
        
            
                
            
        

    








                 



VE ČTVRTEK 12. SRPNA ROKU 1909
se narodila nejmladší sestra mé babičky. Prateta s krásným jménem Emílie.
VE ČTVRTEK 12. SRPNA ROKU 1909
byl už dva měsíce v loděnici Harland & Wolff položen kýl nejluxusnější a největší lodě světa,
RMS Titanic. První tisíce spojovacích nýtů začínaly vytvářet z beztvarých hromad plechů celek.
KDYŽ 31. KVĚTNA 1911
s velkou slávou spouštěli na vodu hotový trup, měla už prateta Emílie první krůčky za sebou a vydávala se objevovat okolní svět.
KDYŽ SE V ROCE 2012
připravovalo ke stému výročí potopení
Titaniku
první vydání této knihy, těšila se má prateta pevnému zdraví. Pokaždé, když jsem ji v domově důchodců navštívil, mě vítala slovy: „Ty dneska nějak špatně vypadáš!“
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Než začnete číst
Že je tragédie Titaniku stále živá, toho jsme svědkem pravidelně každý rok počátkem dubna. Najednou je v médiích probírána ze všech stran. Bohužel se s neuvěřitelnou urputností neustále vynořují různé rádoby šokující polopravdy, či dokonce vyslovené nepravdy.
Od prvního vydání knihy uplynulo dlouhých sedm let a za tu dobu se podařilo snad některé omyly přece jen přivést na pravou míru. Jen díky pochopení nakladatelství se tak s nimi při vydání druhého, revidovaného vydání, můžete seznámit i vy.
Ač si to pravděpodobně jen nezřetelně uvědomujeme, Titanic – to je především jedno velké selhání člověka v jeho samolibosti a touze po dokonalosti. A to bychom si měli neustále připomínat, to by mělo být mementem této knihy.
Autor, Praha 2019
 







Místo úvodu pár slov o filmu
Je úžasné, jak lidstvo neustále fascinuje sto let stará tragédie potopení nejluxusnějšího parníku své doby. Časem se objevilo nesčetné množství knih, novinových článků, divadelních her, muzikálů a memoárů. Někteří autoři se poctivě snažili a stále snaží dobrat pravdy, pro jiné bylo potopení jen záminkou k rozvoji různých tajemných teorií, jakou byla například ta o záměně obou lodí, staršího Olympiku a nově postaveného Titaniku. U některých se dokonce objevila i mstící se mumie egyptského faraona, jiní odvozovali tragédii od toho, že loď nebyla správně pokřtěna… Fantastických teorií je velká řada. Mnozí dokázali transformovat různé smyšlenky do „skutečných příběhů“, vzpomínky přeživších trosečníků se postupně zamlžovaly a vydávaly nová svědectví, publikovaná s patřičným halasem jejich potomky…
Námětu s potopením Titaniku neodolali ani bratři Čapkové a zpracovali jej ve své povídce z roku 1916 Zářivé hlubiny.
Od roku 1912 příběh plní spolehlivě sály kin. Přesto se u nás takřka neví, že o Titaniku nechal za války, v roce 1943, natočit velkofilm i nacistický ministr propagandy Josef Goebbels. Pod vedením režiséra Herberta Selpina němečtí herci velmi přesvědčivě zahráli role naprosto neschopných, degenerujících Angličanů a Američanů.
 


Plakát k anglickému filmu A Night to Remember. Druhého palubního Lightollera ztvárnil Kenneth More a film se s velkým úspěchem promítal i u nás.
 
Američané si film po válce odvezli domů jako válečnou kořist. A je ironií osudu, že právě scény potápějícího se Titaniku, na svou dobu dokonale trikově zvládnuté, byly použity znovu. Po mnoha letech se objevily v televizním dokumentu a ještě jednou v anglickém filmu z roku 1958 A Night to Remember režiséra Roy Barkera. U nás se promítal pod trošku jiným názvem jako Zkáza Titaniku.
Naštěstí patří Barkerův film k tomu lepšímu, co bylo o Titaniku natočeno. Exteriéry se natáčely na starém parníku Asturias, pocházejícím také z loděnice Harland & Wolff, a třicet interiérových scén stavěli filmaři přímo podle zachovaných „modráků“ z archivu loděnice. Herce si režisér vybíral podle jejich podoby se skutečnými postavami. Jedním z pozitivních vyznění filmu byla alespoň částečná rehabilitace osoby kapitána Lorda z Californianu.
Titanic si zahrála i slavná SS Queen Mary, v době filmování už nastálo zakotvená v Kalifornii.
Motiv potopení velkého osobního parníku použil filmový producent a exbeatle George Harrison ve filmu Time Bandits. Scénář filmu napsal a zároveň film režíroval Terry Gilliam, člen slavné skupiny Monty Python. Z filmu pochází i scéna odehrávající se na palubě těsně před nárazem, kdy hrdina vyjádří přání: „Dal bych si šampaňské se spoustou ledu.“
V roce 1996 se CBS vrátila k tématu potopení Titaniku svým dvoudílným televizním filmem.
Titaniku ve své tvorbě nedokázala odolat ani Danielle Steelová. Hrdinka jednoho z jejích románů Edwina ztratí rodiče i veškerý majetek během ztroskotání. Nebyla by to však Steelová, kdyby jí vše ještě před koncem knihy nevynahradila.
Snad nejznámější zpracování nabídl divákům v roce 1997 režisér James Cameron. Plány na projekt jej prý poprvé napadly už v roce 1985. Nic překvapivého, protože v onom roce dr. Robert Ballard objevil skutečný vrak Titaniku. O to smutnější je, že se dlouhá příprava podepsala na filmu spíše negativně. Film stál přes 200 milionů dolarů, vydělal rekordní miliardu dolarů (v tržbách jej překonal až nový Cameronův film, Avatar), získal 11 Oskarů ze 14 nominací a režisérovi Cameronovi přinesl absolutní tvůrčí svobodu. Bohužel nejen zakonzervoval staré, ale přidal i nové mýty a omyly do historie potopení Titaniku.
Asi největší vytvořil v setkání obou hrdinů. Paradoxně právě americké imigrační úřady totiž v dobách před první světovou válkou tvrdě požadovaly absolutní segregaci cestujících třetí a čtvrté třídy od „slušných“ cestujících v druhé a pochopitelně především první třídě.



