Race. Der Leuchtturm sieht mitgenommen aus. Ein Schild warnt
vor herabfallendem Putz. Neben dem Turm einige Telegrafenstangen
im Wind. Trostlos ist es hier. Nichts kiindet von einstiger Bedeutung.

In der Nacht vom 14. zum 15. April 1912 war hier alles anders. Im
Signalbuch des Leuchtturmes stehen nur einige wenige Zeilen, die
aber in aller Kiirze die enorme Dramatik widerspiegeln, als die Nach-
richten von dem Unfall der Titanic das Land erreichten:

.14. 4. Kollision Titanic mit Eisberg ca. 360 S.S.E. Cape Race,
erste C.Q.D. Signale erhalten 22.25. Eine Flut von Telegrammen aus
aller Welt. Vollstindig iiberschiittet mit Telegrammen. Keine Zeit,
Mitteilungen einzutragen.”

Erprobung der Telegrafie

Die Geschichte von Cape Race geht auf Guglielmo Marconi, eine der
fiihrenden Personlichkeiten in der Telegrafie, zuriick. Die Erfindung
der drahtlosen Telegrafie brachte ihm 1909 den Nobelpreis ein. Seine
Erfindung stellte sich jedoch erst beim Untergang der Tifanic unter
Beweis. Die Sendestation von Cape Race gehdrte zu den ersten, die
Marconi erbaute. Gerade ihre Lage auf einer Halbinsel, an einem der
ostlichsten Punkte des amerikanischen Kontinents, war ideal, um
Schiffe auf See zu erreichen. Im Jahre 1912 konnte man noch keine
Signale guter Qualitiit direkt nach Europa senden. Statt dessen {iber-
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Bullauge mit Glas -
gesprungen, aber nicht

zerbrochen.

Lampe mit zerborste-

nem Glas.

trug man Telegramme von Schiff zu Schiff, sie ,sprangen® von Funker
zu Funker, um schlieflich ihren Bestimmungsort zu erreichen.

Die Tifanic hatte am Abend des 14. April 1912 guten Kontakt mit
Cape Race. Die Funker, Jack Phillips und Harold Bride, waren nicht
bei der Reederei White Star Line, sondern bei der Marconi-Gesell-
schaft angestellt.

Die drahtlose Telegrafie steckte noch in den Kinderschuhen und
wurde von vielen als ein angenehmes
Spielzeug betrachtet. Es war fiir viele Pas-
sagiere gerade der 1. Klasse auch etwas
ganz Besonderes, private Botschaften
von einem Schiff weit draulRen im Atlan-
tik zu senden. Phillips und Bride waren
deshalb iiberhduft mit Telegrammen, die
sie liber Cape Race versandten.

Als die Californiant der Leyland Line
gegen halb 12 Uhr nachts versuchte, mit
der Titanic Kontakt aufzunehmen, unter-
brach sie Phillips mit den Worten: ,Hal-
ten Sie den Mund! Ich habe Kontakt mit
Cape Race.“

Etwa 10 Minuten spiter versuchte
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die Titanic, ,einem groBen, schwarzen Gegenstand“ auszuweichen.
Die Beschidigung des Schiffes durch den Eisberg war so stark, daR die
Titanic zu sinken begann. Eine der groften und historisch meist
geschilderten Seetragédien nahm von da an ihren Lauf.

Am gleichen Abend hatte die Carpathia der Cunard-Line Tele-
gramme von Cape Cod erhalten, und der Funker Thomas Cottam
entschloR sich, sie schon am gleichen Abend weiterzugeben.

Er war eigentlich nicht dazu verpflichtet, da er der einzige Funker
war und tagsiiber arbeitete. Es war nach 24 Uhr. Cottam war miide und
wollte sich schlafen legen. Er begann sich auszuziehen und die Schuhe
aufzuschniiren. Plétzlich kam ihm der Gedanke, die Telegramme an
die Titanic abzusenden. Er schaltete seinen Marconi-Sender ein und
rief seinen Kollegen Phillips mit dem Zusatzsignal MGY an, dem
,drahtlosen Namen* der Titanic.

Cottam wurde von der Antwort mehr als iiberrascht: Was er von
der Titanic horte, waren keine Artigkeitsphrasen, sondern CQD, das
Seenotzeichen. Er stiirzte halb angezogen auf die Kommandobriicke
und traf dort auf den ersten Steuermann Dean. Dieser schob ihn vor
sich her zu Kapitdn Rostron, der erst einmal wiitend reagierte: Ein
Funker hétte anzuklopfen, bevor er eintritt.

Nach der Zurechtweisung reagierte Rostron auf die eigentliche
Nachricht: ,Nein, das ist unméglich, sie ist ja selbst ein Rettungs-
boot.“

Durcheinander im Ather

Cottam jedoch blieb bei seiner Behauptung, daR es die Titanic sei, von
der die Notsignale gekommen waren. Rostron begann langsam, das
Undenkbare fiir wahr zu halten, schlieRlich lieR er sich gar iiberzeugen
und gab Cottam die Anweisung, der Titanic mitzuteilen, daR man zu
ihr unterwegs sei. ,,Vier Stunden“ werde man brauchen, fiigte er spiter
hinzu, nachdem die Position festgestellt worden war.

Die Carpathia drehte nach Norden und stiirmte der letzten Posi-
tion der Titanic entgegen. Auf Cape Race konnte man dem dramati-
schen Geschehen weit drauRen in der Nacht folgen. Man erhielt
Signal auf Signal von der Titanic, die tiefer und tiefer sank.
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WeiB sind die Krabben
in dieser Tiefe. Das
Glas in der offenen

Fensterluke ist noch
erhalten. Das ist ein

Hinweis darauf, daR
dieser Schiffsteil schon
voller Wasser stand,

bevor er sank.







Hurerur per TiTANIC

Weder in Cape Race noch in irgendeiner anderen drahtlosen
Sendestation war man auf solch eine Notsituation vorbereitet. Es gab
auch keine festen Regeln dariiber, wer iiberhaupt senden durfte, wel-
che Wellenlidnge zu benutzen war und wann ein Funkspruch abgesetzt
werden konnte. Es herrschte ein solches Durcheinander im Ather, daR
irgendwann ein verwirrendes Telegramm auftauchte, wonach die Tita-
nic gerade nach Halifax gebracht wiirde. Tatsédchlich lag sie zu diesem
Zeitpunkt schon auf dem Meeresgrund.

Wahrscheinlich hitte die Carpathia nie die Notsignale der Titanic
gehort, wenn nicht von Cape Cod die Telegramme iiber die Carpathia
an den Ozeandampfer gefunkt worden wiiren. Auch spielte die kleine
Sendestation Cape Race drauffen auf der Felshalbinsel von Neufund-
land eine wichtige Rolle in einem historischen Stiick, das die Welt
niemals vergessen wird.
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ExpeDimon

Bei ruhiger See lauft die Ocean Voyager in
den Hafen von St John's ein. Die Expedi-
tion 1996 hat fir mich begonnen. Die RMS
Titanic, Inc. als Inhaberin der Exklusiv-

Rechte zur Bergung von Titanic-Artefakten

hat sich fir diese Fahrt mehrere Ziele ge-

steckt:

- weitere Erkundungen Gber die Tragodie
des Titanic-Untergangs durch ein For-
scherteam aus Historikern, Meeresar-
chaologen, Konservatoren und Mikro-
biologen

— Dokumentation der Tauchgange zur Tita-
nic durch die TV-Sender Discovery Chan-
nel und Canal+

— Bergung eines elf bis finfzehn Tonnen
schweren Teiles der Titanic-Bordwand
und Transport des Teils nach New York.

Zudem werden zum ersten Mal etwa 2000

Passagiere die Moglichkeit haben, auf den

amerikanischen Kreuzfahrtschiffen Royal

Majesty und Island Breeze die letzten drei

Tage der Expedition live mitzuerleben.

Meine Heimat ist fiir die nachsten Wochen

die Ocean Vioyager. Dieses Schiff gehort der

franzdsischen Produktionsfirma Aqua+, ei-
ner Tochterfirma des franzésischen Privat-
senders Canal+. '

Einst war die Ocean Voyager ein Eisbrecher

der kanadischen Kistenwacht, bis Aqua+

das Schiff in ein schwimmendes Fernseh-
produktionsstudio mit allem, was dazuge-
hért, verwandelte. Die Filmcrews von Dis-
covery Channel und Canal+ haben die

Maéglichkeit, Videomaterial mit Hilfe eines

digitalen Schnittsystems auf dem Schiff di-

rekt zu bearbeiten. Zusétzlich ist das Schiff

mit einem Tiefsee-Sonar, einem Naviga-

tionssystem, Radar sowie Satelliten-Telefon
bzw. -Fax ausgestattet. Fir Unterwasser-
aufnahmen stehen auf der Ocean Vioyager
zwei Deep-Rover-U-Boote namens Jules
und Jim — die Namen sind gleichsam eine
kleine Verbeugung vor dem gleichnamigen
Film von Francois Truffaut — zur Verfiigung,
die bis zu 1000 Meter tief tauchen kénnen.
An Bord der Ocean Voyager hat die RMS
Titanic, Inc. zudem Raume fiir die konserva-
torische Behandlung gehobener Artefakte
eingerichtet. Die fur die Konservierung der
Artefakte zustdndige franzésische Firma
LP3 hat somit die Méglichkeit, direkt nach
den Bergungen an die Arbeit zu gehen, um
den Artefakten jene pflegliche Behandlung
zukommen zu lassen, die wesentliche Vor-
aussetzung fir ihren Erhalt ist. Damit die
Ocean Voyager auch aus der Luft erreichbar
ist, besitzt sie eine Fliche, auf der kleinere
Hubschrauber vom Typ Ecureuil landen
kénnen.

Als ich in St. John's auf die Ocean Voyager
gehe, hat sie schon zwei Wochen am Un-
glucksort der Titanic verbracht. Nach dem
Einlaufen in St. John's werden Mitglieder
der Mannschaft ausgetauscht sowie neuer
Treibstoff und Proviant aufgenommen.

Fur die Tiefseetauchgange zum Wrack ar-
beitet die RMS Titanic, Inc. eng mit dem
renommierten franzésischen Meeresfor-
schungs-Institut IFREMER (Institut Francais
des Recherches pour |'Exploitation des
Mers) zusammen. IFREMER hat flr diese
Expedition das Forschungsschiff Nadir als
technisches Operationscenter sowie das
Tiefsee-Forschungs-Boot Nautile zur Verfii-
gung gestellt.







Poller vom Vorderschiff der Titanic. Das gesamte Schiffswrack sieht wie bekleckert aus. Tatsichlich

sind das jedoch die Spuren des BakterienfraBes.

Links: Die Reste einer Deckenlampe vor der groBen Treppe zum Vordeck der 1. Klasse. Die orna-
mentalen Formen hat die Natur in den gut achtzig Jahren geschaffen, seitdem das Wrack jetzt auf dem
Meeresboden liegt.




Der Untergang der
Titanic

Der erste Steuermann Murdoch sah den Eisberg fast gleichzeitig wie
die beiden Manner im Ausguck. Er befahl sofort, hart Steuerbord zu
drehen, die Maschinen auf volle Fahrt zuriick zu stellen und die
wasserdichten Tiiren zu schlieRen.

Doch die Geschwindigkeit war zu hoch, der Eisberg zu nah, die
Kollision unvermeidbar. Kein Schiff hitte einen solchen Zusammen-
prall ausgehalten. Der Eisberg schrammte an der Titanic entlang, rif
im Vorderschiff die doppelten Béden und die Steuerbordseite auf einer
Lénge von 90 Metern auf. Das Schiff, das noch schwimmfiihig gewesen
wiére, wenn nur vier der vorderen Kammern voll Wasser gestanden
hitten - jetzt waren es aber sechs —, begann, bugvoran zu sinken.

Keine Panik auf der Titanic

Kapitdn Smith stiirzte auf die Kommandobriicke, erfate die Lage
sofort, inspizierte zusammen mit dem Konstrukteur Thomas Andrews,
der jede Ecke und jeden Winkel der Titanic kannte, das Vorderschiff,
und mufte danach von Andrews horen, daR sich das Schiff bestenfalls
noch 90 Minuten {iber Wasser wiirde halten kinnen. Smith weigerte
sich zuerst, die Aussage zu glauben:

»Sie kann doch gar nicht sinken®, sagte er.

»Sie kann sich nicht einmal mehr flott halten“, war die Antwort.

Man begann sofort, die Rettungsboote abzudecken, und stand vor
der Frage, wie man die Passagiere benachrichtigen kénnte, ohne daR
eine Panik ausbrdche. Man beschloR, niemanden unnétig zu beun-
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ruhigen: Die Passagiere der 1. und 2. Klasse wurden deshalb duRerst
hoflich geweckt und gebeten, mit angelegten Rettungsgiirteln an Deck
zu gehen. ,Eine reine Formalitédt, sagten die Besatzungsmitglieder, als
sie die erstaunten Passagiere aus dem Schlaf holten. Es war jedoch
draufen so bitter kalt, daR die meisten unter Deck blieben und war-
teten.

In der 3. Klasse dagegen war alles ganz anders: Viele Médnner im
Vorschiff waren durch die Kollision aus ihren Kojen geschleudert
worden, Wasser war eingedrungen. Einige Minner stiirzten aus ihren
Kabinen, als das Wasser iiber sie hereinbrach. Aber entflichen konnte
der Katastrophe in der 3. Klasse niemand. Gitter, verschlossene Tiiren
und riidde Wachen stoppten jeden Versuch, aus der 3. Klasse an Deck
zu gelangen. Niemand erinnerte sich spiter, wer angeordnet hatte, die
Passagiere der 3. Klasse einzusperren. Sie kamen erst an Deck, als die
meisten Rettungsboote bereits zu Wasser gelassen worden waren.

Kapitdan Smith begab sich bald nach der Kollision in die Fun-
kerkabine und wies Phillips und Bride an, alles vorzubereiten, um
Notsignale zu senden. Einige Minuten spiter kehrte er zuriick mit der
Positionsangabe der Titanic, die der 4. Steuermann ermittelt hatte.

Die ersten von der Titanic gesendeten Signale waren das alte
Notsignal CQD. Spiter schlug Bride vor, daR Phillips es mit dem
neuen SOS versuchen solle. _Es ist vielleicht deine letzte Chance®,
sagte er lachend.

So gingen die Notsignale der Tifanic hinaus in die Nacht, und die
ganze Welt - zuerst verwundert und dann entsetzi - konnte dem
Drama drauRen auf dem Atlantik folgen.

Als die Carpathia mitteilte, daR sie nordlichen Kurs nahm, ,was
das Zeug hilt“, es aber vier Stunden dauern wiirde, begriffen die
héheren Seeoffiziere auf der Titanic, daR es fiir die meisten an Bord zu
spit sein wiirde. Es gab namlich nicht genug Rettungsboote.

Wenige und halbvolle Rettungsboote

Die Vorschriften fiir Rettungsboote waren 1912 hoffnungslos veraltet.
Die Anzahl der Rettungsboote wurde nach KubikfuR berechnet und
nicht nach der Zahl der Passagiere, die das Schiff aufnehmen konnte.
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Die Nautile ist mit zwei Greifarmen ausgeriistet, mit denen Wrackteile aufgelesen und gesammelt

werden kénnen. Die starken Greifer konnen so feinfiihlig gelenkt werden, daR selbst das diinnste
Porzellan eines TeetdBchens nicht zu Bruch ginge.

Rechts: Fest im Griff der Nautile ein Wasserboiler aus der Kiiche der Titanic (siehe Seite 138).
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Diese Vorschrift war zuletzt 1894 iiberarbeitet worden und galt fiir
Schiffe bis 10000 BRT. Diese Schiffe sollten ,,16 Rettungsboote unter
den Davits“ haben - fiir die Titanic bedeutete das 962 Rettungsboot-
Plitze -, aber gleichzeitig lieR die Vorschrift zu, 3547 Personen an
Bord zu nehmen.

Die Titanic hatte mehr als die vorgeschriebenen Rettungsboote.
Der schwedische Ingenieur Axel Welin hatte nidmlich neue Davits
konstruiert, die es erlaubten, vier Paar Rettungsboote je Davit-Paar
aufzunehmen. Da das Gesetz aber nicht so viele Rettungsboote vor-
schrieb, kiirzte man beim Bau die Zahl auf 20, was trotz allem vier
mehr waren als die vorgeschriebenen. Insgesamt gab es 1178 Plitze in
den Rettungsbooten. An Bord der Titanic befanden sich in dieser
Nacht 2207 Menschen. Die meisten waren dazu verurteilt zu sterben.

Obwohl die Passagiere der 1. und 2. Klasse nur widerstrebend an
Deck gingen und die der 3. Klasse eingeschlossen waren, lieR man die
Boote schnell zu Wasser. Daher gab es auch am Anfang zu wenige
Leute fiir die Boote: Boot Nr. 1 hiitte 40 Personen aufnehmen konnen,
aber im Boot waren gerade zwolf Menschen. Als Boot Nr.6 gefiert
wurde, waren gerade 26 Menschen drin, obwohl es Platz gab fiir 65.
Auf der Backbordseite wurde die Regel ,,Frauen und Kinder zuerst“ so
streng eingehalten, daR auch in nicht voll besetzte Boote kein Mann
zusteigen durfte. Auf der Steuerbordseite war William Murdoch fiir die
Rettungsboote verantwortlich. Er dagegen fand es wichtiger, so viele
Menschen wie moglich zu retten. Deshalb lieR er auch Minner in die
Rettungsboote steigen, sofern es noch Platz gab.

Wihrend das Vorschiff immer tiefer sank, nahmen die Bedenken
der Passagiere, in ein Rettungsboot zu steigen, immer mehr ab. Als nur
noch wenige Boote bereitstanden, strémten plotzlich Hunderte von
Passagieren der 3. Klasse an Deck. Die letzten Boote, die zu Wasser
gelassen wurden, waren iiberfiillt.

Schrauben glianzten gegen den
Sternenhimmel

Als samtliche Rettungsboote kurz vor zwei Uhr im Wasser waren, war
das Vorschiff schon unter dem Meeresspiegel verschwunden. Das Ach-
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Die Welt will Artefakte sehen

'lﬁjwden msgesamt fast 4000
Artefakte aus dem Umfeld der Titanic

u'nd

T '“ﬂ der GroBe der Innenstadt
oricht. Unter den 4000 Ge-

n befinden sich zeithistorische
DOk nte wie Zeitungen, Briefe, Visi-
kg’gﬂ Spielkarten sowie eine Bronze-
statue (Bronze-Cherub), zeitgendssischer
Schmuck, aber auch nautische Instrumente.
Bin Teil der geborgenen Gegenstande wurde
mgm und Norwegen so-
h M h w Maritime Mu-
m L.ondon einer breiten
Uber dreihundert

Stunden m sind zudem vom
Wrack und den Bergungsarbeiten gedreht

worden. Auf der Basis dieses Materials ent-

stand 1994 der Dokumentarfilm ,The Ex-

plorers of the Titanic* von Alexander Lind-

say und Simon Normanton im Auftrag von

National Geografics.