Ženy a děti první…
V okamžiku, kdy jí stevard hodil záchrannou vestu, sedmatřicetiletá Kristina Sofie Laitinenová pochopila, že její sen o krásné budoucnosti v Novém světě zmizel do nenávratna. Mysl se stále vzpírala uvěřit skutečnosti. Za lodní lístek dala skoro veškerý svůj majetek, stál ji celých 9 liber, 11 šilinků a 9 pencí. Při nalodění v Southamptonu ji ohromila a zároveň uklidnila velikost lodi, která ji poveze do zaslíbené Ameriky.
Nakonec se rozhodla a vrátila se zpátky do své kajuty. Pomalu jí docházelo, o čemže to vlastně byla vzrušená debata v chodbičce. Další slova, která přece jen pochytila, jí potvrdila, že už se loď v žádném případě na hladině dlouho neudrží a asi se brzy potopí. Postupně se zvětšující náklon podlahy byl toho neklamným důkazem. V kajutě si sedla na svůj kufr, jediný majetek, který si z Finska odvážela, a začala se modlit.
Snad se stane zázrak.
Záchrannou vestu odložila na lůžko vedle sebe.
Tělo slečny Kristiny Sofie Laitinenové z Ita-Suomen Laani ve Finsku, povoláním hospodyně v domácnosti, nebylo nalezeno.
*
Na rozdíl od Kristiny uměla její jen o dva roky mladší spolucestující Manta Josefina Nieminenová velmi dobře anglicky. Jako komorná pracovala takřka od svých devíti let a posledních deset let, kdy žila a pracovala v Americe, pravidelně podporovala své chudé rodiče doma ve Finsku. Žili sice nedaleko hlavního města, ale ani tak nebylo živobytí jednoduché. Proto jim každý rok posílala 100 finských korun, a když se jí konečně na podzim podařilo dostat se na návštěvu domů, měli všichni velikou radost.
Probudilo ji ticho, trup se nechvěl vibracemi strojů a nad hlavou uslyšela silný hluk. Ještě rozespalá budila své spolucestující, ale těm se moc vstávat nechtělo. Hluk neustával, a proto vykoukla na chodbu. Pobíhalo tam několik žen a mezi nimi se proplétali stevardi, v rukou záchranné vesty.
Lekla se.
Ihned se vrhla na procházejícího stevarda a zasypala ho přívalem otázek. Přestože měl příkaz uklidňovat cestující, u Manty se mu to v žádném případě nepodařilo. Jeho blábolení o tom, že se nic nestalo, záchranné vesty jsou jen pro pořádek, opravdu neví, kdy budou moci vystoupit na palubu, a také, že muži jsou na tom stejně jako ona, bylo výmluvné. Korunu tomu nasadil větou, že se za chvíli popluje dál. To jí k pochopení závažnosti celé situace zcela stačilo. Ne, není to jen jednoduchá nehoda.
Proto nehodlala zůstat v podpalubí.
Když se loučila s rodiči, slíbila, že na sebe dá pozor, a to rozhodně chtěla udělat. Jen musela najít Johana. Johan Werner Salonen, její stejně starý přítel, cestoval s ní. Ona v ženské části třetí třídy, on v té mužské na přídi. Po přistání v New Yorku měli koupený lístek na vlak až do Aberdeenu ve státě Washington. I proto je lodní lístky stály více než sto dolarů. Jenže právě ty na vlak měl u sebe Johan. Zkontrolovala, zda má všechny peníze, a vydala se hledat přítele.
Vůbec ji nepřekvapilo, že jde mírně z kopce. Proti ní, směrem na záď, se chodbou zvanou Scotland Road neustále hrnuli jiní cestující, mnozí navlečeni ve vestách, ale každý se svým majetkem v ruce. Vztekle si vzpomněla na stevarda. Prý jen drobné zdržení.
Ani Manta s Johanem nebyli mezi zachráněnými a těla nebyla nalezena.
Společnost White Star Line vyplatila rodičům Manty náhradu 50 liber.
*
Jednadvacetiletá Hanah Naughtonová z Donoughmore nedaleko Corku měla oproti ostatním výhodu. Narodila se u moře. I ji probudilo nenadálé ticho, hodnou chvíli ležela a přemýšlela, co se děje.
Loď stojí, o tom není pochyb.
Registrovala vzrůstající hluk z horních pater.
Její spolubydlící mezitím zase usnuly, přesto ji zvědavost přemohla a vyrazila na chodbu.
Pro jistotu přendala peníze uschované původně v kufříku na bezpečnější místo přímo na těle. Pak teprve opustila kajutu. Na chodbě už bylo několik žen a dětí, vzrušeně debatovaly o tom, co se děje. Většinou to nebyly Angličanky, a tak jim nerozuměla.
Když se ocitla u holičství, podařilo se jí za ruku zachytit právě procházejícího stevarda. Na její dotaz, proč loď stojí a nepluje, jí stevard potichu, tak aby to nikdo jiný nezaslechl, varoval a doporučil jí vzít si záchrannou vestu. Ihned jí také jednu z těch, které držel v ruce, podával.
Z vyprávění námořníků a rybářů doma a v přístavu si uměla udělat představu o tom, co se asi děje. Ticho strojů a naopak sykot unikající páry ji vůbec nenechával na pochybách.
Z promenádní paluby své třetí třídy si pamatovala umístění záchranných člunů a byla pevně rozhodnuta se k nim jakýmkoliv způsobem dostat. Ani na chvíli neuvažovala nad možností skoku do moře. Tam by přežila sotva čtvrt hodiny v tom všem, co měla na sobě.
Už byla takřka u schodů, když ji uviděla.
Malou Treasteall.
Znala ji, stejně tak matku i jejího malého, ani ne ročního bratříčka Edwarda, od vidění. Uchopila ji za ruku a poprosila ji, aby jí ukázala kajutu, kde má maminku. Našly se mnohem dříve.
Stála na chodbě, chlapce v náručí.
Musí se všichni dostat nahoru ke člunům, to je jejich jediná šance. Ale kudy? Všude postupně víc a víc vládl zmatek. Mnoha lidem teprve nyní docházelo to, co ona věděla už delší dobu.
Loď se potápí.
Musí nahoru.
Tak tedy znova schodiště.
Treasteall statečně šlape vedle ní, paní Edita s Edwardem v náručí se jich snažila držet. Ani nevnímala prostředí knihovny pro cestující druhé třídy, soustředila se na hledání schodů. Aha, tady jsou, jenže na nich bylo už hodně cestujících. Najednou si všimla, že paní Edita kromě syna ještě vleče větší kufr. To nepůjde. Okamžitě jí řekla, ať ho odloží.
Edita zavrtěla hlavou, jak by mohla zanechat všechny nejdůležitější a pro ni tak cenné věci jen tak na chodbě? Raději se s nimi vrátí zpátky do kajuty.
Až bude čas, tak si je zase vezmou.
Jen s velkou námahou a s použitím veškeré výmluvnosti, které byla schopna, ji Hanah přesvědčila, že vracet se už nemohou. Už není čas.
Podlaha chodby se už mezitím znatelně naklonila směrem ke přídi.
Ještě zaslechla kohosi, jak rozzlobeně říká, že sem nesmějí, že to jsou prostory lodě určené pro cestující první třídy, ale s Treasteall v náručí dělala hluchou a snažila se proklestit schodištěm na člunovou palubu.
Zarazil ji postarší pán, který se pomalu posunoval proti proudu.
Už nikam nemusíte pospíchat, čluny už nejsou, je jen konec, smutně se usmál a pokračoval ve své pouti.
Podlomila se jí kolena, svezla se podél stěny, stiskla Treasteall a rozplakala se.
Jejich těla nebyla nalezena.
*
V mnohem horší situaci se ocitla Marija Oreskovicová, stále ještě občanka našeho rakousko-uherského mocnářství. Určitě věřila, když si ve Švýcarsku od agenta pana Büchela za 8 liber, 13 šilinků a 5 pencí kupovala lodní lístek a cestu až do dalekého South Chicaga v Illinois, že si kupuje lístek ke skvělé budoucnosti.
I ona byla ohromena velikostí lodě, když v Southamptonu nastupovala. Na tak obřím kolosu se cítila naprosto bezpečně a stále si nemohla zvyknout na veškeré vymoženosti, které byly součástí služeb třetí třídy.
Práce v zemědělství se nebála, horší než v rodném Chorvatsku určitě nebude. Výhodou byl i její věk, necelých dvacet let. Necestovala sama, společně s ní putovali za dobrou prací i její stejně staří příbuzní Luka a Jelka Oreskovicovi.
Kdy a jak zahynuli nevíme, jejich těla nebyla nalezena.
Matka dostala od Mansion House Titanic Relief Fund, společnosti, která postupně pozůstalým vyplácela odškodnění, podporu 50 liber.
*
Mohli bychom pokračovat ještě dál…
Například rodina Sageových.
Když John Sage v roce 1911 psal manželce o nádherném kousku půdy, pevně věřil, že v Jacksonville, nejnádhernějším kousku Ameriky, najdou domov. Na palubě Titaniku byla celá rodina, oba rodiče i jejich devět dětí; od nejmladšího čtyřletého Thomase až po nejstarší dceru, dvacetiletou Stellu.
Ví se, že se celé rodině podařilo dostat na člunovou palubu.
Stella už dokonce seděla v záchranném člunu, ale protože tam byla z rodiny jen ona, opět se k ní vrátila.
Z celé rodiny záchranná loď CS
MacKay-Bennett nalezla jen tělo dvanáctiletého Anthonyho Willama a 22. dubna jej na moři pohřbila.
Popis v seznamu vylovených mrtvých vypadal takto: Položka 67 – muž, pravděpodobný věk 14, vlasy, střední postava.
Oblečení – šedivý oblek (kalhoty), pruhované triko, černé boty a ponožky.
Žádné značky na těle nebo na oblečení.
Lístek třetí třídy. Na lístku jméno Will Sage, číslo 20, kajuta 126.
Vše, co z celé rodiny zůstalo. Jedna kolonka v seznamu.