Neben dem Prasident der RMS Titanic, Inc.,
George Tulloch, gibt es eine weitere Person
von entscheidender Bedeutung far die Tita-
nic-Expeditionen: Paul-Henri  Nargeolet,
genannt P H. Der ehemalige Leiter von IFRE-
MER ist heute Geschaftsfihrer der franzosi-
schen Fernsehproduktionsfirma Aqua+.
MiiRte man die Rolle von P H. in wenigen
Worten beschreiben, kime man nicht um-
hin, ihn als den technischen Back-up von

George Tulloch zu bezeichnen. Nargeolet

gehort zu den weltweit erfahrensten Tief-

seeforschern und ist maBgeblich am Erfolg

der Expeditionen von IFREMER beteiligt.

terschiff hob sich hoher und hoher, aber noch brannte Licht auf dem
Ozeanriesen. Tief unten im Maschinenraum der Tifanic waren ndm-
lich der Chefmaschinist Joseph Bell und seine Maschinisten an ihren
Platzen geblichen, um die Stromversorgung aufrechizuerhalten, mit
der Hoffnung der Verzweifelten: Solange noch das Licht brannte,
konnten vielleicht noch einige Menschen aus dem Schiffskrper an
Deck gelangen, und falls die Funkstation noch ein paar Minuten
langer betricben werden konnte, gabe es vielleicht ein Schiff, das nah
genug war, um rechizeitig an der Ungliicksstelle einzutreffen und zu
helfen.

Den Menschen in den Rettungsbooten bot sich deshalb ein ge-
radezu aberwitziger Anblick: Die Titanic stand nahezu senkrecht im
Wasser, ihre Schrauben glénzten etwa 50 Meter hoch gegen den Ster-
nenhimmel, und aus den Bullaugen stromte Licht in die Nacht.

In dieser Lage begann die Titanic auseinanderzubrechen. Das
Vorschiff befand sich unter Wasser, und mittschiffs, zwischen dem
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Jedes Auftauchen der
Nautile bringt gleich-
zeitig auch mehr Wis-
sen liber das Wrack der
Titanic ans Tageslicht.
Das 18 Meter lange
und acht Tonnen
schwere Tiefsee-
Tauchboot schafft die
Voraussetzungen fiir
die wissenschaftliche
Arbeit am Wrack.
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dritten und vierten Schornstein, lagen die Maschinen. Sie wogen
zusammen 2000 Tonnen, achtern davor stand die Turbine mit ihren
400 Tonnen, die Schrauben wogen fast 100 Tonnen und das Ruder 101
Tonnen. Der Schiffsrumpf konnte diese Belastung und Spannung nicht
aushalten. Mit dem Getdse einer Explosion brach das Schiff, ver-
schwand das Vorschiff in den Tiefen des Meeres, wihrend das Achter-
schiff sich noch einige Minuten an der Oberfliche hielt. Die Lichter
waren jetzt erloschen, und das Schiff zeichnete sich als schwarze
Silhouette gegen den Sternenhimmel ab. Menschen wurden vom Ach-
terschiff in das dunkle, entsetzlich kalte Meer geschleudert. Die Uber-
lebenden im Wasser versuchten, schnell ein Rettungsboot zu errei-
chen, um nicht in den Sog des versinkenden Achterschiffs zu geraten —
doch der Sog blieb aus, als es im Wasser versank. Gerettet wurden
dadurch jedoch nur wenige.

Nahezu 1500 Menschen im Wasser schrien und schlugen um sich
und kdmpften im Wirrwarr von Wrackteilen um ihr Uberleben. Die
Rettungsboote hatten einigen Abstand und warteten. Niemand wagte,
in dieses Chaos hineinzurudern. Der 5. Steuermann Lowe sagte spi-
ter: ,,Wir warteten, bis es sich etwas gelichtet hatte.“ Dann fuhr er mit
dem Boot 14 nédher an die Ungliicksstelle heran. Vier Menschen konn-
ten noch geborgen werden, einer von ihnen starb kurz darauf.

Die Carpathia kam morgens gegen vier Uhr an. Sie barg 712 der
urspriinglich 2207 Menschen an Bord der Titanic. 1495 Menschen
waren umgekommen. Als die Sonne aufging, sahen alle ein weiRes
Band von Eis und Eisbergen rings um sich herum. Die Titanic hitte
keine Chance gehabt, hier durchzukommen.



Das Entsetzen in der
Welt

Am Abend des 18. April 1912 erreichte die Carpathia mit den Uberle-
benden der Titanic-Katastrophe New York. Mehr als 40000 Menschen
standen am Kai und an den Ufern, um das Schiff einlaufen zu sehen.
Die Weigerung der Carpathia, Fragen per Funk zu beantworten, sowie
ein allgemeiner Mangel an Informationen iiber die Katastrophe hatten
die Geriichtekiiche kochen lassen. Das Interesse war kolossal. Viele
Reporter versuchten vergeblich, beim Einlaufen der Carpathia in den
Hafen an Bord zu gelangen. An diesem Abend aber sollten noch viele
Fragen beantwortet werden.

Die ,New York Times™ war die Zeitung, in der die vergangenen
Ereignisse am eingehendsten behandelt worden waren. Chefredakteur
Carr van Anda war ein Freund von Guglielmo Marconi. Diese Freund-
schaft machte sich jetzt bezahlt: Marconi personlich geleitete einen
der Zeitungsreporter an Bord der Carpathia direkt bis zur Funkerka-
bine, wo sich der iiberlebende 2. Funker der Titanic, Harold Bride,
authielt. Dessen ausfiihrliche Schilderung — gegen Bezahlung - seiner
Erlebnisse auf der Titanic war einer der groRten Coups der ,New York
Times“ in der gesamten Berichterstattung iiber die Katastrophe.

Die Uberlebenden wurden in verschiedene Krankenhiuser, Aus-
wandererheime und zu Hilfsorganisationen gebracht, falls sie nicht
von Verwandten am Pier abgeholt wurden. Die Auswanderer hatten
diese Hilfe, die ihnen jetzt zuteil wurde, dringend nétig. Denn sie
hatten alles verloren und waren bei ihrer Ankunft in den Vereinigten
Staaten vollkommen mittellos. In New York hatten Wohltitigkeits-
organisationen fiir die Uberlebenden Kleidung und Geld gesammelt.
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Die Zeitungen waren voll von mehr oder weniger seritsen Be-
richten, die teilweise die Verwirrung noch vergréRerten. Einigen Pas-
sagieren der 3. Klasse widmete man nicht nur positives Interesse, wie
z.B. der 18jahrigen Anna Turja aus Finnland. In dem Krankenhaus, in
dem sie gepflegt wurde, erhielt sie seltsame Besuche: ,Viele reiche
Menschen kamen ins Krankenhaus und fanden es sonderbar, daR ein
so armes Maddchen wie ich gerettet worden war, widhrend andere
Reiche gestorben waren.“

Schnelle Untersuchung in den USA

Die Vorbereitungen fiir einen amerikanischen Untersuchungsaus-
schufl waren bereits in dem Moment, als das Ungliick bekannt wurde,
eingeleitet worden. Senator William Alden Smith aus Michigan ergriff
die Initiative fiir die Einsetzung eines Untersuchungsausschusses, was
die britischen Behorden ziemlich veriirgerte. So erklirten sie, daR es
sich bei der Titanic um ein britisches Schiff handelte, mit britischer
Besatzung. Infolgedessen sei es eine britische Angelegenheit. Die Ame-
rikaner sollten sich daher nicht in fremde Angelegenheiten einmi-
schen.

Im nachhinein muR man feststellen, daR es von groRem Vorteil
war, daR Senator Smith die Forderung nach einem Untersuchungsaus-
schuR friih aufstellte und daR dieser auch zustande kam. Vieles von
dem, was in den USA aufgenommen worden war, fiel bei der etwas
spiter stattgefundenen britischen Untersuchung in London weg.

Senator Smith war kein Seemann, somit waren auch seine Kennt-
nisse iiber Seefahrt und Schiffe duRerst begrenzt. Das gab ihm gele-
gentlich etwas Lédcherliches, obgleich seine Absichten eindeutig und
klar waren: Er wollte Hintergriinde 6ffentlich und die wirtschaftlichen
Faktoren erkennbar machen, die im Zusammenhang mit der Kata-
strophe standen, um festzustellen, wie viele Konzerne darin verstrickt
waren.

Gelegentlich waren seine Fragen im UntersuchungsausschuR je-
doch etwas verbliiffend. Die Presse hdmte iiber ihn, als er beispiels-
weise den 2. Steuermann Charles Lightoller iiber die wasserdichten
Schotten befragte:



Bronzeschilder aus
dem Maschinenraum.

»Konnen Sie mir sagen, ob jemand von der Besatzung oder den

Passagieren zu diesen oberen wasserdichten Abteilungen als letztem
Zufluchtsort kam, ich meine, einem Platz, um dort zu sterben?

,Das kann ich unméglich sagen, Sir.“

,»Ist das tiberhaupt glaubhaft?“

»INein, Sir, sehr unglaubhaft.”

,uUnd Sie selbst zogen es vor, zu versuchen, im offenen Meer
davonzukommen?¢

,,Offenbar.«

Nach diesem Schnitzer nannten die Zeitungen den armen Senator
~Wasserdicht Smith“. Trotz dieser und anderer eher merkwiirdiger
Fragen kam Smith zu einem guten Resultat. Am 28. Mai 1912 legte er
seine Ergebnisse in einem Bericht vor, der teilweise eine beiRende
Kritik an der britischen Handelsflotte beinhaltete: Zuwenig Rettungs-
boote, keine Rettungsboot-Ubungen, zu hohe Fahrtgeschwindigkeit
trotz Eiswarnungen sowie Schwichen in der Schotteneinteilung wa-
ren einige der wesentlichen Punkte seiner Kritik.

Nachsichtige Untersuchung in London

Die britische Untersuchung fand in London statt. Das Board of Trade
(Handelsamt) war fiir den UntersuchungsausschuR verantwortlich.
Das Handelsamt war es auch gewesen, das der Titanic die Erlaubnis
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Endlich an Bord der Ocean ifbyager

Nach dem Anlegen in St. John's gehen wir
als neue Passagiere an Bord der Ocean
Voyager. Auf dem Schiff herrscht groBe
Betriebsamkeit.

Als Neuankdémmling hat man hier einige
Miihe, sich sofort in eine Situation hinein-
zuempfinden, die nach wochenlanger Zu-
sammenarbeit von Regeln, festgelegten
und bereits eingespielten Abldufen be-
stimmt ist, ohne daB diese Regeln und Ab-
laufe im einzelnen unmittelbar erkennbar
wdren.

George Tulloch, der diese Expedition zwei
Jahre lang vorbereitet hat, ist immer pra-
sent, auch wenn er nicht rdumlich anwe-
send ist: Kaum hat die Ocean Voyager an-
gelegt, gibt er (ber Funk vom For-
schungsschiff Nadir aus die Anweisung, so
schnell wie moglich den Hafen von St
John's wieder zu verlassen. Jede Stunde, die
die Ocean Voyager nicht am Expeditionsort
ist, kostet nicht nur Geld. Die dokumen-
tarische Arbeit von Discovery Channel und
Canal+ sind gebunden an das Medienzen-
trum, das die Ocean Voyager auch ist. Liegt
das Schiff aber im Hafen, kénnen die Film-
crews nicht an ihrer eigentlichen Aufgabe
arbeiten.

Als ich auf der Briicke frage, wo mein
Schlafquartier sein wird, treffe ich das erste
Mal auf den franzosischen Kapitdn Jean
Collet, der gerade tber Funkverbindung die
weiteren Planungen mit George Tulloch ab-
stimmt. Collet nimmt mich kaum wabhr, ver-
weist lediglich auf die Kabine acht, um so-
fort wieder sein Gesprich mit Tulloch
fortzusetzen.

Ich bin der Neue, also erst einmal schon

deshalb ein Fremdkdrper. Als einziger Deut-
scher auf der Expedition muB ich zudem
schnell lernen, meine Muttersprache zu ver-
gessen. Deutsch ist hier eine ganz beson-
ders fremde Fremdsprache fiir alle anderen.
Hier herrscht ein bilinguales Gewirr aus
englischen und franzésischen Sprachfetzen.
Auf dem Weg zur Kabine acht - ,Salut”,
«Hallo", ,,Moi, je suis Holger", ,Fine to see
you", ,I'm Holger von der Ley" - treffe ich
auf Charlie Haas und John Eaton, die zu den
renommierten Historikern und Buchautoren
— Titanic - Triumph und Tragodie” sowie
,Falling Star" - gehoren. Beide verlassen
jetzt hier in St. John's die Ocean Voyager,
um spater wieder mit den Passagierschiffen
flir die letzten drei Tage zum Expeditionsort
zuriickzukehren.

Sechs Stunden nach Ankunft der Ocean
Voyager verlaBt sie mit einigen neuen Be-
satzungsmitgliedern, mit neuen Gisten, mit
neuem Proviant und mit reichlich Treibstoff
St. John's. Mit Claes habe ich eine kleine
Kabine bezogen, die mich stark an einen
Wohncontainer Marke ,Doppelbett mit
Duschecke" erinnert.

Schiffe sind immer Welten fir sich: Sobald
sie sich von einem Hafen entfernen, fihren
sie ihr eigenes Leben auf dem Meer. Ge-
meinsam stehen wir mit Andrew Nelson,
dem Creative Director von Cyberflix, die
eine CD-ROM zur Titanic produziert hat,
auf der Briicke. Das Schiff ist mittlerweile
auf offener See und stampft mit 11 Knoten
zum 400 Seemeilen entfernten Zielort der
Expedition, an dem vor 84 Jahren die Tita-
nic in den Morgenstunden des 15. April
1912 unterging.




erteilt hatte, mit viel zuwenig Rettungsbooten in See zu stechen. Das
Amt saR sozusagen iiber sich selbst zu Gericht.

Dieser UntersuchungsausschuR trat erstmals am 3. Juni 1912 zu-
sammen und tagte zwei Monate. Uber 25000 Fragen wurden gestellt,
das Protokoll umfaRte insgesamt 959 Seiten. Die vielen Informa-
tionen, die man aus den vergilbten Seiten noch herausziehen kann,
sind sehr aufschluRRreich. Es gab offensichtlich Einvernehmen dariiber,
schnell einen Siindenbock zu finden, statt die wirklich unangenehmen
relevanten Fragen an die Verantwortlichen zu stellen. Reprdsentanten
von Werft und Reederei sowie iiberlebende Besatzungsmitglieder wur-
den geladen. Nur zwei Passagiere der 1. Klasse wurden gehort, und
dies auch erst auf eigenes Verlangen. Als der Vertreter der Passagiere
der 3. Klasse die Frage ihrer Diskriminierung anschnitt, wurde er zum
Schweigen gebracht. Solche Fragen gehorten nicht in den Untersu-
chungsausschuf, erkldrte der Richter, Lord Mersey. In seinem Ab-
schluRbericht stellte er spiter zudem fest, daR es an Bord keinerlei
Diskriminierung gegeben habe.

Wenn es iiberhaupt eine schuldige Einzelperson gab, dann war es
der Kapitin der Californian der Leyland Line, Stanley Lord. Die
Californian war vom gleichen Eisgiirtel festgehalten worden, in den
die Titanic gesteuert hatte. Von der Californian aus hatte man spiter
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Telefon vom Heck der
Titanic. Es diente der
Verbindung zur Briicke.
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Raketen gesichtet, die in der Héhe der Masten eines anderen Schiffes
explodierten. Der Funker der Californian jedoch schlief. So erhielt
man erst am darauffolgenden Morgen des 15. April 1912 die Nachricht
vom Untergang der Tifanic. Bei der Ankunft der Californian in Boston
einige Tage spater gingen diese Angaben durch die Presse. Von nun an
wurde Stanley Lord beschuldigt, die Lichter der Titanic zwar gesehen
zu haben, ihr jedoch nicht zu Hilfe gekommen zu sein. Auch wenn
dafiir keinerlei Beweise existierten, wurde Lord von der 6ffentlichen
Meinung und den Zeitungen verurteilt.

Spédtere Nachforschungen haben ergeben, daR sich die Califor-
nign mindestens 19 Seemeilen vom Ort der Katastrophe entfernt
aufgehalten hatte und weder theoretisch noch praktisch die Méglich-
keit gehabt hitte, rechtzeitig zu Hilfe zu kommen. Fiir beide Untersu-
chungsausschiisse, besonders fiir den britischen, bot dieser Fall eine
ausgezeichnete Gelegenheit, eine einzelne Person zu brandmarken.
Auf diese Weise konzentrierte sich die Aufmerksamkeit auf Kapitiin
Lord und nicht auf die Verantwortlichen im Handelsamt oder an Bord
der Titanic. Im SchluRbericht wurden Tifanic-Kapitin Smith und
andere Seeoffiziere ebenso von jeder Schuld freigesprochen wie die
Reederei und das Handelsamt.

Den Untersuchungsausschiissen folgte ein langer Schadenersatz-
prozeR, in dem schlieRlich Kapitin Smith die Schuld an der fahr-
lassigen Navigation gegeben wurde. Von den urspriinglich verlangten
etwa 16 Millionen Dollar bezahlte die White Star Line nicht mehr als
97999 Dollar. Dieser lacherliche Betrag kam aber nicht den Hinter-
bliebenen oder Geretteten zugute. Vorher kassierten noch die ver-
schiedenen Rechtsanwaltbiiros ihre Provisionen in Hihe von 33 Pro-
zent.



Die Bergung der Toten

Wihrend die Ankunft der Carpathia in New York die Aufmerksamkeit
der ganzen Welt hervorrief, traf ein anderes Schiff, die Mackay-Ben-
net, in Halifax, Nova Scotia, ziemlich unbemerkt ein. Dieses von der
White Star Line gecharterte Schiff hatte nach Toten in den Gewdssern
an der letzten Position der Titanic gesucht.

Die Mackay-Bennett lief am 17. April 1912 von Halifax aus,
beladen mit Eis. Holzkisten und Segeltuch, einem Balsamierer und
einem Pastor. Am Abend des 20. April war der ungefihre Ort der
Titanic-Katastrophe erreicht, und die Suche konnte beginnen.

Die Bremen der Norddeutschen Lloyd hatte berichtet, iiber hun-
dert Leichen gesichtet zu haben. Eine Passagierin, Beatrice Stenke,
erzihlte in einem Interview, was sie gesehen hatte: In einiger Entfer-
nung sei man an einem groBen Eisberg und an etwas, das dunklen
Flecken auf dem griinen Meer glich, vorbeigefahren. Dann aber er-
kannten die Passagiere, was es wirklich war: _Kaum zwanzig Meter
von uns entfernt trieb eine fast nackte Frauenleiche mit einem kleinen
Kind in den Armen an uns vorbei. Bald darauf eine andere Frau im
Kleid und mit einem groRen Hund an sich gepreft. Bis zum Eisberg
war das Meer in einen schwimmenden Friedhof verwandelt.*

Am 21. April begann die Suche. Am ersten Tag wurden 51 Tote
geborgen, von denen 24 im Meer beigesetzt wurden. Die vierte Leiche,
die man fand, war ein kleiner, zweijdhriger, blonder Junge. Er wurde in
den Verzeichnissen so genau wie moglich beschrieben: ,,Grauer Man-
tel mit pelzgefiittertem Kragen und Manschetten, brauner Overall,
Hemd, Flanellstiick, lila Unterhemd, braune Schuhe und Striimpfe.
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Keinerlei Erkennungszeichen. Vermutlich Passagier der 3. Klasse.”
Die gesamte Besatzung war sehr betroffen vom Anblick des kleinen
Jungen. Alle - vom Kapitdn bis zum Schiffsjungen - sammelten Geld
und bezahlten damit die Beerdigung und einen Grabstein in Halifax.

Niemand wulte, wer der Junge war, so dal er als ,,das unbekannte
Kind“ bezeichnet wurde.

Arme und reiche Tote

Die Suche ging weiter. Nach zwei Wochen begann sich die Ansamm-
lung von Leichen an Bord unangenehm bemerkbar zu machen. Der
Geruch, den sie verstromten, veranlaBte Kapitin Larder, am 30. April

49°55'West, 41°44'Nord

36 Stunden braucht die Ocean Voyager bis
zum Ziel ihrer Reise. Allméhlich akklimati-
sieren wir uns auf dem Schiff. Erster Kon-
takt mit der Besatzung — wir sprechen ber
Wetter, Laune, Seegang. Es ist fiir mich
wichtig, tber Gesprache herauszufinden,
wem welche Kompetenzen zuzuordnen
sind. Meine Kindheit war davon geprégt,
auf Frachtern oder Passagierschiffen der
Hapag-Lloyd mitzufahren. Daher bin ich es
gewohnt, die Stellung der Offiziere an ihrer
Uniform abzulesen — vier Streifen fiir den
Kapitan, drei fir den ersten Offizier und so
weiter abwarts in der Hierarchie. Auf der
Ocean Voyager gibt es keine Uniformen
und Schulterstiicke und Streifen. Der Um-
gangston ist sachlich und freundlich. Nur
die Wachzeiten auf der Briicke sind genauso
streng geregelt wie auf allen anderen Schif-
fen auch: Alle vier Stunden findet auf der
Briicke eine Ablésung statt.

Je mehr wir uns dem Ziel ndhern, desto

rauher wird der Seegang. Natur und Technik
zeigen uns, daB wir uns jener Stelle im At-
lantik ndhern, an der die Titanic gesunken
ist. Auf der Briicke zeigt uns das Global
Positioning System (GPS) auf einem Moni-
tor die Entfernung zur Titanic an, die sich
stetig weiter reduziert. Zudem erkennt man
beim Blick von der Reling auf die See ver-
einzelt das Sargassum. Diese Gattung der
Braunalgen weist darauf hin, daB wir uns in
einem Ausldufer der Sargassosee sowie dem
Golfstrom befinden und damit nicht mehr
weit vom Zielort entfernt sind.

Bei rauher See und Windstérke 4-5 wird am
Horizont ein weifer Punkt sichtbar, der
langsam die Konturen eines Schiffes an-
nimmt. Es ist das Forschungsschiff Nadir
von IFREMER, dem staatlichen franzdsi-
schen Forschungsinstitut.

Position 49°55'West, 41°44'Nord.

Wir sind angekommen.

Unter uns die Titanic.
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nach Halifax zuriickzukehren. 306 Tote hatte man gefunden, von
denen 190 noch an Bord und die anderen dem Meer iibergeben
worden waren. Der Klassenunterschied dauerte bis in den Tod.

Auf einer Pressekonferenz erkldrte Kapitdn Larder den Journali-
sten, dal man sich im Fall eines Passagieres der ersten Klasse zu einer
Balsamierung entschlossen hatte: ,Kein bedeutender Mann wurde im
Meer beigesetzt. Es erschien uns am besten, in solch einem Fall so bald
wie moglich zu balsamieren, groRe Werte konnten eine Rolle spie-
len.“

Die Passagiere der 1. Klasse bettete man in Holzsdrge, die der 3.
Klasse in Segeltuch. Besatzungsmitglieder iibergab man dem Meer, wie
auch einige Passagiere der 3. Klasse. Einige Ménner der Besatzung
legte man an Deck unter einen Berg von Eis.

Nach der Mackay-Bennet iibernahm ein anderes Schiff die Auf-
gabe, nach Toten im Meer zu suchen. Insgesamt wurden 336 Tote
geborgen, 209 von ihnen brachte man nach Halifax, wo die meisten
auf drei verschiedenen Friedhofen begraben wurden. Auf dem groRten
Friedhof, Fairview Cementary, existiert ein Platz, an dem an all diese
Toten erinnert wird.

Eine der Frauen, die man tot geborgen hatte, war die 29jihrige
Alma Palsson aus Schweden. Sie war Mutter von vier Kindern, von
denen alle das Ungliick nicht iiberlebten. Ihr Grab unterscheidet sich
nicht sehr von den anderen Gridbern. Anderthalb Meter neben dem
Grab steht der Stein, unter dem das unbekannte Kind ruht.

Spatere Nachforschungen haben ergeben, daR es sich bei dem
kleinen Jungen um Gosta Leonard Palsson handelte, Almas jiingsten
Sohn.
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Die Suche nach dem
Wrack

Bereits kurz nach der Katastrophe begann man, Pliane zu schmieden,
wie man die Titanic bergen konnte. Schon 1912 kannte man die
ungefdhre Tiefe, in der das Wrack lag, doch noch mangelte es an
technischem Know-how, um das Wrack zu orten und zu bergen.

Nicht immer waren die Interessen wissenschaftlicher Art, nicht
immer war auch bekannt, was gesucht wurde. Zu zahlreich waren die
Legenden, die um die Titanic nach ihrem Untergang gewoben worden
waren. So hieR es beispielsweise, die hollandische Reichsbank hitte
eine Goldsendung mit der Titanic verschifft. Jedoch zeigen die ur-
spriinglichen Ladelisten, daR es nur wenig von groRerem Wert in den
Laderdumen an Bord der Titanic gab, die zudem nur zu einem Drittel
gefiillt waren. Heute briichte eine von der Titanic geborgene Teetasse
wahrscheinlich weit mehr ein als ihr Gewicht in Gold, das - wen
wundert’s — auch geradezu in Massen in der Tifanic vermutet wird.

Im Laufe der Jahre und Jahrzehnte sind dann auch mehr oder
weniger phantastische Expeditionspldne ans Licht gekommen. Der
Beginn der ernsthaften Suche nach der Titanic steht jedoch im Zusam-
menhang mit zwei weiteren Faktoren: der erst nach dem Ende des
Zweiten Weltkrieges beginnenden Tiefseeforschung und dem Wett-
riisten zwischen den USA und der Sowjetunion.

US-Navy hilft bei der Suche

Nur wenige Nationen haben auf die auRerordentlich teure Tiefsee-
forschung setzen konnen. So gibt es auch heutzutage nur einige we-
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nige Wasserfahrzeuge, die bis in die Tiefe tauchen kénnen, in der sich
die Titanic befindet. Derartige Tiefsee-Fahrzeuge besitzen heute die
USA, Rullland, Frankreich und besonders Japan, das gegenwirtig am
stirksten auf die Erforschung der extremen Tiefen der Meere setzt.
186 Millionen Dollar werden dort jedes Jahr investiert, wovon 50
Millionen Dollar allein in die Entwicklung einer neuen Art von fernge-
steuertem, unbemanntem Fahrzeug, genannt Kaiko, flieRen. Mit
Kaiko konnen die groBten Tiefen der Ozeane erreicht werden, u.a.
auch der Mariannen-Graben, dessen tiefste Stelle knapp 11000 Meter
unter der Meeresoberfliache liegt. Japans Interesse an der Tiefsee-
forschung ist weniger wissenschaftlich denn ékonomisch geprigt: Das
Inselreich in Fernost sucht Rohstoffe, mit denen es selbst nicht iippig
ausgestattet ist.

Wegen der enormen Kosten hat in der Vergangenheit vorwiegend
das Militar auf Tiefseefahrzeuge setzen konnen. Diese Ambitionen der
Militdrs, ihre Herrschaft auch auf die Tiefen der Meere auszuweiten,
hat letztlich dazu gefiihrt, daR die gesunkene Titanic aufgespiirt wer-
den konnte.

Als das franzosische Institut fiir Meeresforschung IFREMER und
das entsprechende US-amerikanische Institut in Woods Hole, Mas-
sachusetts, im Sommer 1985 den gemeinsamen Versuch starteten, die
Titanic zu finden, hatte zuvor bereits 1980, 1981 und 1983 der texani-
sche Millionér Jack Grimm vergeblich nach dem ehemaligen Stolz der
White Star Line gesucht.

Die franzosisch-US-amerikanische Forschungsgruppe, die sich
1985 auf die Suche nach der Titanic machte, stand unter der Leitung
des Franzosen Jean-Louis Michel und des US-Amerikaners Dr. Robert
Ballard. IFREMER begann die Suche mit ihrem Forschungsschiff Le
Suroit mittels einer Art Kameraschlitten. Man zog den Schlitten an
einem langen Kabel und filmte den Meeresboden per Video. Die Sicht
war dulerst begrenzt. Zusiitzlich bediente man sich eines Side-Scan-
Sonars, eines seitlich sehenden Radars. Trotz wochenlangen Suchens,
teils auf der urspriinglichen Position, teils an anderen Plitzen, an
denen man die Titanic vermutete, fand man sie nicht. Die Suche
wurde von dem Forschungsschiff Knorr von Woods Hole weiterge-
fithrt, das sich einer dhnlichen Ausriistung bediente.

Innerhalb des erstellten Suchgebietes bewegte man sich vor und



92

SucHE NACH DEM WRACK

zuriick. Auf englisch wird dies ,lawning“ genannt und kann mit dem
Rasenmdhen verglichen werden. Tag fiir Tag suchte man, doch das
einzige, was man fotografieren konnte, war lehmiger Meeresboden.
Unter den Expeditionsteilnehmern sank der Mut, die Tifanic finden zu
konnen. Ob wohl, so fragte man sich unter anderem, das groRe Erd-
beben von 1929, das die Kabel im Atlantik zerrissen hatte, auch die
Titanic hatte verschwinden lassen? Vielleicht weigerte sie sich auch,
ihr Geheimnis preiszugeben? Vielleicht wollte sie gar nicht gefunden
werden?

In der Nacht zum 1. September 1985 tauchte ein unklares Bild auf
den Monitoren auf. Ein Dampfkessel zeichnete sich auf den Bild-
schirmen ab. War das ein Teil der Titanic? Aber warum ein Dampf-
kessel? Aufregung entstand. Als man spiter das Vorderdeck filmen
konnte, war man sich der Sache ganz sicher: Die Titanic war gefunden
worden. Sie war nicht mehr linger ein Mythos, sondern in die Wirk-
lichkeit zuriickgeholt worden.

Die Entdeckung des Wracks spornte Robert Ballard an. Seine
Expedition des Jahres 1986 wurde wiederum zum Teil von der US-
Navy finanziert. Eine Bergungs-Expedition wurde nicht einmal er-
wihnt, und Ballard wurde auferlegt, nichts anzuriihren. Er durfte nur
filmen und fotografieren. Mit Hilfe des Tiefsee-Fahrzeuges Alwin der
US-Navy erreichte Ballard die Titanic.

IFREMER kann fast alles

Die durchschnittliche Tiefe des Ozeans betriigt etwa vier Kilometer,
die Titanic liegt 3800 Meter unter der Meeresoberfliche. Heutzutage
wissen wir mehr von der Oberfliche des Mondes als von den Tiefen
des Meeres. Dies hat seinen Grund in der Unzuginglichkeit. Weltweit
konnen nur sieben Unterwasser-Fahrzeuge die Titanic erreichen, je-
doch kein U-Boot. Ein U-Boot fihrt von Hafen zu Hafen und ist ganz
und gar selbstédndig, wihrend ein Tiefsee-Fahrzeug ein Mutterschiff
benotigt und nur in dessen Nahe arbeiten kann. Diese Fahrzeuge sind
Spezialkonstruktionen und fahren nur mit geringer Geschwindigkeit.

1987 fithrte IFREMER gemeinsam mit einer neugegriindeten US-
Firma namens Titanic Ventures die erste gegliickte Bergung durch.
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Titanic Ventures wurde inzwischen in die RMS Titanic, Inc. umge-
wandelt und hat ihren Sitz in New York. Diese Firma besitzt nach
einem GerichtsbeschluR die Bergungsrechte an der Titanic. Dieses
Recht beinhaltet aber auch die Pflicht, daR kontinuierlich Bergungen
vorgenommen werden miissen — es wird jedoch nicht verlangt, jedes
Jahr hinunter zur Titanic zu miissen.

Der Schliissel zum Erfolg dieser ersten Expedition war die Nau-
tile, ein Dreimannfahrzeug, das IFREMER gehort und eine Tauchtiefe
von 6000 Metern ermdglicht. Es ist acht Meter lang und wiegt 18
Tonnen. Die Nautile besteht aus zwei Teilen: einem Innengeh#use und
einem Mantel aus Titan. Die sogenannte Sphire, das Innengehiuse,
mift etwa zwei Meter im Durchmesser und kann drei Personen auf-
nehmen: einen Piloten, eine Person, die den kleinen Kamera-Roboter
fiihrt, sowie einen Beobachter. Nur der Fahrer sitzt, die anderen
beiden liegen. Durch drei Bullaugen kénnen sie hinausblicken. Durch
die geringe GriRe der Bullaugen, gerade etwa ein Dezimeter, ist je-
doch die Sicht ziemlich begrenzt. Die Geschwindigkeit, mit der sich
das Fahrzeug bewegt, ist aus gutem Grund sehr niedrig: Es wire ein
groRes Risiko, schneller als einen Knoten zu fahren. Die Scheinwerfer
geben in dieser Tiefe gerade eine Sicht von etwa zehn Metern. Bei
hoherer Geschwindigkeit wire es unmdaglich, im Falle eines plotzlich
auftauchenden Gegenstandes noch rechtzeitig abzubremsen. Deshalb
fahrt man langsam und fiihrt simtliche Arbeiten mit groRer Geduld
aus.

Zur Nautile gehort der Kamera-Roboter Robin, ein ferngesteuer-
tes Fahrzeug mit einem etwa 70 Meter langen Kabel. Robin kann an
Stellen gelangen, die auRerhalb der Reichweite der Nautile liegen, wie
z.B. das Innere der Titanic. Mit Hilfe von Robin konnte man das
Tanktop-Deck filmen, also die Unterseite des Wracks, und den Ge-
packraum, der sich ebenfalls weit unten befindet. Man konnte auch
die groRe, vordere Treppenhalle untersuchen. Falls Robin nicht dabei
ist, gibt es an seinem Platz an der Nautile einen Korb, in den Ber-
gungsstiicke abgelegt werden konnen. Dafiir befinden sich an der
Vorderkante der Nautile zwei Stahlarme, die von innen bedient wer-
den und viele Arbeiten ausfiihren konnen: Gegenstinde in den Korb
heben, sie vorher zusammenbinden, Taue abschneiden und vieles
mehr. Um Porzellan und Glas zu heben, benutzt man gewdhnlich
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Jeder Tag ist nlcht_g_anz.glelch

06:30 Uhr, Ocean Voyager: Die zweistocki-
gen Betten sind gerade einmal 1,75 m lang,
ich bin 1,86 m groB. Durch das Rollen des
Schiffes bin ich in der Nacht mit dem Kopf
standig an die Wandverschalung der Kabine
gestoBen. Benommen vom Schiaf, falle ich
die kleine Leiter — am Historiker Wetterholm
vorbei, der im UntergeschoB schlaft — her-
unter und lande auf dem Boden. Duschen.
Der kleine Wasserstrahl landet alle 20 Se-
kunden — drauBen herrscht Windstarke 5-6
— auf meinem Kopf, ansonsten verteilt er
sich auf dem Boden der kleinen Sanitar-

| zelle.

07:30 Uhr, Friihstiick: ,New Yorker Friih-
stiick” mit Andrew Nelson, Creative Direc-
tor bei Cyberflix. Stehend an der Bordreling,
Kaffee und drei Zigaretten. Vor uns schau-
kelt die Royal Majesty, eines der Passagier-
schiffe, von der aus die Fahrgdste Expedi-
tion und Team beobachten. Andrew nennt
das Schiff ,Our Iceberg”. Etwa hundert
Passagiere beobachten durch Ferngldser
unser Frihstiick an der Reling. Eisberg trifft
Kaffee & Zigaretten.

08:30 Uhr, Briicke: Bernard Peyronnet, der
erste Offizier der Ocean Voyager, gibt Or-
der, mit dem Schlauchboot zur Nadir (iber-
zuwechseln. Kamera, Filme, Schreibzeug.
Aber wo ist die Schwimmweste?

08:45 Uhr, Uberfahrt: Sprung vom Schiff in

. das wacklige Boot. Eine Hand packt mich,
- damit ich das Gleichgewicht nicht verliere.