I. Zrod



Fenomén doby – emigrace
Rozvoj lodního stavitelství umožnil snadno přepravovat přes oceán neustále větší a větší množství cestujících a proud se nezmenšoval celá léta. První mohutnější vlny emigrantů ze starého kontinentu se objevily už počátkem třicátých let 19. století.
Největší proud směřoval do Severní Ameriky, přičemž v devadesátých letech 19. století začali převažovat vystěhovalci z jižní, jihovýchodní a východní Evropy. Stále sice pocházela zhruba třetina z Velké Británie a severozápadní části Evropy, ale přibývalo emigrantů z Itálie a východní části střední Evropy. Není divu, vždyť v propagačních brožurách, které se lidem dostávaly do rukou, byly věci nevídané. Zemědělské půdy je prý v Americe tolik, kolik jen bude člověk schopný obdělávat, a většinou opravdu za babku. Daně nízké nebo takřka žádné. Tehdy se v Americe z majetku platilo na daních kolem 5 až 75 centů ze 100 dolarů.
Po prudkém útlumu vystěhovalectví z přelomu století se počet emigrantů v prvních letech nového, dvacátého, opět začal zvyšovat. Právě tento nikým neočekávaný výkyv způsobil mnoha lodním společnostem nemalé ekonomické problémy. Důsledky silně pocítila i společnost White Star Line.
Odhaduje se, že jen z území Rakouska–Uherska se za novým domovem v průběhu několika desetiletí vypravilo přes jeden a půl milionu obyvatel. Pravděpodobně i z těchto důvodů otevřela společnost White Star Line svou kancelář nejen ve Vídni, Karntnerring číslo 4, ale i v Praze. Na už tehdy lukrativní adrese Václavské náměstí číslo 66. Dům je sice ve skutečnosti už v Mezibranské ulici, přesto podle adresy stále Václavák. Jen šikmo přes ulici nedávno dokončili Národní muzeum, stále zářící novotou.
Abychom mohli pochopit onen loďařsko-stavitelský boom, musíme si uvědomit, že v průběhu devatenáctého století až do prvního desetiletí dvacátého století, vlastně až do světové války, opustilo Evropu podle velmi hrubého odhadu na 50 milionů lidí. I když nebyl odliv obyvatelstva pravidelný a většinou se projevoval v určitých vlnách, každý rok se do severní Ameriky, nejen do USA (tam směřoval největší proud), ale také do Kanady, stěhovalo až 800 tisíc budoucích Američanů a Kanaďanů. A ty všechny bylo zapotřebí do jejich nové vlasti dopravit.
Přitom nešlo o cestující první či druhé třídy, ale o cestující, pro které lodní lístek představoval ve většině případů jejich jediný majetek. Cestující laciné třetí třídy plnili pokladny lodních společností. Aby toho nebylo málo, některé společnosti nabízely cestu přes oceán ještě laciněji, ve čtvrté třídě. Jenže v té podmínky cestování hraničily někdy až s lidskou důstojností. Často spíše připomínaly podpalubí otrokářských lodí.
Lodní společnosti vznikaly jako houby po dešti, kdo dal dohromady alespoň nějaký kapitál, okamžitě začal provozovat pravidelné lodní spojení přes Atlantik. Silné lodní společnosti pochopitelně měly výhodu velkých rychlých lodí, a tím pádem mnohem větší a rychlejší návratnosti vloženého kapitálu.
V tisku se sice dobře vyjímaly seznamy bohatých cestujících putujících první třídou, jenže opravdu největším ekonomickým přínosem lodních společností byli právě ti nejchudší, putující přes oceán v podpalubí a zpočátku se tísnící v nevhodných prostorách lodi. Většinou s sebou nepřeváželi hodně zavazadel, ba právě naopak. Na lodích bylo v rámci šetření mnohdy velmi spartánské vybavení kajut včetně hygienických zařízení. Přesto už jen samostatná postel pro jednoho, tekoucí studená a teplá voda, sice společné, ale přesto sprchy, pravidelně podávané poměrně chutné a vydatné jídlo pro spoustu z nich představovaly nikdy nepoznaný luxus.