09:00 Uhr-12:00 Uhr, Nadir: In einem der
Arbeitscontainer auf der Nadir schneidet
Bob Anderson ein Videoprogramm fiir die
Passagiere auf den Besuchsschiffen zusam-
men, die unterhalten werden sollen. Die

Spielcasinos an Bord dieser Schiffe sind ge-
schlossen. Aus Griinden der Pietdt. Claes- |
Goran Wetterholm gibt Anderson Anregun- |
gen und stellt historisches Bildmaterial zur
Verfugung. Er ist eine wahre Fundgrube.
12:00 Uhr=12:30 Uhr, Essen in der Kantine:
George Tulloch und Sohn Matt, P H. Nar-
geolet und Bob Anderson im Gesprdch Gber
die ,Videobetreuung” der Passagiere. Ge-
orge soll eine Moderation fiir die Live-Uber-
tragung der Expeditionsaktivititen auf die
Passagierschiffe machen. Arnaud, der
freundliche Steward, serviert franzosische
Kiiche: WeiBwein, Scampis, Mousse au
Chocolat, Obst - heute ist Sonntag. ,La vie
frangaise.” Alle in schmutziger Arbeitsklei-
dung, nur Arnaud trigt ein weiBes, frisch
gebiligeltes Hemd — wabhrscheinlich ist nur
die schwarze Hose tief dreckig.

12:30 Uhr-15:00 Uhr, Deck der Nadir:
Christian Petron untersucht einen der Licht-
tower. Der Transponder zur Signaliibertra-
gung ist beim Heben des tonnenschweren
Towers aus der See beschadigt worden.
15:00 Uhr-19:00 Uhr, Bricke: Durch die
Datenbrille sehen wir uns den Tauchgang
der Nautile in einem dreidimensionalen Bild
an. Als ob man in das Wrack greifen kann,
erscheinen die Bilder vor mir.

Standiger Funkverkehr zum Bergungsschiff
Killabuk, das darauf vorbereitet wird, ein
Stick der Titanic-Bordwand erst aus dem
Meer zu hieven und dann nach New York zu
transportieren: ,Halten die Seile, sind alle
SicherheitsmaBnahmen getroffen wor-
den?*

George gibt dem Team von Discovery Chan-
nel ein Interview:
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.| believe in this mission, | protect the
wreck of the Titanic.”

22:30 Uhr, zuriick auf der Ocean Voyager:
In einem Schépfungsmythos aus der Zeit
vor Homer heifit es:

~Am Anfang war Eurynome, die Gottin aller
Dinge. Nackt erhob sie sich aus dem Chaos.
Aber sie fand nichts Festes, worauf sie ihre
FiBe setzen konnte. Sie trennte daher das
Meer vom Himmel und tanzte einsam auf
seinen Wellen.

Die Titanic hat wieder ihre Ruhe, Passagiere
tanzen Gber dem Mythos — , Wer sind denn
wir, in dieser Nacht?*

23:00 Uhr, auf der Briicke: Nachtwache auf
der Ocean Voyager. Sternenklarer Himmel,
die Expeditionsschiffe kreisen um die Un-
gliicksstelle, nur das Gequake der Funksprii-
che stort die Ruhe auf der Bricke. Stetig
sind die Gerdusche von Atlantikwellen wie
ein Klangteppich unter dem Schiffsrumpf
horbar.

nicht die Arme, sondern einen Saugnapf, der den Gegenstand durch

Druck anhebt und in den Korb legt.

Es gibt einige Gegenstidnde, die keinen Platz im Korb der Nautile
haben. Hierfiir gibt es separate Korbe, die mit Ballast gesenkt und von
Schwimmern gehoben werden. Diese Korbe sind mit Sendern und

einer Flagge versehen, um sie zu erkennen, wenn sie wieder an der
Oberfliche auftauchen. Die tatsdchlich schweren Gegenstidnde, wie
etwa der 1994 geborgene Doppel-Poller, miissen auf eine andere Weise
gehoben werden. Fiir die Bergung des Pollers mit einem Gewicht von
2,3 Tonnen benutzte man besondere Lift-Bags. Dabei handelt es sich
um Gummisidcke, gefiillt mit Dieselol aus den Tanks des Mutterfahr-
zeuges Nadir. Das Ol erhilt den gleichen Druck wie das sie umge-
bende Meereswasser bei 3800 Metern, ist aber leichter als Wasser und
hat daher Hebekraft. Diese Sécke sind ebenfalls mit Sendern, soge-
nannten Transpondern, ausgeriistet, um sie nach dem Auftauchen

ausfindig machen zu kénnen.

Am schwersten sind die letzten Meter

Das eigentliche Problem besteht jedoch nicht darin, die schweren

Gegenstdnde vom Meeresboden zu heben - sicherlich ist es eine
zeitraubende Arbeit, die Hebesdcke zu befestigen, aber am Meeres-
boden ist es verhaltnismaRig ruhig -, sondern die Bergungsstiicke von
der Wasseroberflache auf ein Schiff zu bekommen.
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* Ein Reporter f

Abends, 22 Uhr: Als ich meine Kabinentir
offne, fallt mir aus der gegeniberliegenden
Tur ein etwa 35 Jahre alter Mann in die
Arme. Er ruft mir einen kurzen Gruf} zu und
verschwindet, mit einer Kamera behangt,
gleich wieder in den Tiefen der Ocean
Voyager. Es ist meine erste Begegnung mit
Jim Boyer, dem Reporter des Fernsehsen-
ders Discovery Channel. Jim ist einer dieser
American Good-Guys, die zwischen Ice-
Climbing in der Antarktis und Gipfelstirmen
in den Anden ein Bett in irgendeiner Klein-
stadt in den USA haben, in dem sie, falls sie
einmal zur Ruhe kommen, auf den nachsten
Wirbelsturm warten. Extreme zu erfahren
ist nach seiner Philosophie gleichzusetzen
mit der Suche nach dem Sinn des Lebens.
Der Auftrag, fiir Discovery Channel die Ti-
tanic-Expedition mit einem taglichen Up-
date im weltweiten Internet unter der
Homepage www.discovery.com zu doku-
mentieren, ist fiir Jim nicht nur die Suche
nach Pannen, sondern vor allem die Dar-
stellung der Erfolge der Expedition.

Von seinen Auftraggebern wird ihm bei der
Berichterstattung vollig freie Hand gelas-
sen. Unverblimt und frisch schreibt er tiber
Gertichte, Begebenheiten und Ergebnisse
der Expedition in seinen tdglichen Berich-
ten. Bei Jims stdndiger Suche nach einem
neuen ,Watergate" geschieht es nicht sel-
ten, dab er in Situationen gerét, in denen er
selbst zum Abenteuer wird:

In der sechsten Nacht fragt Jim auf der Na-
dir nach einem Mittel gegen seine starke
Seekrankheit, unter der er bei Windstérke
5-6 leidet. Wie wir alle muBte auch er noch
in der Nacht bei hohem Wellengang in ei-

nem Schlauchboot von der Nadir zur Ocean
Voyager Ubersetzen. Bevor er ins Schlauch-
boot steigt, pumpt er sich mit dem Gegen-
mittel aus der Bordapotheke voll, um vor
seinen Reaktionen angesichts der Wellen-
berge gewappnet zu sein. Niemand hat ihm
gesagt, daB die Tabletten mit Morphinen
durchsetzt sind. Jim sitzt, ohne sich fest-
zuhalten, sehr relaxt im Halbschiaf im
Schlauchboot auf der Riickfahrt zur Ocean
Voyager. Als das Boot kurz vor dem An-
legen an die Ocean Voyager von einer
Welle getroffen wird, fliegt der Reporter
Jim kopfiilber in den Atlantik. Rundum
groBe Panik, die sich erst wieder legt, als ihn
ein Team taucherfahrener Crew-Mitglieder
bei eisiger Klte und Sturm aus dem Wasser
zieht. Er ist erschrocken. Immerhin.

Fir Jim Boyer ist das Internet ein neues
Medium der wechselseitigen Kommunika-
tion zwischen Journalist und Leser. Er ge-
nieBt es geradezu, von den Lesern befragt
zu werden. Jeden Abend fegt er durch das
Schiff, um von den Mitgliedern der Crew
Antworten auf die Fragen zu erhalten, die
ihm via Internet gestellt worden sind. Am
Ende der Expedition ist das Echo auf die
Internet-Seiten fir alle dberwéltigend: Dis-
covery Channel hat bis zu einer Million Zu-
griffe pro Tag verzeichnet.

Wihrend Jim jeden Morgen verschlafen in
die Kabine kommt, um monoton sein Das-
ist-das-Ende-des-Zeitungsjournalisten  zu
murmeln, gehort er abends zu einer kleinen
Gruppe, die sich an der Schiffsreling trifft,
um die neuesten Informationen uber die
Expedition auszutauschen. Zu ihnen gehort
auch Andrew Nelson von Gyberflix. Andrew
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Nelson hat vor vier Jahren diese Firma ge-
griindet, deren typische US-amerikanische
Geschichte sich in einem Satz beschreiben
|&@Bt: Vier Leute legen ihre Kreditkarten auf
den Tisch und sehen, wie hoch ihr Kredit-
rahmen ist, um sich den Traum der Selbstén-
digkeit zu erfillen. Heute hat die Firma 32

Mitarbeiter und produzierte unter anderem
eine ,begehbare" Titanic auf CD-ROM.
Seinem Team ist es dafir gelungen, die
wichtigsten Riaume der Titanic virtuell
nachzubilden. Originalgetreu kann man
von der Briicke bis zu den Kabinen die Tita-
nic durchwandern.

Dies zeigte sich wahrend der Expedition 1996, al
Rumpfes gehoben werden sollte. Das Rumpfteil

s ein Teil des Titanic-
war 1994 lokalisiert

worden. Doch sein Gewicht konnte nur ungefihr geschitzt werden.
Bei der Expedition zur Titanic Anfang August 1996 nahm man Lift-
Bags mit, die gut 17 Tonnen heben konnten, was sich spiter auch als
ausreichend erwies. Es nahm mehrere Tage in Anspruch, die Lift-Bags

am Rumpfteil zu befestigen. Als das Rumpfteil sich hob und aufstieg,

bestand eine Entfernung zwischen Lift-Bags und
Rumpfteil von etwa 150 Metern. Ein bullenstar-
ker Schlepper, Jim Killabuk, der mit seiner
Hauptwinde bis zu 130 Tonnen heben kann und
der jiingst erst einen Bulldozer, der auf dem Eis
des Labrador-Sees eingebrochen war, gehoben
hatte, war zur Stelle, um den groBen Gegenstand
auf seinem gerdumigen Achterdeck unterzubrin-
gen. Was dann geschah, ist ein Beispiel fiir die
Unberechenbarkeit des Nordatlantiks: Als man
das Teil mittels Winde bis kurz unter die Wasser-
oberfliche hochgehievt hatte, wurde die Expedi-
tion von einem Sturm iiberrascht, die Seile ver-
hedderten sich erst, rissen dann eines nach dem

Teile eines Uhrwerks.

andern, und das Rumpfteil fiel schlieRlich zuriick auf den Meeres-
boden. Es landete etwa 10 Meilen siidlich des Wracks der Titanic auf
dem Meeresboden, so daR man es wahrscheinlich bei einer der nich-

sten Expeditionen bergen wird.
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Abwaschbecken mit
GeruchsverschluB.

Die Arbeit von
IFREMER

Das franzésische Institut fiir Meeresforschung IFREMER (Institut
Francais de Recherche pour I’Exploitation de la Mer) wurde im Jahre
1984 gegriindet und beschiiftigt heute mehr als 1000 Angestellte. Auf
dem Gebiet der Ozeanographie gehort es weltweit zu den renommier-
ten und groRen Instituten.

Viele bekannte Forscher haben dazu beigetragen, daR Frankreich
heute weltweit eine Fiithrungsposition in der Meeresforschung ein-
nimmt. In erster Linie muR, neben Auguste und Jacques Piccard, an
Jacques Cousteau erinnert werden, der seit 1950 eine Reihe von Ex-
peditionen mit dem Forschungsschiff Calypso unternahm und damit
die Meeresbiologie und -archdologie um wertvolle Erkenntnisse be-

reicherte. Thm gelang es auch als erstem, die Britannic, das im Novem-

ber 1916 gesunkene Schwesterschiff der Titanic, zu untersuchen.
IFREMER arbeitet heute auf verschiedenen Gebieten. Dazu ge-

hért nicht nur die Erforschung groRer Meerestiefen. Auch die Unter-
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suchung von Kiistengebieten und der Fischerei sowie das Erstellen
von Kartographien des Meeresbodens sind Arbeitsfelder der franzosi-
schen Forschungsinstitution, deren Projekte zum Teil vom franzosi-
schen Staat finanziert werden.

Auch wenn die Expeditionen zur Tifanic, an denen sich IFRE-
MER seit 1987 beteiligt, nur einen Bruchteil ihrer Tétigkeiten ausma-
chen, hat diese Mitarbeit das Institut einem breiteren Publikum auch
im Ausland bekannt gemacht.

Zur Erforschung der Meerestiefen verfiigt IFREMER iiber eine
eigene Forschungsflotte mit Robotern, Sonar-Ausriistung und Unter-
wasserfahrzeugen, wie das Tiefsee-U-Boot Nautile, das IFREMER fiir
die Titanic-Expeditionen zur Verfiigung stellte. Mit einer Tauchtiefe
von bis zu 6000 Metern bietet es die Moglichkeit, 97% aller Meeres-
bdden zu untersuchen.

 Wer reiste hinter der Bordwand?

Die Titanic-Bauplédne, die David Livingstone
rausgerlickt hat, sorgen flr ziemliche Auf-
regung. Zu lange hielt sie die Werft unter
VerschluB. George Tulloch, Bill Garzke und
die Titanic-Spezialisten Charles Haas und
John Eaton vertiefen sich stundenlang in die
gelblichen Blatter mit den durch die Jahr-
zehnte immer diinner und durchscheinen-
der gewordenen Strichen. Sie wollen wis-
sen, woher das Teil aus der Bordwand
stammt, das man an die Meeresoberfliche
holen wird. Sie vergleichen die Baupldne
mit den historischen Aufnahmen und den
Unterwasservideos vom Wrack. Es muB ein
Stick aus dem C-Deck sein. Aber woher
da? GewiB ist nur, daB nichts gewiB ist.
Stammt es von der Kabine C-83 oder der
Kabine C-857 John Eaton meint, dal es von
der Kabine C-89 stammt, dem Raum eines
1.-Klasse-Passagiers namens William Stead,
der sich den Luxus leistete, ein Pri-

vatbad an Bord zu haben. Aber sicher ist
hier gar nichts. Wie hat dieser William
Stead, versuche ich mir vorzustellen, die
Kollision der Titanic mit dem Eisberg in die-
ser Nacht erfahren, die fiir so viele so grau-
sam enden sollte. Ist er, wie andere auch,
aus dem Schlaf hochgeschreckt und hat ge-
meint, das Schiff lege jetzt gerade an? Hat
er dieses Gerdusch gehért, das Uberlebende
spéter so zu beschreiben versuchten, als sei

das Schiff aber , 1000 Murmeln” gefahren?

Oder hat er gar nichts gehért? Hat er fest
geschlafen? Es ist unmdglich, sich in die
Personen zu versetzen, die Teil einer Kata-
strophe waren.

Immerhin weiB man, was William Stead
war, bevor er mit der Titanic die Reise iiber
den Atlantik antrat: Er arbeitete in London
als Journalist und fithrte in seinen Artikeln
und Kolumnen einen rigiden Kampf gegen
die Prostitution.
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Der Streit um die
Bergungsrechte

Es ist bislang einmalig in der Geschichte, dal Bergungsrechte an
einem Wrack - wie im Falle der Tifanic geschehen - an eine Firma
exklusiv vergeben wurden. In einem Gesprach mit den Autoren be-
schrieb Mark Davis den Weg, wie das New Yorker Unternehmen die
Bergungsrechte an der Tifanmic erstritt. Mark Davis ist einer der
Rechtsanwilte der RMS Titanic, Inc. Seit 1992 berit er die Firma in
Rechtsfragen und vertrat sie auch in dem Verfahren in Norfolk, Virgi-
nia, in dem es um die Bergungsrechte an der Titanic ging.

Zahlreich sind die Wracks in den Meeren. Doch erst in den letzten
Jahren wurden die technologischen Moglichkeiten entwickelt, auch in
groferer Tiefe zu forschen. Gleichzeitig hat sich aber auch, wie Mark
Davis betont, das Interesse an den Wracks verandert:

~Nachdem die Menschen zum ersten Mal zu Wracks vorgestoRen
waren, die tief auf dem Grund in internationalen Gewdssern lagen,
muBte man verschiedene Dinge in Erwégung ziehen. Ich sage das
deshalb, weil die Briisseler ,Salvage Convention“ wie auch alle vor-
herigen Bergungsrechte auf der Primisse basierten, daR man ein Schiff
und seine Ladung einzig mit dem Zweck aufspiirte, es anschlieRend
vermarkten zu wollen. Aber jetzt, da man die Mdoglichkeiten hat,
Wracks zu erreichen, die viel tiefer liegen und hdufig zudem auch ilter
sind, kommt zu diesem bisherigen Interesse eine neue Komponente
hinzu: die archdologische und historische Bedeutung des Wracks.“

Bevor die ersten Fille von Bergungsmalinahmen in internationa-
len Gewdssern vor die US-Gerichte kamen, hatte noch kein anderes
Land versucht, diese Aktivitdten zu kontrollieren. Es gab verschiedene
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Fille von konkurrierenden Bergungsgesellschaften, aber das waren
praktisch Katz-und-Maus-Spiele. Sehr wenige von ihnen hatten die
Absicht, die Fundstiicke fiir Museen zu bergen. Im Fall der Central
America wurden jedoch erstmals auch Historiker und Archdologen
hinzugezogen. Die Bergungsgesellschaften versuchten, sehr vorsichtig
vorzugehen, da das Wrack aus dem frithen 19. Jahrhundert stammte
und die Bergung sehr behutsam durchgefiihrt werden mufite. Als der
Fall in den achtziger Jahren vor Gericht kam, wurde entschieden, dal
man solche Bergungsbemiihungen beriicksichtigen wiirde, um den
archiiologischen und historischen Schutz des Wracks aufrechtzuer-
halten. Aber warum kann dann ein US-Gericht die Rechtsprechung
iiber ein Wrack in internationalen Gewdassern iibernehmen?