Spálené mosty
Zakoupení lodního lístku pro většinu imigrantů, kteří nechtěli v Americe riskovat odmítnutí, tvořilo až poslední, nejméně složitou část dlouhodobého procesu. Lodní agenti úzce spolupracovali s místními úřady a pochopitelně s americkým imigračním úřadem. Obvykle trvalo řadu týdnů, než se podařilo zkompletovat veškeré potřebné doklady. Každá země měla svůj mechanismus, jak vyřídit doklady člověku, který ji ve skutečnosti definitivně opouštěl. Vždyť většina cestujících třetí třídy putovala jen jedním směrem. A úřednický šiml nezahálel. Dobře věděl, jak ještě na poslední chvíli získat nějaké finance na doplnění státní pokladny. A také věděl, že je kde brát. Imigranti obvykle rozprodali svůj původní majetek, aby získali peníze na cestu, a v lepším případě ještě nějaké ty drobné do začátků.
Cesty za obchodem, jen tak na dovolenou či prázdniny se počátkem století stále ještě omezovaly na majetnější třídy. A o těch byly zase americké imigrační úřady přesvědčené, že už jejich původ jim zajišťuje dostatek financí na pobyt v zemi.
Cestovní pasy, jak je známe dnes, jsou výdobytkem až první třetiny dvacátého století.



Plachty pryč a plnou parou vpřed
Od poloviny devatenáctého století, od doby, kdy se v lodním trupu napevno zabydlil parní stroj a na zádi se mezi kormidlo a trup doslova vecpala lodní vrtule, docházelo k výrazným změnám v chování především mezi důstojníky.
Konstruktéři lodí však stále mysleli na zadní kolečka a lodě byly pravidelně a ještě hluboko do devatenáctého století osazovány stěžni s kompletním oplachtěním. K využití docházelo zpočátku často, uhlí bylo drahé, spotřeba vysoká a každá ušetřená tuna uhlí se připočítávala kapitánům k dobru. Pokud foukal vítr správným směrem a měl dostatečnou sílu, parníky plachty využívaly jako doplňkový pohon.
Většina lodních důstojníků koneckonců svou kariéru na plachetnicích začínala, skládala své první důstojnické zkoušky a získávala důstojnické patenty. To se týkalo i všech důstojníků na palubě Titaniku.
Na moře se mladí muži vydávali už ve věku okolo patnácti let. První důstojnické zkoušky na čtvrtého důstojníka pak skládali obvykle po dvouleté praxi na lodi. Na každý prýmek našitý na rukávu uniformy se musela opět skládat zkouška před velmi přísnou komisí.
Jenže ani prýmky nezaručily, že se z důstojníka opravdu stane kapitán. Vše záleželo na velikosti rejdařství, zkušenostech a také trochu na štěstí. Na lodích se protekce nenosila, to by byl velmi drahý experiment – a ten si žádná společnost nemohla dovolit.



Znova na začátku
Přesto při přechodu z plachetních lodí na lodě poháněné stroji mohli důstojníci na většinu svých zkušeností zapomenout a učit se znovu. Základní změnou, která z lodní dopravy vytvořila dopravu pravidelnou a fungující podle přesných jízdních řádů, byl právě onen parní stroj. Umožňoval do té doby naprosto nevídanou plavbu za jakéhokoliv počasí a směrem, který udal velitel lodi bez ohledu na směr a sílu větru.
I obsluha lodi se na jednu stranu zjednodušovala. Na druhou se objevovaly profese, které už vlastně ani námořnické nebyly. Posádka nemusela šplhat vysoko do stěžňů a skutečných námořníků na lodích ubývalo. Díky přebytku páry se objevovaly takové vymoženosti jako parní vrátky nebo vytápění kajut v zimě. K pohonu různých strojních zařízení se postupně prosazovala elektřina. V kajutách se objevovaly první žárovky. Na lodích se zabydlovali topiči, přidavači, strojníci, mazači a elektrikáři. Postupně jich bylo mnohem víc než skutečných námořníků.
Technických novinek přibývalo. Geniální konstruktér Isambard Kingdom Brunel už v polovině devatenáctého století jako první na svých velkých lodích prakticky vyzkoušel ovládání kormidla motorem.



Nejdřív White Star Line a troška firemní historie
Tisíc liber stačilo 18. ledna 1868 Thomasi Henrymu Ismayovi k založení společnosti The Ocean Steam Navigation Company. Stala se jeho třetí firmou v řadě. Ta první pomalu skomírala, T. H. Ismay & Company vlastnil malou flotilu plachetních lodí, ale těm už zvonila hrana. Upřel proto oči na velikou, ale ve stejně velikých problémech se potácející společnost. Na tehdejší dobu neuvěřitelně předluženou The White Star Line of British & Australian Ex Royal Mail Packets. Mezi její lodě patřily slavné klipry Chariot
of Fire, Shalimar a také White Star. V posledním tažení se trochu vzmohla a v roce 1863 seznam lodí společnosti doplnil první parník Royal
Standard. Jenže už o pár let později, v roce 1867 dlužila své bance, The Royal Bank of Liverpool, 527 000 liber. Na tehdejší dobu astronomickou částku.
Ismay se spojil s velmi vlivným finančníkem Gustavem Christianem Schwabem a oba během bankrotu koupili v podstatě jen prázdný název. Jenže s tradicí. Ismay okamžitě své lodě nasadil na trasy do Austrálie a na Nový Zéland. Spolupráce obou mužů se začala zdárně rozvíjet. Další Ismayovou akvizicí byla loď Broughton, shodou okolností postavená loděnicí Harland & Wolff.
 


Zakladatel a první ředitel společnosti White Star Line Thomas Henry Ismay.
 
Dobrý oběd a ještě příjemnější partie billiardu byly nejlepšími prvopočátečními podmínkami k úspěšnému obchodnímu jednání. Schwabe to dobře věděl. Psal se rok 1869 a nad zeleným suknem se oba velmi rychle dohodli. Schwabe jménem svým a jménem několika dalších finančníků nabídl dostatek peněžních prostředků k rozvoji nové lodní společnosti, jistěže pod vedením Ismaye. Měl jen jedinou podmínku: Všechny lodě, které si White Star Line kdy pro svou potřebu objedná, postaví loděnice Harland & Wolff. Ismayovi podmínka pochopitelně nevadila.
Ruka ruku myje a krom toho i zde Schwabe v pozadí tahal za nitky financí. Spolumajitelem loděnice byl jeho mladý synovec.
V pondělí 6. září 1869 vydala The Oceanic Steam Navigation Company 400 akcií po jednom tisíci liber. Schwabe jich odkoupil dvanáct, Ismay padesát. O ostatní se podělili kromě jiných Edward Harland, Gustav Wolff, George H. Fletcher, James K. Bibby, James a John Dugdaleovi a William Imrie, partner Thomase v jiné společnosti – Ismay, Imrie and Company.
 


Na svou panenskou plavbu se první loď společnosti RMS Oceanic vydala v březnu roku 1871.
 
Oboustranně výhodná spolupráce začala. Dalších šedesát let sjížděly ze skluzů loděnice jeden pěkný parník za druhým. Hned první čtveřice lodí pořádně zahýbala s trhem. Ismay si objednal nové lodě se specifikací okolo 4000 BRT výtlaku. Jako první sjela ze skluzů loď číslo 73 dne 27. srpna 1870. Ismay ji pojmenoval RMS Oceanic. Na svou dobu byla neuvěřitelně štíhlá, poměr délky a šířky trupu byl 10 : 1, zatímco obvykle se stavěly lodě s poměrem 8 : 1. Měla veliké prostorné kabiny, dokonce elektrické zvonky na stevardy a v každé kabině umyvadlo s tekoucí vodou. Na tehdejší poměry neuvěřitelný přepych. Velmi brzo dostala přezdívku „Matka moderních parníků“.
RMS Oceanic brzy následovaly RMS Atlantic, SS
Baltic a SS Republic. Měly sice být původně jen tři, ale když úspěch byl tak fenomenální! Okamžitě vytvořil silnou konkurenci ostatním společnostem a White Star Line se pevně usadila na dobyté pozici. Když pak SS Adriatic v roce 1872 přebral od SS Scotie, patřící Cunardovi, Modrou stuhu, zdálo se že je vyhráno.
Protihráči v souboji o Modrou stuhu – prestižní ocenění, k němuž se ještě vrátíme – zůstali jen dva. White Star Line a Cunard.
Společnost rostla a rostla. Parníky přibývaly. Celkový výtlak flotily v roce 1871 tvořil ještě úsměvných 3808 tun. V roce 1901 už přesahoval 213 297 tun a další lodě byly na obzoru.
Ve čtvrtek 23. listopadu 1899 Thomas Ismay zemřel. Zdálo se, že White Star Line nemůže už nikdy nic ohrozit. Doménou společnosti byly severoatlantické lodní trasy, ale lodě plavící se pod znakem bílé pěticípé hvězdy byly doma i ve Středomoří, na Dálném východě, našli bychom je v přístavech Austrálie i Nového Zélandu.
Poslední loď, kterou u Harlanda & Wolffa starý pán objednal, byl RMS Celtic. První loď ze série později známé jako tzv. Velká čtyřka (Celtic, Cedric, Baltic, Adriatic). Spuštění na vodu se už nedožil.
Do čela společnosti nastoupil jeho syn Bruce.



Harland & Wolff, taky kousek historie
Když v roce 1858 Edward James Harland jako sedmadvacetiletý kupoval malou loděnici na Queens’s Islandu od jejího zakladatele Roberta Hicksona, nikdo nemohl tušit, v jak veliký podnik se jeho firma postupem doby rozroste.
Harland potřeboval v prvopočátcích především dobře honorované zakázky, a tak neváhal nabídnout podíl v loděnici Gustavu Wilhelmu Wolffovi. Dobře totiž věděl, že jeho strýc, Gustav Schwabe, finančník z Hamburku, nedávno investoval nemalé peníze do loďařství Bibby Line. Do společnosti, která dnes existuje již přes 200 let, ale zdroj jejích příjmů se od konce minulého století odklonil od lodní dopravy a přesunul se spíše do oblastí finančnictví.
 


Zakladatel a také majitel loděnice – Edward James Harland.
 