,Dafiir gibt es“, sagt Mark Davis, ,zwei oder drei Griinde: Zuerst
erkennt das Gericht, daR es vorkommen kann, daB Menschen am
Wrack buchstiblich aufeinander schiefen. So kann es dann passieren,
daR diese Menschen hinabtauchen, alles ausraumen und heraufholen,
was sie nur wollen, und so das Wrack dauerhaft schdadigen. Deshalb
sagten die US-Gerichte: Bringt uns einen Teil des Schiffs oder der
Ladung, und wir werden vorgeben, daR wir die Rechtsprechung iiber
das Wrack haben. So etwas wird konstruktive Rechtsprechung ge-
nannt ... “

Entschieden wird in Norfolk

... Es gibt zudem eine Bestimmung im US-amerikanischen Meeres-
recht, die besagt, daR man ein Schiff beschlagnahmen kann, wenn es
im entsprechenden Bezirk liegt oder wenn es in den Bezirk kommt, in
dem das Gericht sitzt. Die Titanic war auf dem Weg nach New York,
aber das ist nicht von Bedeutung. Dagegen war es wichtig, wohin das
Bergungsgut gebracht wurde. In diesem Fall hieR das Ziel Norfolk,
Virginia. So wurde die konstruktive Rechtsprechung auf das ganze
Wrack angewandt. Das Gericht sah, daf kein Gesetz die internationa-
len Gewisser schiitzte, und deswegen konnte es eingreifen und versu-
chen, dort etwas Ordnung zu schaffen und einige Regeln aufzustel-
len.*

Die Frage nach der Akzeptanz einer solchen Entscheidung durch
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andere Lander ist durch die Gepflogenheiten des internationalen
Rechts entschieden:

»Es gibt ein Prinzip im internationalen Recht, COMITY, welches
besagt, daR die Gerichte eines Landes die Rechtsprechung eines an-
deren Landes anerkennen. Angenommen, jemand aus einem anderen
Land kdme und wiirde das Wrack bergen und wir wiirden davon
erfahren, in diesem Fall wiirden wir vor das Gericht gehen und dem
Richter in Norfolk davon berichten und ihn auffordern, auf Schadens-
ersatz zu klagen oder wegen MiRachtung des Gerichts. Auch wenn
keine diplomatischen Beziehungen zu den USA bestiinden, wiirden
wir diese Anordnungen des US-amerikanischen Gerichts zum Beispiel
vor einem russischen Gericht anerkennen lassen. So etwas geschieht
cher in den alten européischen Lindern, die eine Art von Beziehung
zu den Vereinigten Staaten haben oder sogar dhnliche Rechtspre-
chungssysteme. Natiirlich kénnte dies im Fall eines Dritte-Welt-Lan-
des viel schwieriger werden. So gibt es auch keinen idiotensicheren
Weg, das Wrack zu schiitzen. Alles was man tun kann, ist, soviel
Kontrolle wie maglich zu erwirken.“

NBC und die Russen

Erst jiingst wurde NBC verboten, vom Titanic-Wrack Bilder zu ma-
chen. Vom 29. April bis zum 1. Mai 1996 kam der Fall vor Gericht, und
beide Parteien, einerseits John Joslyn fiir NBC und andererseits die
RMS Titanic, Inc., legten ihre Argumentation dar. Joslyn erklirte, daR
die RMS Titanic, Inc. finanziell nicht in der Lage sei, weiterhin Ber-
gungsarbeiten am Wrack durchzufiihren. Er gab dann an, daR die RMS
Titanic, Inc. das ganze Jahr 1995 iiber nicht zum Wrack getaucht war
und deswegen ihre Rechte daran verlieren miisse. Das Gericht ent-
schied jedoch, daR die Gesellschaft im Besitz der Bergungsrechte
bleibe, da es keine Notwendigkeit gibe, in jedem Jahr Bergungsarbei-
ten durchzufiihren. Als die Rechtsanwilte und die Gesellschaft im Juli
1996 bereits glaubten, daR Joslyn sein Vorhaben aufgegeben habe, traf
ein Fax aus RuRland ein. Was geschah dann?

»Mr. Anatoly Sagalevitch hatte aus RuRland“, so schildert Mark
Davis den Vorgang, ,ein Telefax an IFREMER geschickt, in dem er
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Auf der Bricke der Ocean Voyager steht im
hinteren Bereich, in diffuses Licht gehullt,
ein minutids handgefertigtes Modell des
Wracks der Titanic. George Tulloch beugt
sich gestikulierend tber den Bug des
Wracks und zeigt auf die vier Stellen, an
denen die vier Lichttower plaziert werden
sollen. ,Hier”, sagt er, ,und da, da und

e

|

Damit ist es entschieden. Jetzt weif das
TJeam, was zu tun ist. Christian Petron, Ka-
meramann des Kinofilms ,Im Rausch der
Tiefe“ von Luc Besson und Erfinder dieser
Lichttiirme, versucht, sich die Ausleuchtung
des Wracks 3800 Meter unter dem Mo-
dell des Wracks vorzustellen. Liebevoll
nennt er seine jeweils drei Tonnen schweren
Lichttower ,Edison”, was fiir ihn soviel
heiBt, wie das Licht unter Wasser neu zu
erfinden.

6000 Watt kann ein Lichttower auf das
Wrack der Titanic abstrahlen. Hell wird es
dadurch etwa auf einer Flache von zwanzig
Quadratmetern — das ist nicht viel im Ver-

. haltnis zur GesamtgroBe des Wracks, aber

riesig in Relation zu der bisherigen Finster-

6000 Watt fiir 20 Quadratmeter im Licht

nis, in der am Wrack gefilmt und fotogra-
fiert worden war.

Bei der ersten Sichtung des Rohmaterials
erscheint es mir, als ob die ,Gotterdimme-
rung" in Bildern eingefangen wurde: in der
Tiefe des Atlantiks - fast vier Kilometer un-
ter dem Meeresspiegel — die Umrisse eines
Wracks. Langsam durchdringt das Licht die
Finsternis und die Umgebung. Wie eine
Lichtoase atmet das Wrack die Strahlen des
Lichttowers ein.

Die Schénheit der Bilder 1aft unmittelbar
vergessen, welches Risiko es war, die drei
Tonnen schweren Ungetiime zwischen den
Wasserstromungen punktgenau 3,8 Kilo-
meter tief auf dem Meeresgrund aufzuset-
zen.

Alexander Lindsay, der das Projekt ,Ligh-
ting the Titanic" fir die RMS Titanic, Inc.
mitbetreut, hatte warnend gefragt: ,Wind-
starke 4-5, kdnnen wir das Risiko am nach-
sten Tag eingehen, die Lichttower herunter-
zulassen?” SchlieBlich hat der Prototyp
einen Wert von 250000 Dollar. Es wurde
gewagt. Die Bilder vom Wrack sind der
Lohn fiir das Risiko.

mitteilte, daR die Russen vorhitten, zur gleichen Zeit wie IFREMER
zum Wrack zu tauchen und daher die Zeitpline koordinieren wollten.
IFREMER benachrichtigte uns umgehend per Fax in Norfolk. Wir
bewirkten eine sofortige Anhérung vor Gericht und bestanden auf
einer einstweiligen Verfiigung, um die Russen und John Joslyn mit
seiner Fernsehgesellschaft von ihrem Vorhaben abzuhalten.”

Die Anwilte erkldrten vor Gericht, daR man die Sicherheit nicht
garantieren konne, wenn gleichzeitig zwei Bergungsteams am Ort
wiiren, und daR deshalb Mr. Joslyn ausgeschlossen werden miisse.
_Daraufhin dnderte dieser seine Geschichte bei der Anhérung ab,
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indem er erkldrte, daR sie nicht zum Wrack tauchen wiirden, solange
IFREMER dort sei. Sie wiirden warten, bis diese gehen wiirden. Sie
wiirden auch nicht bergen, sondern nur fotografieren. Der Richter
erkldrte, daR er bereits im Mai seine Entscheidung getroffen habe,
wonach die RMS Titanic, Inc. die vollstindige Kontrolle iiber das
Wrack hat. Joslyn fragte nach dem Grund, da er es nicht einsah,
Fotorechte miteinzubeziehen. Wir nahmen die Position ein, da keine
andere Partei in der Lage sein solle, das Wrack zu filmen, ohne daR die
RMS Titanic, Inc. es ihr erlaubt im Rahmen einer Zusammenarbeit.“

Das Gericht stimmte dem zu und bestitigte damit dem Inhaber
der Bergungsrechte die vollkommene Kontrolle iiber die Titanic. Dies
bedeutet, daR die Gesellschaft das Wrack komplett erforschen und
niemand anderes sich ohne Erlaubnis daran beteiligen kann. Das
Gericht begriindete seine Entscheidung damit, daR in vielen Ber-
gungsfillen nur kommerzielles Interesse am Bergungsgut bestehe, das
auf dem freien Markt an den meistbietenden Interessenten verkauft
werde - ohne Riicksicht auf die archiologische und historische Be-
deutung des Wracks.

Kein kommerzielles Interesse

Ein anderer Grund dafiir, George Tulloch und seiner Gesellschaft die
gesamten Rechte zu geben, waren die hohen Kosten, die damit in
Verbindung standen:

,Die Richter erklirten, daR die RMS Titanic, Inc. mit einem
knappen Budget operiere. Sie sei auf jeden Pfennig angewiesen, und in
Anbetracht dessen, daR sie die Bergung sorgfiltig durchfiihre, sei es fiir
sie wahrscheinlich schwieriger, die finanziellen Mittel zu beschaffen.
Deshalb wiirden sie die Firma so gut wie maglich schiitzen und ihr
auch die Exklusivrechte an den Bildern geben.“

Das war das erste Mal iiberhaupt, daR ein solcher Fall vorgebracht
wurde, in dem man Exklusivrechte beanspruchen konnte. Bedeutete
dies, dall jemand anderes genauso vorgehen konnte, oder handelte es
sich um einen besonderen Fall, eben der Titanic?

»Bis zum heutigen Zeitpunkt ist es das einzige Gericht, das jemals
ein Urteil dieser Art geféllt hat und sich dabei ausdriicklich auf die



Schwierigkeiten der Finanzierung berief. Viele andere
Bergungsgesellschaften haben keine Probleme, die not-
wendigen Geldmittel zu beschaffen, da sie nicht die
archdologischen und historischen Bedeutungen der
Wracks beriicksichtigen und schiitzen. Sie bergen Ar-
tefakte, verkaufen sie und verhalten sich damit ganz
anders als die RMS Titanic, Inc. So weilf man nicht, wie
dieses Gericht - oder ein anderes - bei einem anderen
Schiff wie der Lusitania, der Central America oder der
S8 Atlantic entscheiden wiirde. Es ist von historischer Bedeutung, daR
dieses Gericht diese Entscheidung traf. Zur Zeit befindet sich der Fall
in der Berufung, und man kann nie wissen, wie das Berufungsgericht
entscheiden wird. Aber wir sind uns dariiber im klaren, daR noch kein
anderes Gericht diese Position vertreten hat.“

Nur Nutzungsrecht am Wrack

Einer der Griinde fiir die Kontroverse in den Vereinigten Staaten liegt
darin, daR die Titanic das beriihmteste Wrack der Welt ist, dem mehr
Bedeutung zugemessen wird als allen anderen:

»1ch glaube, daR die Mehrheit der Amerikaner dem zustimmt, was
getan wurde, solange verantwortungsvoll gehandelt wird. Und ich
glaube, daR sie dies jetzt wissen.“

Um weiterhin im Besitz der Bergungsrechte zu bleiben, muR eine
regelmiRige Bergung stattfinden. Man muR aber bedenken, daR es das
Wetter nur drei Monate im Jahr erlaubt, sicher zu bergen. Man muR
auch beachten, welche Arbeit an Land verrichtet wird, mit Ausstellun-
gen und Plidnen fiir eine Finanzierung der weiteren Bergungen. Des-
halb muR eine Bergungsgesellschaft nicht notwendigerweise in jedem
Jahr tauchen, sondern kann es auch alle zwei oder drei Jahre tun:

»Der Bundesrichter George Clark in Norfolk hat dazu betont, daR
es ihm nicht um die Tatsache geht, daR die Gesellschaft von 1994 bis
1996 mit der ndchsten Bergung wartete. Er fiigte hinzu, dafl seine
Entscheidung zum Teil auf dem Wissen beruhe, daR im Jahre 1995 so
viele andere Dinge zu erledigen waren und die Gesellschaft nicht nur
,Daumchen drehend‘ abgewartet habe. Sie war aktiv. In Anbetracht

Kannchen aus der
Bordkiiche. Dort hin-
gen sie, immer griffbe-

reit, zu hunderten an
der Decke.



Likorflasche des Her-
stellers Marnier.

dieser Tatsache ist es deshalb fiir ihn nicht von Bedeutung, ob

sie 1995 in den drei vom Wetter her giinstigen Monaten zum

Wrack getaucht ist oder nicht. Wie es ausgesehen hitte, wenn

sie zwei oder drei Jahre gewartet hatte, das weilf man nicht,

aber zu diesem Zeitpunkt wuliten wir, dal die RMS Titanic,

Inc. bei ihren Bergungsgéngen eine Saison auslassen konnte,

solange an Land weiter gearbeitet wurde.©

Es gibt noch andere Wracks auf dem Meeresgrund als die

Titanic. Eines der letzten Ungliicke war der Untergang der

Fdahre Estonia. Auch wenn sie sich in internationalen Ge-

wissern befindet, existieren doch grundlegende Unterschiede

zwischen den beiden Schiffen. Die Titanic erlaubt einen Blick
auf die Gesellschaft zu Zeiten des britischen Konigs Edward,
wihrend im Fall der Estonia eine solche Bedeutung nicht
besteht. Wenn ein Gericht iiber ein Wrack zu entscheiden hat,
dann ist es wahrscheinlich, daRl die Zeitspanne seit dem Un-
tergang und die archédologische Bedeutung in Betracht ge-
zogen werden. Die Andrea Doria ist ein Fall, in dem das

Schiff alt genug ist, um von archéologischem Interesse zu

sein, aber das ist ein Grenzfall.

Es gibt auch noch andere Aspekte. James Cameron, der Regisseur
von Filmen wie ,Terminator® und ,Alien 2, tauchte im Jahre 1995 fiir
einen geplanten Hollywood-Film mit einem Filmteam zur Titanic.
Dazu hatte er ein russisches U-Boot gechartert. Die RMS Titanic, Inc.
entschloR sich, nicht einzugreifen, da diese Expedition nicht auf einen
Dokumentarfilm abzielte, sondern auf einen Spielfilm. Jedoch verlief,
wie Mark Davis berichtet, dabei nicht alles wie vereinbart:

»Ja, Schiden wurden dem Wrack zugefiigt. Und ich glaube, dal}
dies einer der Griinde dafiir war, dal® wir uns so stark fiir den Schutz
der Bildrechte fiir die RMS Titanic, Inc. einsetzten.“

Datfiir gibt es einen einfachen, leicht nachvollziehbaren Grund:

,Wenn man eine Wohnung mietet, besitzt man nicht die Woh-
nung, hat aber Nutzungsanspriiche an dieser Wohnung. Wenn jemand
die Wohnung betritt und ohne Einwilligung filmt, ist das unbefugtes
Betreten, und man kann gerichtliche Schritte dagegen einleiten. Im
Fall der Titanic hat die RMS Titanic, Inc. das Nutzungsrecht am
Wrack. Es ist wie mit der Wohnung: Sie mégen zu diesem Zeitpunkt
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Ein le‘ltturmmacht sich ﬁsel’bst&ndig :

Die Natur spielt nicht mit. Anders als auf all
den wundervollen Zeichnungen, die in den
angelsachsischen Blattern im Vorfeld der
Bergung des Rumpfteils veroffentlicht wur-
den, sieht die Praxis aus: Ein Liftbag hat
sich, aus welchen Griinden auch immer,
einfach davongemacht und schwimmt jetzt
irgendwo im Ozean. Zwar hat man nach
ihm wie verriickt gesucht auf einer Fliche
von hundert Quadratmeilen, aber trotz sei-
ner auffélligen rotgriinen Farbung war er
bis zum Einbruch der Dunkelheit unauffind-
bar. Er wird nicht untergehen. Spétter mut-
maBen, daB er bereits auf dem Weg nach
Schweden sei. Keiner fragt: ,Warum
Schweden?”, weil niemand eine ernste Ant-
wort auf eine solche Frage geben konnte.
Damit sich die Stimmung auch gar nicht
bessert, hat sich kurz vor Sonnenuntergang
auch noch einer der vier Lichttiirme Rich-
tung Meeresboden selbstindig gemacht,
nachdem das Halteseil gerissen war. P H.
klang nicht gut, als er von der Ocean

Voyager auch noch diesen Verlust iber
Funk meldete.

George Tulloch, der wie alle anderen weiB,
daB morgen die Passagierschiffe mit 2000
Menschen an Bord kommen, um die Ber-
gung eines Rumpfteils der Titanic als Show
zu erleben, bleibt nicht gerade cool, aber
doch gefaBt:

«Aber es war das Halteseil, das gerissen
ist?" fragter PH.

Jal*

»Na, da bin ich wenigstens zufrieden, daff
es das Seil und nicht ein Fehler von uns
war.” Und er figt hinzu: ,So lernen wir
wenigstens frith, was alles schiefgehen
kann. Ich hoffe nur instindig, daB der Licht-
turm nicht in das Wrack der Titanic gestiirzt
15t

Spater fand die Nautile den Tower gut 150
Meter vom Bug der Titanic entfernt. In gu-
tem, wenn auch nicht in perfektem Zu-
stand. Statt der fiinf brennen nur noch vier
Lichter.

keine Eigentiimer sein, und wenn sie fiinf Jahre lang abwesend sind,
werden Sie schlieBlich die Nutzungsrechte verlieren. Und es sollte
Ihnen, wihrend sie die Nutzungsrechte haben, die Méglichkeit einge-

raumt werden, andere Menschen davon abzuhalten, dort zu filmen.“
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Die Sehnsucht des
George Tulloch

Der heutige Président der RMS Titanic, Inc., George Tulloch, war einst
ein erfolgreicher BMW-Hindler in Nordamerika. Irgendwann, zwi-
schen Vertriagen, Verkédufen und Ankdufen, muR sich in diesem Mann
ein Bruch in seiner Arbeit vollzogen haben. Das, was er machte, wollte
er nicht mehr. Er hatte schon alles erreicht. Er wollte etwas Neues
beginnen, etwas anderes, etwas Ungewohnliches: Er stieg bei RMS
Titanic, Inc. ein und wurde schnell ihr Prisident.

Vielleicht kann man solche Briiche in Berufskarrieren als Folge
der Selbsterkenntnis betrachten, daR ein Job, so ,very well“ er auch
immer sein mag, nicht die ganze Erfiillung sein kann. Es gehort Cou-
rage dazu, mit seiner eigenen Realitdt zu brechen und sich einem
Projekt zu widmen, das mehr als ein reiner Job ist. Viele werfen
George Tulloch vor, daf seine berufliche Herkunft einen seritsen
Umgang mit einem sensiblen Thema wie der Titanic ausschlieRt. Aber
die wenigsten versuchen, Tullochs Oberfliche zu durchbrechen, um
ihn auch als Mensch und Organisationstalent erkennen zu kénnen.