První tři lodě, stavěné novou loděnicí Harland & Wolff, byly právě pro Bibby Line.
Od počátku se loděnice profilovala jako loděnice pokrokových názorů a vysoké kvality. Dřevo na palubách nahradila železem. Tím se zesílil trup lodí a jeho hranatější tvar umožnil naložit mnohem větší množství nákladu.
V sobotu 27. srpna 1870 spustili pánové Harland a Wolff pro pana Ismaye, ředitele Oceanic Line první loď RMS Oceanic. Začala dlouholetá spolupráce loděnice a velkého rejdařství.
Ismay byl s prací loděnice velmi spokojený a postupně, přesně podle dohody, zadával jednu zakázku za druhou. SS Baltic, SS Adriatic, SS Celtic, SS Britannic, SS Germanic, SS Coptic, SS
Ionic a další; v průběhu let postavili Harland & Wolff pro White Star Line (WSL) přes osmdesát lodí. Některé dokonce dvakrát pod stejným jménem. První SS Adriatic spustili na vodu v roce 1871, loď stejného jména, ale patřící do Velké čtyřky, ještě jednou v roce 1907. Poprvé ji objednával Thomas Ismay a objednávku druhé zase podepsal syn Bruce.
Harland zemřel v roce 1894 a šéfem společnosti se stal William James Pirrie. Ještě před smrtí prvních společníků se mu podařilo vyplatit jejich podíl. Firmu vedl třicet let. Kromě Olympiku, Titaniku a Britanniku postavila loděnice v průběhu století mnoho dalších krásných lodí. Ze skluzů sjela na moře například sněhobílá SS Canberra, jeden z nejkrásnějších osobních parníků své doby. Za války o Falklandy mu britští vojáci, které převážel, dali příhodnou přezdívku „Velká bílá velryba“.
U Harlandů se stavěly i lodě válečné. Z těch nejznámějších například křižník HMS Belfast, proslavený svou účastí na potopení německého bitevního křižníku Scharnhorst v roce 1943. Také HMS
Penelope, lehký křižník, nebo letadlová loď HMS
Bulwark, výčet by byl nekonečný.
Harland & Wolff existují do dnešních dnů. Jako mnoho firem prošla i tato několika bouřlivými etapami. Došlo to tak daleko, že ji koncem osmdesátých let 20. století zestátnili. Následně ji vláda opětovně prodala a nyní je v soukromých rukou. Jen lodě už nepatří mezi její dominantní produkty.
 


V dáli, vlevo od tramvaje, tušíme čnít mezi jeřáby rozestavěný trup Titaniku, zatímco dělníci od Harlandů jdou z práce domů.
 



Příbuzní Lorda Pirrie
Pirrie nastoupil do firmy na zkušenou v roce 1862. Bylo mu právě patnáct let. Za dvanáct let se stal společníkem a za dalších dvacet let byl šéfem velké, vynikající pověsti se těšící loděnice se 12 000 zaměstnanci. Kromě toho se angažoval v dalších firmách a také v politice. Po mnoho let byl starostou Belfastu. I proto se mu podařilo pro stavbu nových velkých lodí celkem bez námahy zvětšit loděnici a upravit samotný přístav.
 


Šéfdesignér interiérů nejnovějších obrů White Star Line Alexander Carlisle mohl dokončený Titanic obdivovat jen jednou.
 


Konstruktér a později i jeden z ředitelů u Harlandů Thomas Andrews.
 
V roce 1879 se oženil s Margaret, dcerou Alexandra Carlislea. Carlisle měl jako jeden z ředitelů loděnice na starosti především vybavení nově postavených lodí. Jeho mistrovskými díly se staly RMS Olympic a RMS Titanic. Jenže právě v průběhu dokončování Titaniku se jeho horká hlava dostala do sporu s Pirriem a z loděnice odešel. Hlavním důvodem byly politické ambice, které Pirrie u svého tchána jen těžko snášel.
Na svůj nejkrásnější výtvor se přišel podívat, teprve až když zakotvil, zářící novotou, v Southamptonu. Na velkou slávu spojenou se spuštěním Titaniku na vodu jej totiž loděnice nějak zapomněla pozvat.
Z dalšího příbuzného, synovce Thomase Andrewse, se zase pro změnu vyklubal vynikající lodní konstruktér. Ale ani on se na svou pozici nedostal zadarmo. Nejdřív musel projít všemi odděleními loděnice, a teprve když se dostatečně osvědčil, povýšil do řídicí funkce. Andrews si velmi rychle vybudoval pověst člověka, kterému žádná práce není cizí. Pravidelně chodil do práce mezi prvními a končil často až hluboko za tmy. Ředitelem se stal v roce 1907 a hned mu na stole přistála práce nad novými supervelkými osobními parníky pro White Star Line.
Svou politickou váhou dokázal Pirrie po potopení Titaniku ovlivnit britskou vyšetřovací komisi, a především jejího předsedu Lorda Merseye směrem, který byl pro zachování pověsti a cti loděnice potřebný. A přestože byl Edward Wilding, muž který částečně nahradil Carlislea, před vyšetřováním patřičně instruován, některé jeho odpovědi zamotaly hlavu i Pirriemu. Výsledkem byl předčasný odchod jinak velmi loajálního zaměstnance z firmy. Nikdo přece nebude řediteli, starostovi, politikovi a váženému občanovi ani jen náznakem předhazovat, že jeho milovaná firma někde udělala chybu.



Jednou ten, podruhé onen, hlavně když to nebudou Němci(!) aneb modrostuhové šílenství
Na atlantických trasách došlo velmi brzy ke stanovování zprvu dost odhadovaných, ale posléze čím dál více prestižně dodržovaných jízdních řádů. S nimi ruku v ruce přišlo soutěžení mezi lodními společnostmi. Jako první vznikla řevnivost o to, kdo dřív. Jasným vyjádřením prvenství se stal zisk ocenění známého pod názvem Modrá stuha.
Modrou stuhu získala loď, která na určené trase přeplula Atlantik v nejkratším možném čase. Prvním držitelem se stal v roce 1838 parník Sirius s časem 18 dní. Už za tři roky srazila loď Columbia společnosti Cunard dobu plavby jen na deset dní a devatenáct hodin. Stuhu získala za cestu na trase Liverpool–Halifax, zatímco opačným směrem Modrou stuhu už rok držela Britannia od stejné společnosti za čas lehce pod deset dní. Závody pokračovaly. Zúčastnila se jich každá lodní společnost. Začaly se navrhovat lodě nejen pro pohodlí cestujících, ale také pro zisk Modré stuhy.
Postupem doby se soutěž, jak jsme již naznačili, vyvinula jen v souboj dvou společností – Cunard Line a White Star Line. Až počátkem 20. století do souboje výrazně zasáhly německé lodní společnosti a White Star Line najednou zůstala úplně mimo hru.
 


Loď, která pokořila britské osobní parníky. Ve své době nejrychlejší čtyřkomínový parník na světě SS Kaiser Wilhelm der Grosse.
 
Britská veřejnost závody sledovala bedlivě, velmi těžko snášela vítězství lodi SS Kaiser Wilhelm der Grosse společnosti Norddeutscher Lloyd (NDL) v roce 1897 při plavbě do Evropy s časem pět dní a sedmnáct a půl hodiny a hned v následujícím roce při plavbě do Ameriky s časem pět dní a dvacet hodin.



Modrá stuha musí patřit Velké Británii
Německá loď prostě nemohla být těm britským konkurencí! Aby došlo k napravení pošramocené prestiže, uzavřela Cunard Line s britskou vládou v roce 1903 velmi výhodnou dohodu: Cunard postaví dva superrychlé osobní parníky, které budou stabilně schopné plout rychlostí nejméně 24 uzlů. Při splnění této podmínky se britská vláda projektu zúčastní vstupním kapitálem ve výši 2 600 000 liber šterlinků. Budoucí RMS Lusitania a RMS Mauretania ale budou navrženy a postaveny tak, aby je v případě válečného konfliktu bylo možné snadno přestavět na „Armed Merchant Crusier“, čili ozbrojený obchodní pomocný křižník. Za to bude Admiralita v případě potřeby vyplácet částku 150 000 liber ročně. Aby dohoda nebyla tak dokonale výhodná a nevyvážená pouze pro jednu stranu, bude Cunard Line každý rok z té až neuvěřitelné sumy splácet vládě 2,75 procenta z celkové částky ročně.
 


RMS Mauretania s elegantní, jemně načechranou vlnkou u přídě.
 
Přesto trvalo ještě čtyři roky, než se RMS Lusitania a RMS
Mauretania vydaly na své pravidelné plavby a dobu nutnou na plavbu přes Atlantik srazily pod pět dní o několik hodin.
Ale za jakou cenu?



Boj o lukrativní převoz pošty
Kromě převozu cestujících a posléze i neustále se zvětšujícího podílu dopravy módního či žádaného zboží souvisejícího se zkrácením doby plavby, byl finančně velmi zajímavý především převoz pošty. Společnosti Cunard, Inman Line a německý Norddeutscher Lloyd (NDL) tak v roce 1867 získaly od Britské pošty každá po jedné ze tří týdenních poštovních linek do New Yorku. Inman Line získala ještě čtrnáctidenní převoz pošty do Halifaxu.
Protože šlo i zde – což bylo už tehdy obvyklé – o určité národní zájmy, Cunard dostával na převoz pošty pravidelnou dotaci ve výši 80 000 liber, zatímco ostatní dvě společnosti byly placené pouze za skutečnou přepravu pošty.
Za necelé dva roky se situace opět změnila, došlo k určité reorganizaci a Britská pošta podepsala pravidelný kontrakt nejen s Cunardem, tentokrát na pravidelnou přepravu pošty dvakrát týdně do New Yorku po dobu sedmi let se stálou roční dotací 70 000 liber, ale i s konkurenční Inman Line. Je načase, abychom si tuto společnost trochu přiblížili. Byla založena v roce 1850; bohužel fungovala jen do roku 1885, kdy její aktiva převzaly American Line a Red Star Line. Nejenže ztratila několik lodí, SS City of Boston či SS City of Brussels, ale navíc byla dlouhodobě prodělečná. Přesto ještě v roce 1869, kdy naopak stále expandovala, získala kontrakt na převoz pošty třikrát týdně. Oproti Cunardu jen s poloviční pravidelnou dotací 35 000 liber ročně.
Krach na vídeňské burze v roce 1873 postihl i lodní dopravu. O několik let později společnostem vypršely i dlouholeté kontrakty na převoz pošty, a to už se mezi přepravce dokázala probojovat i White Star Line. Cunard se musel v její prospěch vzdát jedné z pravidelných linek a od té doby i White Star Line převážela poštu do USA.
Při panenské plavbě Titaniku patřily právě poštovní zásilky mezi tu část nákladu, která se jako první ocitla pod vodou. Poštovní úředníci se pokusili poštu zachránit. Nejenže se jim to nepodařilo, ale ani nikdo z nich se nezachránil.



II. U Harlandů v loděnici
                  




Jedny plány pro tři lodě
Už tehdy, když v setmělém domě lorda Pirrie počátkem roku 1907 vznikaly první vize nových obřích osobních parníků, věděl Bruce Ismay, že jeho společnost nepodlehne módě nových turbínových lodí. Stejně tak mu bylo od počátku jasné, že objednávka skončí na počtu tří lodí. Schéma nakonec vypadalo následovně: zatímco jedna kotvila v Liverpoolu (ještě netušili, že nakonec budou muset přistávat v Southamptonu, protože do domovského přístavu se prostě nevejdou), z druhé vystupovali cestující v New Yorku a třetí byla, přestože sice původně s určením pro jiné trasy, neustále připravena v záloze, aby mohla zaskočit za ostatní dvě. 
Ismayovu vizi přepravy cestujících tvořily vším možným komfortem přetékající interiéry, prostorné kabiny pro bohaté cestující obou tříd (včetně společenských prostor) a také dostatečně pohodlné prostory pro cestující třetí třídy.
Na lodích White Star Line se už v budoucnu neměli objevovat „steerage“, čili cestující čtvrté třídy. Pojmenování získali během let podle kormidlovacího stroje, nad kterým byli obvykle na starších typech lodí ubytováni. Na rozdíl od pravidelného chodu parních strojů, které spíše uspávaly, kormidlovací stroj se pohyboval nepravidelně a neustále, jak kormidelník vyrovnával loď. Navíc byly zvuky vydávané strojem velmi nepříjemné.
Ismay věděl o ekonomice dost na to, aby si velmi rychle spočítal nevýhody nejmodernějšího druhu pohonu vzhledem ke tvarům připravovaných nových lodí společnosti.
Trojice nových obrů dostala do vínku tradiční pohon parními stroji trojčinného expanzního typu pro levou i pravou třílistou vrtuli. A jako doplněk nízkotlakou turbínu pro pohon středové čtyřlisté menší vrtule. Neocenitelnou výhodu takto navrženého pohonu ještě umocnila skutečnost, že pro pohon turbíny se využívala vlastně pára z parních strojů. Aby si Ismay ověřil, zda jeho myšlenka, co se týče uvažovaného pohonu nových lodí, je správná, loděnice Harland & Wolff navrhla v témže roce pro White Star Line osobní parník SS Laurentic, u kterého poprvé Andrews použil ideu kombinovaného pohonu. Když o dva roky později, roku 1909, vstoupil parník do služby, plně potvrdil své přednosti. Kombinace pohonu přispěla k pohodlnému provozu ještě jednou, neméně důležitou věcí. Snížila se spotřeba páry a výrazně se omezily vibrace způsobované lodními stroji.
 