Was gibt einem Menschen die Fihigkeit, an einem Projekt zu
arbeiten, das in der ganzen Welt als Mythos angesehen wird? Er darf
nicht Fachidiot sein, sondern muR eine hohe Sensibilitit fiir Men-
schen und vor allem fiir die Synergien zwischen den Menschen mit-
bringen. Er muR Technik und Aufwand fiir eine Expedition ,emp-
finden“ konnen, um nicht in einer fanatischen wissenschaftlichen
Sackgasse zu enden. Er mufl - und davon gibt es weif Gott wenig
Menschen - Kraft fiir Visionen und positives Denken haben. Men-
schen, die diese Fihigkeiten in sich verbinden, sind mit dem, was sie in



ihren klassischen Jobs finden, selten zufrieden. Und manchmal bieten
sich ihnen zufillig Moglichkeiten, iiber die eigenen Grenzen hinaus

nach neuen Horizonten zu streben.

Immer im Hintergrund

George Tulloch und die Titanic sind wie zwei Schicksalswege, die sich
immer wieder auf dem Atlantik begegnen und danach fragen, welcher
Weg fiir beide der richtige ist. Tulloch ist wie ein Schmetterling, der auf
allen Schiffen zugleich ist und seinen Weg fiir alle geht. Tulloch hat
diesen unbéndigen amerikanischen Willen, Visionen auszuleben, um
,der erste Mann auf dem Mond® zu sein.

Was erwartet man von einem solchen Mann? Den ewigen Selbst-
darsteller, der den Drang verspiirt, immer im Mittelpunkt zu stehen
und sein Portrit in der Presse stindig wiederzufinden? Einige Wochen
vor meiner Reise zur Expedition traf ich George Tulloch im Hotel
Marriott in New York: Wir safen in einer kleinen Gruppe in der
Hotel-Lounge und sprachen iiber den europédischen Ausstellungszy-
klus und die anstehende Expedition. George Tulloch sall auf dem
Boden und fiihrte, wihrend wir diskutierten, ein Telefonat mit dem
Titanic-Bestsellerautor John Eaton, einem seiner Weggeféhrten bei der
Realisierung seines Traumes, die Titanic der Weltoffentlichkeit nédher-
zubringen. Am Ende des Gesprichs fragte ich George Tulloch, ob es
nicht moglich wire, iiber ihn ein Buch zu schreiben. Er entgegnete
barsch und direkt, daR er nicht das Werkzeug seiner selbst sei, sondern
nur ein Werkzeug im Rahmen eines Teams darstelle. Die Diskussion
iiber ein mogliches Buch war beendet.
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Verschiedene Fund-
stiicke: von einer
Schlipsnadel und einer
Brosche iiber ein
Portemonnaie, einen
Schliissel und eine
Sicherheitsnadel bis
hin zu einer Uhrenkette
und einem Medaillon
mit einer gefaBten
2000 Jahre alten réomi-
schen Miinze.
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George Tulloch versichert jedem, der es wis-
sen will, daB er an den Bergungsrechten, die
seine Gesellschaft an der Titanic hat, nichts
verdienen will. Viele wollen dieser Zusiche-
rung nicht glauben, weil sie sich nicht vor-
stellen kdnnen, daR ein einst erfolgreicher
Autohdndler nicht nur das Metier gewech-
selt hat, sondern auch die Usancen. Handler
bleibe Héndler, sagen sie und himen, daB
es statt der Automobile mit den typischen
Nierchen im Kuhlergrill nun Artefakte mit
der typischen Titanic-Patina seien, die der
einstige Handler sicherlich mal irgendwann
und irgendwo gegen gutes Geld losschla-
gen wird. Ubersehen wird gern, wie hoch
die Kosten dieser Expedition zum Wrack der
Titanic sind.

Allein der Liftbag, der jetzt irgendwo im
Meer herumschwimmt, kostet 20000 Dol-
lar, ein Lichtturm gut 250000 Dollar. Jeder
Tauchgang zum Wrack etwa 50000 Dollar.
Das sind vielleicht fiir den Sprecher der
Deutschen Bank irgendwelche ,Peanuts”,

. Wie finanziert sich die Expéﬁific;nt{

aber das Geld muB erst einmal zusammen-
kommen. Fir die Expedition 1996 beispiels-
weise sind unter anderem drei Millionen
Dollar von Discovery Channel gezahlt wor-
den, die damit aber auch die Rechte an
allen Unterwasseraufnahmen erhalten ha-
ben. 250000 Dollar sind von Bass Ale auf
den Tisch gelegt worden unter der Bedin-
gung, daB auch tatsachlich einige Flaschen
dieses Bieres aus dem Titanic-Wrack ge-
borgen werden — tatséichlich hat man neun
Flaschen aufgespirt und nach oben ge-
bracht. Geld hat auch der Verkauf der Koh-
lestiickchen gebracht, die fiir 25 Dollar das
Stiick an Sammler, Liebhaber und Titanic-
Begeisterte gingen. Die Menschen auf den
Passagierschiffen, die den Bergungsarbei-
ten beiwohnen konnten, hatten bis zu 6700
Dollar fiir ihre Teilnahme an dieser For-
schungsreise gezahlt — die Reisenden der
1.Klasse auf der Titanic hatten seinerzeit
etwa 4350 Dollar zahlen miissen, was nach
heutigem Wert knapp 90000 Dollar waren.

Mein zweites Erlebnis mit ihm hatte ich wihrend des AbschluR-
fotos zur Expedition 1996. George Tulloch trommelte wie ein Wahn-
sinniger das gesamte Team zum Gruppenfoto auf der Nadir zusam-
men. Vor dem Forschungs-U-Boot Nautile stand die gesamte
Expeditionsmannschaft, und ein Fotograf bereitete die Aufnahme vor.
Ich hiitte erwartet, daR George Tulloch sich als Expeditionsleiter vor
die gesamte Mannschaft stellt. In dem Moment aber, als alle zu-
sammen als Team présent waren, verzog er sich in die letzte Reihe und
blickte fast schon beschémt zur Seite.

George Tulloch ist die lebendige Kraft, um Titanic-Expeditionen
und -Ausstellungen erfolgreich zu realisieren. Es wird sicher immer
ein Geheimnis bleiben, was ihn bewegt, den Mythos Titanic weiter-
leben zu lassen. Er macht es.
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Das Grab im Meer

Ist die Titanic und das Gebiet um das Wrack ein Grab? Ist es ein
Sakrileg, diesen Ort aufzusuchen, an dem fast 1500 Menschen ihren
Tod fanden? Ist es gar Grabschindung, Gegenstande aus dem Wrack
der Titanic zu bergen?

Besonders in den USA und in GroRbritannien gab es zu diesen
Fragen hitzige Diskussionen in den Medien. Die RMS Titanic, Inc.
mufte wegen ihrer vier Bergungsexpeditionen viel Kritik einstecken.
Die Fragen selbst sind jedoch nicht neu.

Das Wrack der Titanic liegt in internationalen Gewissern, und
noch existieren keine gemeinsamen Bestimmungen im Seerecht fiir
alle Ldnder. Als die Titanic im Atlantik unterging, gehorte sie der
White-Star-Line-Reederei. Nachdem Versicherungsgesellschaften, vor
allem Lloyd’s in London, der Reederei eine Entschidigung gezahlt
hatten, gehorte das Wrack, rechtlich gesehen, Lloyd’s. Dort sah man
die Titanic jedoch als rettungslos verloren an und lgschte sie aus den
Biichern. Wie viele andere Wracks in den Meeren befand sich die
Titanic in einer ,rechtlosen Lage - sie gehorte allen und nieman-
dem.

Vorwurf der Grabschandung

Der US-Amerikaner Dr. Robert Ballard, der 1985 bei der Entdeckung
des Wracks der Titanic dabei war und 1986 zur Titanic zuriickkehrte,
hatte strenge Anweisungen von der US-Navy, die finanziell an den
beiden Expeditionen beteiligt war, nichts am Wrack anzuriihren.



112

Hahn fiir warmes
Wasser aus einem
Badezimmer der
1. Klasse.

Nach AbschluR der ersten Bergungs-Expedition im Jahre 1987
kamen die ersten bissigen Kommentare in der angelsichsischen Of-
fentlichkeit auf: Das Wrack der Titanic sei ein Grab, und es sei somit
reine Schiandung, Gegenstinde aus gewinnbringenden Griinden zu
bergen. Es gebe auRerdem bereits ausreichendes Bildmaterial vom
urspriinglichen Schiff, das Wrack der Titanic konne nichts Neues
mehr lehren, und es sei deshalb auch aus marine-archiologischen
Gesichtspunkten uninteressant.

Sollte die Titanic daher auf dem Meeresboden gelassen werden
und langsam verwittern und verschwinden? Hat es einen Sinn, Gegen-
stande zu bergen, da die Titanic - wire sie nie mit dem Eisberg
kollidiert — heute so gut wie vergessen wire?

Dagegen steht nicht nur, aber bedeutend genug, ein historisches
Interesse: Denn aus der Ara der groRen Passagierdampfer vor dem
Ersten Weltkrieg existiert kaum noch etwas. Ein ganzes Zeitalter der
Verkehrsgeschichte ist hinweggefegt, als ob es nie stattgefunden hitte.
Ein zukiinftiges Museum mit Gegenstidnden von der Titanic spiegelte
nicht nur die Geschichte dieses Schiffes wider, sondern auch die Art
des Reisens vor fast hundert Jahren. Das spricht fiir die Bergung von
Teilen aus dem Schiff.

Wissenschaft und Neugier

Eine anderes Argument dafiir: Konservatoren und Naturwissenschaft-
ler haben ein groRes Interesse an Gegenstinden, die von der Titanic
geborgen werden. Denn nichts aus unserem eigenen Jahrhundert ist



Das Grag im MEeer

bisher aus einer so tiefen Lage geborgen worden. Die Titanic ist nicht
zuletzt wegen der in den letzten zehn Jahren geborgenen Artefakte zu
einem groRen Forschungslabor geworden mit Bedingungen - in der
Umgebung des Wracks herrschen 400 Atmosphéren Druck und Tem-
peraturen um 0 Grad Celsius -, die in keinem Labor simuliert werden
konnen. Die durch die Forschungsarbeit am Wrack der Titanic ge-
wonnenen Erkenntnisse konnen von groBem Nutzen sein fiir die
Uberwachung von Unterwasser-Pipelines, versenkten Fassern mit
Giftmiill oder gesunkenen Atom-U-Booten.

Der Zustand der aus der Titanic geborgenen Gegenstiande gibt
nicht nur einen Einblick in die Einwirkung des Meeres wahrend einer
Zeit von iiber achtzig Jahren, sondem hat auch Konservierungsver-
fahren entstehen lassen, die ohne die Titanic wohl kaum entwickelt
worden waren. Nicht alle Ratsel sind allerdings schon gelGst. So
wurden aus dem Wrack eine Flote aus Bronze und ein Topf aus Zinn

geborgen, die geradezu neu aussahen. Einen dhnlichen Fund hatte
man auch bei dem Wrack der Batavia gemacht. Dieses Schiff sank
1629 vor der Kiiste Australiens. Auch dort wurde eine unbekannte
Bronzelegierung gefunden, die der Korrosion im Meereswasser wider-
standen hat.
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Bodenfliese aus der






ExpepiTion 1996 115

Neben den eher leichten Geschirrteilen, die mit der Titanic in die Tiefe

gesunken waren, wurden auch schwere GuBteile geborgen. Diese groRe
Muffe gehorte zu den Dampfmaschinen, die die Titanic in Fahrt brachten.

Links: Fund aus der Bordkiiche der Titanic: ein metallenes Abwaschbecken.
Im Schlamm, mit dem das Becken gefiillt war, fanden sich unterschiedlich
groBe Glasscherben als Hinweis auf die hier zuletzt abgespiilten Gegen-
stinde. Siehe auch Seite 135
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Das Gras im MEeer

Daneben beweisen die bisherigen Ausstellungen iiber den Ozean-
riesen, daR die Titanic weiterhin eine nahezu magische Anziehungs-
kraft hat. 1988 fand eine erste kleine Ausstellung mit wenigen Ex-
ponaten im Pariser Musée de la Marine statt. Die erste grofere
Ausstellung wurde am 9. Mérz 1991 im Sjohistoriska Museet (See-
historisches Museum) in Stockholm eroffnet. Das Museum war dem
Ansturm des Publikums kaum gewachsen. Bereits in den ersten vier
Tagen besuchten tiber 10000 Menschen die Ausstellung. Wihrend der
folgenden sechs Wochen stieg die Besucherzahl auf iiber 65000 Men-
schen, eine Zahl, wie sie bis dato in diesem Museum noch nie erreicht
worden war. Ob dieses groBen Erfolgs wurden die Exponate noch in
diversen weiteren Ausstellungen in Skandinavien gezeigt, bevor sie
1994/95 im Londoner National Maritime Museum in Greenwich aus-
gestellt wurden. Etwa 700000 Menschen besuchten die Ausstellung.
Wenige waren entriistet, einige waren enttduscht, weil sie weniger zu
sehen bekamen, als sie sich erhofft hatten. Eines wurde ganz deutlich:
Die Welt will, iiber achtzig Jahre nach dem Untergang des Ozean-
riesen, immer noch wissen, was geschah und warum es geschah: Ein
Mythos soll Wahrheit werden.

«The experience of my lifetime"

Die Show fiir die 2000 Titanophilen auf den
Passagierschiffen hat nicht geklappt. Das
Rumpfteil, lange Zeit fest am Haken der
Killabuk, ist bis kurz unter die Meeresober-
flache gehievt worden, aber dann rissen
nacheinander alle vier Stringe aus Griin-
den, die nicht ganz klar sind. Lag es an der
klemmenden Heckrolle auf dem bullenstar-
ken Bergungsschiff? Hatte sich etwa der
Ring, mit dem alle Liftbag-Leinen zusam-
mengehalten werden sollten, geradezu
aufgeldst?

Unrecht hatten zumindest all jene bekom-
men, die vor diesem Bergungsversuch pro-
phezeit hatten, die Liftbags wiirden an dem

zur Oberfliche hin immer wirmer werden-
den Wasser scheitern, das eine andere
Dichte hat, und die mit Dieseldl gefiillten
Ballone unter Wasser in einen Schwebezu-
stand bringen. Wahrend das Expeditions-
team das Scheitern betrauerte, resimierte
der 87jahrige Marx Bowens an Bord der
Royal Majesty eher lakonisch: ,So they
didn't get it. So what. It was still the ex-
perience of my lifetime. "

Wahrscheinlich muR man so alt sein, um so
gelassen zu reagieren. Ich beschliefe auf
der Stelle, mindestens 87 Jahre alt zu wer-
den. Ich habe noch 55 Jahre Zeit, Gelassen-
heit zu (iben. So what.
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Die Forschung am
Wrack

Die Forschung ist ein Bereich, der in der Offentlichkeit wahrend der
Titanic-Expeditionen nicht so sehr im Brennpunkt des Interesses
stand, obwohl sie gerade ein Schwerpunkt dieser Expedition war.

Die Artefakte sind ein Teil dieser Experimente: Sie gewahren
Konservatoren einen Einblick, wie die Gegenstinde in einer sehr
groRen Meerestiefe auf diese Bedingungen reagiert haben. Kaum ein
Objekt war zuvor vom Meeresgrund aus fast vier Kilometer Tiefe
geborgen worden. Deshalb sind die Titanic-Artefakte fiir den Bereich
der Konservierung etwas vollig Neues.

Daneben wurden Studien iiber die verschiedenen Lebensformen
in und um das Schiff herum gefertigt. Nur sehr wenig war bislang tiber
das Leben in groReren Tiefen bekannt. Jegliches Tier und jegliche
Pflanze sind hier von Interesse. Moluskeln wurden gefunden, Fische,
Krabben und FluRkrebse, die auf der Tifanic eine neue Heimat ge-
funden haben. All diese Lebensformen sind die neuen und wahren
Bewohner des Schiffs. Dies gilt auch fiir die ,Xylophagide muscle®, ein
holzfressender Organismus, der einen GroRteil von dem, was einst an
Bord gewesen war, gefressen hat. Die Planken an Deck sind ein
Beispiel dafiir. Was heute wie das Holzdeck aussieht, ist in Wirklich-
keit nur seine Unterschicht; den Rest haben die ,muscles“ gefressen.

Man fand dann auch nur einige wenige Artefakte, die von Holz-
resten umgeben waren. In diesen Fillen hatte das betreffende Artefakt
z.B. Kupfersalze von sich gegeben, die die Tiere und Mikroorganismen
ferngehalten haben. Bei den meisten Artefakten fehlte jedoch jede
Spur von organischen Materialien wie Holz oder Zellulose.



m
|
Q
O
O
(&,

13

Alle miissen mitanfassen, alle Hinde werden gebraucht: Ein iiber zwei Ton-

nen schwerer Poller vom Heck der Titanic wird an Bord gehievt.

Rechts: Vier Tonnen Kohle wurden aus dem Wrack der Titanic geborgen.

Diese Menge hitte gerade gereicht, um das Schiff vier Minuten vorwirts
dampfen zu lassen. 6000 Tonnen Kohle hatte die Titanic bei der Abfahrt

gebunkert.
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Die Kohlebrocken wogen zwischen zehn und zwanzig Kilogramm. Jedes
geborgene Kohlestiick wurde vermessen und gewogen und anschliefend
mit einem Bandchen und einem Kartchen archiviert.

Rechts oben: George Tulloch (rechts) weiB und zeigt, wohin es geht. Er hat
fiir die RMS Titanic Inc. die Bergungsrechte an der Titanic bekommen, nun
will er dieses Recht im Rahmen seiner finanziellen Méglichkeiten auch
nutzen. Jeder Schritt muB geplant sein.

Rechts unten: Das Modell des Heckteils der Titanic 3800 Meter iiber dem
tatsichlichen Wrack. Deutlicher als unter Wasser sind die enormen Be-
schiadigungen zu erkennen. Hier, im hinteren Teil des Schiffes, befand sich
das Promenadendeck der 3. Klasse.






Die Titanic in der Seitenansicht mit jenem hellbraun gekennzeichneten Stiick Bordwand, das wahrend
der Titanic-Expedition '96 geborgen werden sollte. Minutios war die Bergung dieses Stiicks der Bord-
wand, hinter dem sich Teile der 1. Klasse sowie der Kiiche fiir die 1. und 2. Klasse befanden, vorbereitet.




Schematische Darstellung der Bergung eines Stiicks der Bordwand. Die Kraft der Liftbags und des an
der Meeresoberfliche wartenden Schleppers Killabuk hitten allemal ausgereicht, das Teil zu heben und
zu bergen. In der Praxis kam es allerdings anders.



Inmitten der Schiffe hitte das Stiick der Titanic-Bordwand auftauchen sollen. Die Spannung auf allen

Schiffen — dem Schlepper Killabuk, dem Passagierschiff Royal Majesty, der Nadir und der Ocean
Voyager— war gewaltig. Die Enttduschung nach dem MiBlingen der Bergung nicht minder.

Rechts oben: An Bord der Island Breeze, des zweiten Passagierschiffes, von dem die Bergungsexpedi-
tionen der Titanic-Expedition 96 beobachtet werden konnte, war auch die 85jdhrige Milvina Dean, die
Jiingste der Uberlebenden. lhr Vater kam beim Untergang der Titanic um, Mutter und Bruder wurden
gerettet.

Rechts unten: Der 86jdhrige Michel Navratil - hier an Bord der Island Breeze mit einer Begleiterin —
gehért auch zu den Uberlebenden. Er war, zusammen mit seinem Bruder, vor der Uberseereise vom

gemeinsamen Vater entfilhrt worden und unter falschem Namen an Bord der Titanic gegangen. Der
Vater kam bei der Katastrophe um. Beide Kinder iiberlebten.
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Wenn die Artefakte nicht unmittelbar behandelt werden, zerfallen und zer-

bréseln sie — so wie hier zu sehen ist - innerhalb kiirzester Zeit.

Links: Stéphane Pennec, dem die konservatorische Behandlung der Arte-
fakte obliegt, an einem der monstrésen Poller.
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Wrack ist stark angefressen

Andere Fundstiicke aus anderen Materialien sind nicht minder inter-
essant. Geborgene Ledertaschen etwa beinhalteten immer noch das
seinerzeitige Gepéick der Reisenden. Eine Tasche, die im August 1996
geborgen wurde, enthielt personliche Gegenstinde wahrscheinlich
eines mannlichen Passagiers der 2. oder 3. Klasse wie Hosen, eine
Weste, Socken, Hemden und andere Kleidungsstiicke. Der Konserva-
tor Stéphane Pennec meinte, daR es gar moglich sein wird, die Farben
der Stoffe wiederherzustellen.

Uberall am Schiff héingen lange Rostpartikel herunter, als han-
delte es sich um Stalaktiten. Man hat den Eindruck, das Schiff blute
aus. Tatséchlich sind es Tiere, von denen die Titanic aufgefressen wird.
Zur Expedition gehorte deshalb auch der Biologe Dr. Roy Cullimore
von Droycon Bioconcepts Inc. Seine Aufgabe bestand darin, diese
Bakterienkulturen zu untersuchen.

Mit becherartigen GefiRen, die ein in Gaze verpacktes Glasrohr,
ein kleines Stiick Farb-Dia-Film und einen Spritzer mikrobischen
Lockmittels enthielten, wurden diese Bakterien angelockt, um gefilmt
zu werden. Zwei Wochen machten die Piloten der Nautile von dem
Geschehen an und in den Bechern Filmaufnahmen. Die Erwartung
Cullimores, daR die Bakterien den Weg in den Becher finden und
beginnen werden, die Protein-Emulsion auf dem Film zu konsumieren,
bestatigte sich. Belegt war damit, was man schon vermutet hatte: Die
Rostpartikel setzen sich aus Bakterien, einem ,ganzen Konsortium*®
gar, wie Cullimore sagte, zusammen. Spiitere Laborstudien werden
zeigen, um welche Arten es sich handelt und wie aggressiv sie sind.
Cullimore hofft dann eine Prognose dariiber abgeben zu kénnen, wie
lange die Titanic dem Angriff der Mikroben noch wird standhalten
konnen.

Denn dal die scheinbaren Rostpartikel an der Titanic das Werk
von Bakterien sind, ist anerkannt. Jedoch weiR niemand, wie schnell
sich der Zustand der Titanic verschlechtert, mit welcher Geschwindig-
keit diese metallfressenden Bakterien das Wrack vernichten werden.
Diese Bakterien konnen mit Termiten verglichen werden, die langsam,
aber stetig ein ganzes Haus zerstoren konnen. Am Anfang ist kaum
etwas zu erkennen. Aber wenn es eines Tages zusammenbricht, fragt
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man sich stets, wann die Zerstérung begonnen haben kann. Mit der
Titanic geschieht gleiches. Niemand kann mit Sicherheit sagen, wann
sie zusammenbrechen wird - die Schitzungen liegen zwischen zwolf
und 75 Jahren -, gewiR aber ist heute schon, daR es geschehen wird.
Der ProzeR ist logarithmisch: Ein langes, langsames Vorgehen zu
Beginn und dann plétzlich eine sehr schnelle, fast unerwartete Ver-
schlechterung, die mit dem Zerfall der Tifamic in einen Haufen
Schlamm und Schmutz enden wird.

Bruchanfilliger britischer Stahl

Ein anderer Wissenschaftler, der an der Expedition 1996 teilnahm,
war Dr. David Livingstone von der Werft Harland & Wollff, die einst
die Titamic erbaut hatte. Der seinerzeitige Schiffsarchitekt, Thomas
Andrews, der an der Jungfernfahrt der Tifanic teilgenommen hatte und
umgekommen war, hatte unmittelbar nach der Kollision erkannt, daf
das Schiff untergehen wiirde (siehe den iiberlieferten Dialog auf S. 72).
Seitdem hatte kein Vertreter dieser Werft jemals versucht, das Wrack
des Schiffs zu begutachten.

Livingstone hatte einen Schatz in seinem Gepiick, der bislang nie
zur Anschauung freigegeben worden war: die originalen Ingenieurs-
zeichnungen der Titanic. Als Schiffsarchitekt bestand seine Aufgabe
darin, bis ins Detail zu erforschen, wie die Tifanic sank, was an der
Oberflache, was auf den ersten hundert Metern unter der Meeresober-
flache geschah, wie erst der Bug und dann das Heck untergingen und
wie das Material auf den enormen Druck auf den Rumpf reagierte, als
das Schiff unterging.

Ahnliche Interessen hatte auch William Garzke, der als Schiffs-
architekt und Sachverstdndiger arbeitet und sich besonders den Bean-
spruchungen des Stahls widmete. Der Stahl, den man in GroRbritan-
nien um die Jahrhundertwende verwendete, hatte einen deutlich
hoheren Anteil an Schwefel als heute mit der Folge, daR die Metall-
struktur unregelmaRig und bruchanfillig war. Schwedische Zeitungen
hatten zwar seinerzeit behauptet, dall die Titanic aus schwedischem
Stahl gebaut worden sei, der schon 1912 weniger zerbrechlich als der
britische war, aber das war und ist bislang nur eine Behauptung. Die
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Népfchen aus Stein-
zeug mit Muschel-
struktur im Innern.
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Der Koffer eines Toten wird gedffnet

Im Labor von LP3 an Bord der Ocean Voya-

ger: Grelle Spots auf Stéphane Pennec und

seine Mitarbeiterin Martine Plantec. Der
. gesamte Raum ist taghell erleuchtet. Das
Filmproduktionsteam von Discovery Chan-
nel — Kameramann Marc, Produzent Gary
und Tontechniker Saul - wartet gespannt
darauf, daB die beiden Restauratoren einen
braunen Lederkoffer 6ffnen, der vom Tief-
see-U-Boot Nautile aus dem Wrack der Ti-
tanic geborgen wurde.
Claes und ich stehen im Hintergrund und

gutgesetzte Licht auf die Artefakte auszu-
nutzen. Ich erwische mich bei dem gleichen

versuchen mit unseren Fotoapparaten das

Gefahl, das mich in der New Yorker Bar
befiel: Es ist dieser Kamera- und Fotovoyeu-
rismus. Wir warten hier nicht auf Godot,
sondern auf den Thrill, der aus dem Koffer
kommt. Stéphane wirkt konzentriert und
etwas abgenervt unter dem hellen Licht.
Doch die Stimmung im Raum ist fast schon
feierlich. Wahrscheinlich haben wir alle das
gleiche Gefiihl: Hier wird jetzt ein Teil eines
Lebens, eine personliche Habe eines Men-
schen, der vor 84 Jahren mit dem Schiff
unterging, offentlich gemacht. Und wir
schauen zu. Neugierig, ungeduldig und
nachdenklich zugleich. Ein zusammenge-
legtes Hemd kommt zum Vorschein.

Frage, vor der die Forschung steht - ob der Stahl der Titanic von
einem dehnbaren in einen zerbrechlichen Zustand iibergegangen ist -
l1dRt keine schnelle Antwort erwarten. ,Das Schiff¢, sagt William
Garzke, ,sank riicksichtslos. Das einzige, was David und ich zu tun
versuchen, besteht darin, fiir die Historiker festzuhalten, was zwischen
Oberfldache und Boden geschehen ist — und selbst das scheint ziemlich
unbestimmbar zu sein.“
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Der Erhalt der
Artefakte

Ein Artefakt, das vom Meeresboden geborgen wird, muR sofort kon-
serviert werden, denn Luft und Licht kénnen dem Fundstiick, das
jahrzehntelang unter konstanten Bedingungen gelagert hatte, in kiirze-
ster Zeit arg zusetzen. Wenn nicht sofort SchutzmaRnahmen ergriffen
werden, besteht das Risiko, dall dieses Artefakt mit der Zeit zerstort
wird. Aber die Konservierung selbst ist ein langwieriger ProzeR.

Das Kriegsschiff Vasa beispielsweise war zum Zeitpunkt seiner
Bergung im Stockholmer Hafen das groBte Artefakt seiner Zeit, das
jemals in der Welt gehoben wurde. Drei Jahre lang dauerte die Ber-
gung. Jedoch kamen noch einmal 17 weitere Jahre fiir die Konservie-
rung hinzu. Ohne diese Arbeit wire das Schiff langst unbrauchbar.
Deshalb kommt der konservatorischen Arbeit eine duRerst wichtige
Bedeutung bei den Titanic-Artefakten zu.

An der Stelle, an der die Titanic auf dem Meeresgrund liegt,
existiert kein Licht und nur wenig Sauerstoff. Die Temperaturen sind
sehr niedrig - um die +1° Celsius -, und der Verfall verzogert sich
dadurch deutlich. Jedoch sind auch viele dieser Objekte von Chlorid-
ionen des Meersalzes in Mitleidenschaft gezogen worden.

Die am besten erhaltenen Gegenstdnde sind die wenigen Dia-
manten und das wenige Gold, das gefunden wurde. Nur wenige Ge-
genstinde dieser Art trugen die Passagiere bei sich, und es gab auch
nur wenig wertvolle Gegenstiande in den Tresoren des Schiffes und
auch sonst nicht viel, was als solche Kostbarkeit bezeichnet werden
kann. Die Diamanten miissen nur sorgfiltig gereinigt werden, eine
Konservierung benétigen sie nicht.
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Spezialisten fiir alle Fragen

Die verschiedenen Arten von Artefakten miissen unterschiedlich kon-
serviert werden und auch unter unterschiedlichen Konditionen ausge-
stellt werden. Es gibt Navigationsinstrumente, Maschinentelegraphen,
Haarbiirsten, Schuhe, Visitenkarten, Uhren, Porzellan, Kristallkaraf-
fen, Flaschen, Silberteller, Glas und noch eine groffe Anzahl weiterer
Objekte. Jedes einzelne Objekt bedarf einer speziellen Behandlung.
Kein Konservator kann alles. Deshalb braucht jedes Labor, das sich
auf den Erhalt solcher Artefakte einldRt, eine Vielzahl von Speziali-
sten.

Um die ersten Artefakte, die im Jahre 1987 gehoben wurden,
kiimmerte sich die franzosische Elektrizitdtsgesellschaft EDF, Elec-
tricité de France. Sie hatte sich schon friih auf die Konservierung von
Artefakten spezialisiert und dazu zwei einander dhnliche Methoden
entwickelt: die Elektrolyse fiir metallische Gegenstidnde, die Elektro-
phorese fiir einige Keramiken und organische Materialien. Vereinfacht
gesagt, ist es die Reinigung durch Elektrizitdt. Bei beiden Verfahren
wandern die Salzionen in einem elektrischen Feld und werden so aus
dem Gegenstand herausgezogen. Empfindlichere Materialien wie Tex-
tilien oder Papier werden mit Losungen von Komplexbildnern behan-
delt. Damit werden die Rostablagerungen erst aufgeldst und dann
ausgewaschen. Diese Reinigungsmethoden mit Elektrizitdt waren erst-
mals erprobt worden an in Salzwasser gelagerten Kanonenkugeln aus
den napoleonischen Kriegen. Ohne jegliche Behandlung hitten diese
Kugeln zuerst einmal intakt ausgesehen, aber innerhalb von ein paar
Monaten hitte der fortschreitende Verfall das Eisen gebrochen, und
die Objekte wiren in kleine dahinrostende Stiicke zerfallen. Des-
wegen mufite nicht nur die chemische Reaktion gestoppt, sondern das
Objekt in ein stabiles Umfeld gebracht werden.

Mit der Elektrolyse und der Elektrophorese gelingt es, die Chlo-
ridionen herauszudriangen. Das ist ein langwieriger ProzeR. In An-
betracht der vielen, auch unterschiedlichen Objekte, die bereits von
der Titanic geborgen worden sind - heute bereits mehr als 4000 -,
mul! die Elektrolyse in Verbindung mit weiteren Konservierungsme-
thoden eingesetzt werden.

Da die EDF nur einen begrenzten Zeitvertrag hatte, wurde die
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Salbentopfchen eines
Herstellers aus der Old
Bond Street in London.

weitere Konservierung der Artefakte dem franzosischen Konservie-

rungslabor von LP3 ganz iibergeben.

Eine Zeitung wird wieder lesbar

Einer der Griinder und Direktoren dieser Firma ist Stéphane Pennec.
Heute ist er der Konservator, der am meisten iiber die zu erhaltenden
Objekte weil. Seit iber acht Jahren arbeitet er an diesen Gegen-
standen, anfangs noch in Zusammenarbeit mit EDF, heute in seiner
eigenen Firma. Wie viele andere, die mit der Titanic zu tun haben, ist
auch er personlich sehr von dieser Arbeit beriihrt:

.Im ganzen Projekt habe ich eine Art von besonderer Verant-
wortung fiir diese Objekte und bin die einzige Person, die sie so gut
kennt. Das gibt mir einen Grund, das Ganze aus einem sehr personli-
chen Blickwinkel zu betrachten. Weiterhin war ich sehr iiberrascht
und motiviert von all den Papieren und personlichen Gegenstidnden,
die vom Wrack geborgen wurden.

Wenn man einer Person so nahe kommt, indem man einen Koffer
auspackt und sieht, was sie mit an Bord gebracht hat, ruft das in einem
selbst besondere Gefiihle hervor. Ich will damit sagen, jemandem so
nahe zu kommen, ohne jemals die Moglichkeit zu haben, sie oder ihn
zu treffen - da fiihle ich mich schon sonderbar dabei.”

In einer der geborgenen Taschen wurde eine Zeitung gefunden,
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Geborgen aus dem Schlamm des Meeresgrundes: eine Arzttasche, ein Spie-
gel, eine Porzellandose.
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Das Abwaschbecken - siehe auch Seite 114 - in gereinigtem Zustand zu-

sammen mit einem Kranhaken vom Heckteil der Titanic.
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die sich nach niherer Betrachtung als eine Tageszeitung aus South-
ampton herausstellte. Vier Konservatoren arbeiteten fast eine Woche
lang daran, die Zeitung auseinanderzufalten, bevor die eigentliche
Konservierung stattfinden konnte. Es war eine extrem zeitaufwendige
Arbeit, da man mit groRtmoglicher Sorgfalt vorgehen mufte. Milli-
meter fiir Millimeter wurde das Papier gereinigt, und obwohl es einige
Risse gab und auch fehlende Teile, war das Endergebnis sehr beein-
druckend. Jetzt kann man die Zeitung sogar lesen. Doch als sie zum
Beispiel in Stockholm 1991 ausgestellt wurde, beklagten sich Be-
sucher der Ausstellung, daR kaum etwas zu erkennen sei. Dies lag
daran, daRl nur sehr wenig Licht auf das Papier fallen darf, wenn es
ausgestellt wird. Die Konservatoren hatten gefordert, daR kein di-
rektes Licht auf das Papier fallen diirfe. Aus diesem Grund mufte die
Ausstellungsvitrine in einem Teil des Gebdudes aufgestellt werden, wo
es kein Tageslicht gab.

Mit groRer Sorgfalt wird die Konservierung von diversen Arten
von Papier sowie Rechnungen, Visitenkarten, Kofferetiketten und
Briefen durchgefiihrt. Das unglaubliche Ergebnis dieser delikaten Ar-
beit ist, daRl man heute diese Briefe lesen kann und einige der Dollar-
scheine wie neu aussehen.

Es gibt unterschiedliche Meinungen dariiber, ob die Gegenstiinde
in ihren urspriinglichen Zustand gebracht oder ob sie nur gesdubert in
ihrem Zustand belassen werden sollten unter der Voraussetzung, daR
der Verfall gestoppt ist und das Objekt ausgestellt werden kann. Sollte
es Spuren der Katastrophe widerspiegeln, oder sollte es soweit er-
halten werden, daR es in den urspriinglichen Zustand vor dem Unter-
gang des Schiffes zuriickgefiihrt wird?

Konservierung dauert Jahre

Einige dieser Artefakte, wie silberne GefdRe und Teller, wurden in der
Tat so behandelt, daRk sie heute wie neu aussehen. Andere wiederum
zeigen deutliche Spuren der Bedingungen, denen sie durch den Unter-
gang und den endgiiltigen Sturz auf den Meeresboden ausgesetzt
waren.

Bei der Expedition 1996 wurde ein Koffer heraufgeholt. Er hatte
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Seifenschale mit Gold-
rand aus der 1. Klasse.

einem Mann gehort, wahrscheinlich einem Reisenden aus der 2. oder
3. Klasse. Stéphane Pennec offnete den Koffer auf dem Schiff und
aulerte sich zur weiteren Arbeit an diesem Fundstiick:

JJa. wir werden den Inhalt behandeln, andererseits wird der Er-
halt des Koffers auch einige Zeit beanspruchen. Wenn man alles gut

trocknet und sogar sorgfiltig sdubert, wird das Leder schrumpfen, da
das Material selbst vom Wasser sehr angegriffen ist. Die Fasern sind
nicht so stark, wie sie einmal waren, Wasser nimmt jetzt diesen Raum
ein, aber wenn man das Wasser nur entfernte, wiirde das Leder ein-
laufen. Wir haben im Jahre 1993 mit Leder gearbeitet, gab es doch
damals sehr viel davon, und wir entschieden uns, eine Art Polyglykol-
Impréagnierung vorzunehmen. Das Polyglykol tritt an die Stelle des
Wassers. Den Rest des Wassers entfernten wir dann durch Gefrier-
trocknung des Materials.“

Der Inhalt des Koffers, Textilien, erfordert ein anderes Verfahren:
_Der Koffer war voller Kleider: drei Hemden, zwei Jacken und andere
Dinge. Fiir die Behandlung der Kleider braucht man im Durchschnitt
etwa zwei Wochen pro Hemd. Also wenn man drei Hemden, vier
Jacken, zwei Westen bekommt, so wird man zwischen drei und vier
Monaten fiir einen Koffer bendtigen.”

Insgesamt wurden iiber 4000 Objekte gehoben, was bedeutet, dalk
die Konservierung noch viele Jahre andauern wird. Hinzu kommt, daf
viele Artefakte, die ausgestellt wurden, kontrolliert, manchmal wieder
gesaubert und untersucht werden miissen.
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Der Wasserboiler aus der Kiiche der Titanic — gerade erst von der Nautile
geborgen (siehe Seite 75) - liegt in einem Reinigungsbad zusammen mit
einer stark verformten Signalpfeife der Titanic.
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Ein Bullauge im noch rohen, ungereinigten Zustand mit der fiir die Titanic so
typischen, integrierten Beliiftungsklappe.
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Spritze samt Inhalt.

Zur Frage der ,Grabriuberei* hat Stéphane Pennec eine klare
Antwort: ,In erster Linie bin ich Archdologe. Ich bin daran gewohnt,
Gréber auszurauben. Es beeinfluRt weder meine Ethik noch mein
Gemiit. Aber ich glaube, wenn man iiber Grabriuberei spricht, so
bedeutet dies, etwas ohne Respekt und Gewissen zu entwenden. Aber
das ist bei dieser Expedition nicht der Fall, da jeder, der daran teil-
nimmt, sehr respektvoll mit der Geschichte des Titanic-Ungliicks um-
geht. Zudem besteht das einzige Ziel, das hier verfolgt wird, darin, der
Offentlichkeit einen Einblick zu gewihren in das, was mit der Titanic,
was wihrend dieser dramatischen Situation geschehen ist.“
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Die Bilanz der
Expedition 1996

Die Expedition von 1996, die achte {iberhaupt, unterschied sich von
den vorherigen, die in den Jahren 1985, 1986, 1991 und 1995 stattfan-
den und mehr oder weniger fotografische Forschungsreisen waren, auf
vielfdltige Weise.

Noch nie zuvor war die Offentlichkeit so interessiert an einer
Titanic-Expedition, noch nie zuvor waren so viele Schiffe, Expedi-
tionsteilnehmer und vor allem auch Zuschauer beteiligt. Einige Tage
lang hielten sich im Gebiet des Titanic-Wracks nicht weniger als fiinf
Schiffe auf, darunter auch Passagierschiffe. Eines der ersten Passagier-
schiffe, das zur Wrackstelle kam, hatte an Bord die Gewinner eines
Wetthewerbs, den der Bierproduzent Bass Ale ausgeschrieben hatte.
Die Gewinner wurden zur Wrackstelle gebracht, wihrend die Nautile
erfolgreich einige Flaschen des Bass Ales barg, jenes Bieres, das auf
der Titanic konsumiert worden war und von dem sie bei der Abfahrt
12000 volle Flaschen an Bord hatte.

Wichtige wissenschaftliche Begleitung

Weniger spektakuldr und den Blicken der Neugierigen auf den Perso-
nenschiffen auch ziemlich entzogen war die Anwesenheit etlicher
Wissenschaftler. Thre Anwesenheit ist Beleg fiir die Ernsthaftigkeit
dieser Expedition, deren Ergebnisse nicht nur in die wissenschaftliche

iteratur einflieRen, sondern auch zumindest Teilantworten auf die fiir
zlle kunftigen Expeditionen entscheidende Frage geben werden, in
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Fast alles ist Handarbeit im Verlaufe der konservatorischen Arbeit an den
Artefakten.

Rechts: Mit einem Skalpell werden die Schmutzschichten von einer Kanne
entfernt.
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Einfache Gummi-
Pipette fiir Spiilungen.
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welchem Zustand das Wrack ist und wie lange es noch seine jetzige
Gestalt wird beibehalten kinnen. Denn eine Prognose iiber die noch
zu erwartende Lebensdauer des Wracks ist nicht nur wesentliche
Voraussetzung fiir die Beantwortung der Frage, wie lange die Ber-
gungsexpeditionen noch weiter durchgefiihrt werden kiénnen, sondern
auch, welche Arbeiten iiberhaupt noch méglich sind, ob beispielsweise
die Sicherheit fiir einen Kameraroboter gewdhrt werden kann, mit
dem man kiinftig ins Schiff einzudringen gedenkt. Angesichts der
gewaltigen Kosten ist es von groRer Bedeutung, schon in der Planungs-
phase mit der groRtmoglichen Sorgfalt vorzugehen und die Risiken
und Erfolgsaussichten auf der Basis wissenschaftlicher Erkenntnisse
abzuwigen.

Wie selbst aus dem Scheitern eines Vorhabens Gewinn und Er-
kenntnis gezogen werden kann, zeigt der letztlich doch miRgliickte
Versuch, ein 15 Tonnen schweres Rumpfteil aus einer Tiefe zu bergen,
die bislang als eine uniiberwindbare Barriere galt. Denn wenn in der
Vergangenheit Bergungsarbeiten vorgenommen wurden, handelte es
sich zumeist um Schiffe, die sich an oder nahe der Oberfliche des
Meeres befanden. Die Titanic ist ein absoluter Sonderfall, der nicht
nur besondere, sondern vor allem andere und neuartige Anstrengun-
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gen erfordert. So ist es nur natiirlich, da IFREMER die Titanic als ein
Testgebiet nutzt, um mehr iiber bisher unerprobte Arbeitsmethoden zu
lernen und um neue Techniken zu entwickeln.

Roboter werden kommen

Das ROV, das Remote Operated Vehicle Robin wird in einigen Jahren
wvon AOVs, Autonomous Operated Vehicles, ersetzt. Einige Jahre spa-
ter konnte es Roboter geben, die sogar ohne ,Haltestricke® arbeiten,
sondern von der Oberfliche oder von einem U-Boot gefiihrt werden.
Der entsprechenden Entwicklung hat die Expedition im Sommer 1996
wertvolle Anregungen gegeben.

Auch wenn 1996 nicht so viele Objekte geborgen wurden wie
etwa wahrend jener Bergungsexpeditionen in den Jahren 1987 und

Eine Gedenkfahrt zur eigenen Geschichte
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GefaBe aus der Titanic-Kiiche: An dem unterschiedlichen Zerfallszustand ist
gut erkennbar, wie verschieden die Metalle wihrend der jahrzehntelangen
Lagerung auf dem Meeresgrund auf das Salzwasser und den hohen Druck
reagiert haben.

Rechts: Briefe, Flaschen, Spiegel, Dosen - alles wird unter das Mikroskop
gelegt und in vielfacher VergréBerung begutachtet.
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1994, so hatten die geborgenen Fundstiicke doch eine auRerordent-
liche Qualitét: sei es der Maschinentelegraf, sei es das groRe Bullauge,
oder sei es der Koffer mit den nahezu noch intakten Kleidern.

Insgesamt war der Expedition von 1996 ein so groRer Erfolg
beschieden, daR sie fiir kiinftige Expeditionen Zeichen setzte. Die
ndchste Expedition wird als ein Ziel sicher die Bergung des verlorenen
Stiickes der Bordwand haben, da sie als ein Hauptstiick in zukiinftigen
Ausstellungen iiber die Titanic vorgesehen ist, mit denen erinnert
werden soll nicht nur an die Zeit der groBen luxuriésen Ozeanliner,
sondern auch an die Geschichte der Emigration aus Europa zu Beginn
dieses Jahrhunderts. Mehr noch: Diese Ausstellungen werden auch
gemahnen an die Verletzbarkeit des Menschen gegeniiber der Natur,
und sie werden lehren, mit der Natur bescheidener umzugehen, als es
in der Vergangenheit geschehen ist.
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Die Zukunft der
Meeresforschung

Der Mensch ist wibegierig und neugierig. Das macht ihn iiberlegen.
Dennoch hatte er lange Respekt vor den Wassern und den Meeren.
Die Weite - was ist hinter dem Horizont? — und die schier unbestimm-
bare Tiefe beschrinkten den Forscherdrang gegeniiber dem blauen
Kontinent. Alexander der GroRe lieR sich, so zeigt es eine alte Dar-
stellung, immerhin schon in einer Glasglocke in die Tiefe hinab, um
die Schrecken und die Wunder des Meeres zu erkunden. Er iiber-
lebte.

Die Erforschung der Meere beschrankte sich lange auf die Ober-
fliche, um die Seefahrt auf den immer kiihner angelegten Seerouten
sicherer zu machen. Navigation und das Erstellen genauer Karten
standen im Mittelpunkt. Die Tiefe wurde von den Lotgasten ausge-
sungen, stieR das Lotblei auf keinen Widerstand, war auch keine
Gefahr im Verzug - das Meer war anfangs nur Transportweg.

Die Fischerei war schon eher an der Tiefe interessiert. Hier wurde
vor allem das Schelfmeer bis zu einer Tiefe von 200 Metern genutzt.
Die Schelfmeere als Rekordhalter in der Produktion von Biomasse
waren daher auch zuerst der Hauptgegenstand des Interesses. Hier
kann Nahrung geerntet werden. Hier war es zu spateren Zeiten mog-
lich, fossile Rohstoffe zu fordern - das Meer als Nahrungsspender.

Die Militirs wissen am meisten

Die Tiefsee blieb weiter ein Geheimnis. Man vermutete in der licht-
losen Welt kein Leben. Erst bei der Bergung von transatlantischen






In dem Koffer Kleidungsstiicke eines unbekannten Mannes: Hemden und

auch ein paar Handschuhe.

Links: Der Koffer eines Reisenden der 3. Klasse wurde wahrend der Titanic-
Expedition '96 vom Meeresgrund geborgen. Er hat seine Form bewahrt.
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ZUKUNFT DER MEERESFORSCHUNG

Tiefseekabeln wurde die Wissenschaft hellhérig. Den Mantel der Ka-
bel hatten sich zahlreiche Lebewesen als Halt ausgesucht. Man war
iberrascht - die Tiefsee doch keine Wiiste?

Die Tiefsee ist auch heute noch weitgehend unerforscht. Militéri-
sche Interessen sind hauptséchlich der Antrieb fiir die Neugierde. Die
Kenntnisse iiber die Stromungsverhéltnisse, das Wissen tiiber die
Struktur des Meeresbodens nehmen nur langsam zu. Manchmal ent-
deckt man jedoch geradezu Sensationelles: Mit Alwin stieR man am
Mittelatlantischen Riicken in 3000 Meter Tiefe auf schwarze Schlote,
die mit Metallen angereichertes Wasser wie kleine Vulkane ausspeien.
In der Umgebung dieser schwarzen Raucher haben sich Lebensge-
meinschaften entwickelt, deren Lebenszyklus ohne das Licht der
Sonne auskommt. Hier hoffen die Wissenschaftler, das Geheimnis der
Bildung von Erzlagerstitten zu liiften. GroRe Manganknollen-Felder
versprechen neue Moglichkeiten fiir die Versorgung mit Rohstoffen.

Die Interessen der heutigen Meeresforschung sind global, der
gesamte Wasserkorper steht im Mittelpunkt. Im Vordergrund stehen
Projekte zur Versorgung der Menschen mit wertvollen EiweiRen und
die Exploration neuer Rohstoffquellen. Neben der traditionellen Mari-
kultur werden verstarkt Ocean-Ranging-Projekte durchgefiihrt. Fische
werden an Land in Tanks bis zu einer speziellen Reifestufe geziichtet
und dann im Meer ausgesetzt. Die Prigung an das Gewdsser fiihrt zu
einer Standorttreue der Tiere, die dann nach dem Erreichen einer
bestimmten Grélle gefangen werden. Neben Norwegen spielt vor al-
lem Japan eine groRe Rolle in dieser Verbesserung herkémmlicher
Nutzungsverfahren der marinen Biomasse.

Titanic fordert 6ffentliches Interesse

Projekte, die den Lebensraum Meer als Versorgungsquelle fiir den
immer groRer werdenden Hunger der Menschheit erforschen, werden
ergdnzt durch globale Analysen der Umweltparameter des Ozeans. Im
Rahmen der Joint Global Ocean Flux Study (JGOFS) wird zum Bei-
spiel der CO2-Haushalt der Ozeane erforscht. Weltumfassende Unter-
suchungen sollen die Entwicklung des Treibhauseffektes erkunden.
Das Meer als gewaltiger Kohlenstoffpuffer.
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Bis heute ist nur ein Bruchteil des blauen Kontinents erforscht.
Das Engagement der Staatengemeinschaften ist bislang noch eher auf
die extraterrestrischen Raume gerichtet. Noch ist das finanzielle Enga-
gement zur Erforschung der Tiefsee eher bescheiden - nur was direk-
ten Profit bringt, wird auch geférdert —, aber im Meer kann die Zu-
kunft der Erde liegen.

Die Notwendigkeit der weiteren Erforschung der Meere wird
bislang immer erst dann in das BewuRtsein der Offentlichkeit geriickt,
wenn spektakuldre Expeditionen mit modemnster Technologie ver-
meldet werden. Bei den Titanic-Expeditionen hat das franzésische
Meeresforschungsinstitut IFREMER die Tauchtechnologie mit dem
Mutterschiff Nadir und dem Tauchboot Nautile gestellt. Die Nautile,
eingesetzt bei vielen anderen Forschungsreisen, arbeitet vor allem fiir
meeresgeologische und vulkanologische Forschungen am Meeresbo-
den, durch die immer weiter enthiillt werden konnte, wie konvektio-
nelle Stromungen im Erdmantel die Oberflache unseres Planeten for-
men.
Mit dem offentlichen Interesse, das den Mythos Titanic umgibt,
mit der Erkundung des Wracks in 3800 Meter Tiefe, steigt auch das
offentliche Interesse an der Tiefseeforschung. So besteht die Chance,
daf durch die Erkundung der Titamic micht nur das Interesse an
naheliegenden Forschungsgebieten weiter geschiirt wird, sondern
auch das offentliche Interesse iiberhaupt die offentliche Hand be-
wegen konnte, mehr Gelder fiir die Tiefseeforschung bereitzustellen.
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Gruppenbild mit den
Besatzungen von
Ocean Voyager, Nadir
und Killabuk zum
AbschluB der Titanic-
Expedition 1996.
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Schiufwort

Viele Menschen sind nach kurzer Beschiftigung mit der Titanic faszi-
niert und forschen, jeder auf seine Weise, an dem Mythos Titanic. Das
Thema Titanic wird in immer neuen Formen dargestellt: Ausstellun-
gen, Biicher, Diskussionen, Filme werden ihren Weg begleiten und sie
in einem neuen Licht gestalten. In ihr manifestieren sich die Mei-
nungen von Generationen und deren Ansichten zum Leben. Vielleicht
liegt es daran, daR mit der Titanic eine eigene kleine Welt unter-
gegangen ist, die jetzt wie ein Spiegel vor uns steht, der die Menschen
und ihre Ansichten zeigt. Jeder findet in ihm sein Bild - mogen es
vielleicht die Hybris unserer Gesellschaft sein oder der Ausdruck von
Menschen, die das Risiko eingehen, zu ihr zu tauchen.

Die Titanic ist Projektionsfldche von Erfahrungen, die den Men-
schen Bilderwelten gibt, die aus ihrer Phantasie entstehen: Mag die
Wissenschaft auch Aufkldrung tiber alles geben kdnnen, so wird sie
nichts gegen die Bilderwelten tun konnen, die aus diesem Schiff und
seinem Untergang gespeist werden.

Fiir die Historiker wird sie immer ein Streitfall bleiben. Entgegen
der Meinungen vieler, die sich gegen die Erforschung des Wracks
aussprechen, glauben wir daran, daB durch die Untersuchung des
Wracks die Geschichte der Titanic nicht beendet, sondern wieder und
wieder neu belebt wird.

Wie ein nicht aussterbender Dinosaurier verhilt sich die Titanic,
ihre titanische Kraft erweckt Bilder, Gefiihle und Trdume in uns, die
wir vermeintlich aus unserem Alltag verdrdangt haben. Die Titanic,
ruhend in den Tiefen des Meeres, wirkt wie ein Kraftwerk der Emo-



SCHLUSSWORT

tionen, denen sich kaum jemand verweigern kann: Uber 3000 Biicher
haben sie zum Gegenstand, an die drei Dutzend Filme erzéhlen von
ihr, sie ist Inhalt einer Oper, Titel eines endgiiltigen Satiremagazins,
Vorlage fiir Bastelbogen, Allegorie, Metapher und Projektion zugleich.
Die mindestens wissenschaftlich angehauchten Mitglieder der welt-
weit bestehenden ,Titanic Societies” sind, auRer in Habitus und ihren
gesellschaftlichen Gepflogenheiten, letztlich nicht so verschieden von
Betreibern und Besuchern des _.Café Titanic® in Berlin-Prenzlauer
Berg. Sie wahnen sich alle am Abgrund, aber sie stehen doch auf
festem Boden.

Gliick und Ungliick leben in der Titanic dicht beieinander weiter:
das Gliick der Menschen, in ihr etwas zu erkennen und neu ent-
wickeln zu kdonnen, das Ungliick, mit der Katastrophe leben zu miis-
sen. Sie wird ein Mythos bleiben.
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Texte

Der Abschnitt ,Die Emigration aus Europa“ (S. 18-29) wurde ent-
nommen dem Buch von Claes-Goran Wetterholm, Titanic; Forlag
Bétdokumentationsgruppen HB, Skédrhamn 1988, 2. Aufl. 1996, S.
11-20
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tis; in: Samtliche Werke, Band V der Centenar-Ausgabe, herausgege-
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cher Genehmigung des Propylden Verlags
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