Parník SS Laurentic, na kterém se kombinovaný pohon plně osvědčil.
 
Konstrukčně se nově navrhované lodě velmi podobaly Velké čtyřce. Jen výtlak lodí byl dvojnásobný a při délce 269 metrů a šíři 28 metrů činil 46 000 BRT a přibližně 52 300 při plném vytížení.
V roce 1907 se Thomas Andrews stal výkonným ředitelem společnosti a hlavou konstrukčního oddělení. Ve dne v noci kreslil tento neúnavný a skromný člověk plány nových lodí pro Ismaye. Prací v průběhu roku postupně zaměstnal celé konstrukční oddělení společnosti. Stejně pečlivě dohlížel Andrews na jejich stavbu a na kvalitu dodávaných materiálů i na skluzech. Byl prostě všude, o všem musel vědět. Když o něm dělníci hovořili, tak jedině s lehkým nádechem pýchy na šéfa, protože neexistovalo nic, co by nedokázal. Jejich pan Andrews prostě uměl všechno.




Silná, nebo slabá loď? Sázka do loterie
Alfou a omegou životaschopnosti každé lodě je odolnost trupu vůči pohybům moře. Především jde o odborníky přesně definovanou „vhodnost pro plavbu na moři“. Při hodnocení kvality stavby se vychází z celkové pevnosti lodě, odolnosti a bezpečnosti palubních průlezů, dveří, ale také různých rozvodů páry, elektřiny, vody nebo sanitárních rozvodů. Loď je ve skutečnosti malé plovoucí město.
Ještě v polovině minulého století se mnohé z těchto faktorů odhadovaly spíše citem a zkušenostmi, než aby se skutečně počítaly. Na potřebné propočty potřebujeme totiž znát a využít teorii pravděpodobnosti a také se dnes díky počítačům zkrátila doba na jejich provedení. Andrews při mnoha výpočtech musel vycházet pouze ze zkušeností svých a předchůdců.
Jeho činnost navíc ještě komplikovalo neuvěřitelné množství různých otvorů. Nešlo jen o různé průchody a propojení uvnitř trupu; podstatně větším oříškem jsou u osobních parníků okna. Až stovky kulatých otvorů v trupu lodě a obdobné množství obdélníkových v nástavbách. Dobře věděl, že každé okno zeslabuje lodní trup, jenže osobní loď nemohla zůstat bez dostatečného množství oken.
Andrews při dosud nestavěné velikosti lodí musel především dbát na určité násobky pevnosti lodě při třech základních pohybech.
Podél délky lodě – vlnění.
Nahoru a dolů – zvedání a klesání.
Pohyb do stran – kývání a houpání.
Všechny tyto pohyby musely nové lodě zvládnout stejně jako jejich předchůdkyně. Při velikosti lodí už nebylo tak závažné houpání z přídě na záď, tedy podélný pohyb, přesto trup musel být dostatečně odolný a pevný. Velikost kladla o to větší důraz na nebezpečí narušení nastaveného kurzu. Přesněji řečeno, loď v žádném případě nesměla při kolébání vybočovat z nastaveného kurzu.
 


Dobře viditelná dilatační spára v přední části trupu na vraku Titaniku.
 
Aby situace nebyla příliš jednoduchá, musela se loď chovat dobře i při různých směrech vln, nemluvě o jejich velikosti a četnosti.
Andrews sice navrhoval trup nových lodí vcelku, ale protože si byl vědom hrozících pnutí, navrhl ve své době revoluční řešení. Do nástaveb implantoval dvě místa ohybu, jakési dilatační spáry, o nichž věřil, že dokáží vyrovnávat nebezpečné pnutí nástaveb. Lodě chtěl stavět z dostatečně odolných materiálů. Na oplechování trupů v původních dispozicích navrhoval ocelové pláty o síle nejméně tří centimetrů a zmnohonásobil také žebroví lodí. Samotný trup zpevňovaly ještě dva boční kýly pod čarou ponoru.
Že některé technické parametry související s bezpečností a pevností trupu nebyly zrealizovány tak, jak chtěl, nebylo částečně jeho vinou.
Jeho vinou bohužel zůstává, že souhlasil s kompromisem. Není důležité, že výsledné parametry materiálů odpovídaly požadavkům obchodní komory. Všichni věděli o jejich zastaralosti. Normy platné před dvaceti lety a hovořící o síle plechů jen 2 ½ centimetru už nemohly dostačovat u podstatně větších lodních trupů. Andrews postavil lodě sice pěkné na pohled, ale jak zkušenosti s jejich provozem následně ukázaly, lodě ve skutečnosti velmi slabé.
Naštěstí ještě v době probíhající stavby Titaniku ukázal Olympic během panenské plavby překvapenému Andrewsovi některé slabiny své konstrukce. Stihl tedy určité části rozestavěného trupu Titaniku nenápadně upravit, a především zesílit. Co změnit nemohl, byla dvojitá obšívka spodní části trupu. Končila hluboko v bocích a nesahala ani do výše vodní hladiny.
 


Průřez trupem s umístěnými kotli a komínovou šachtou.
 
Druhým velkým překvapením byl rozsah poškození Olympiku po srážce s křižníkem HMS
Hawke.
Po katastrofě Titaniku prošel Olympic nákladnou přestavbou. 9. října 1912 jej společnost potichu stáhla ze služby a předala do rukou dělníkům od Harlanda. Během zimy se velmi pracně zpevňoval trup, doplňovalo se zdvojené oplášťování boků, zvyšovaly se horní hrany vodotěsných přepážek a ztrojnásobilo se množství záchranných člunů. Všechny úpravy stály White Star Line takřka půl milionu liber šterlingů. Za ty peníze se dal postavit menší osobní parník. Loď následně sloužila k plné spokojenosti až do roku 1935. Ale to už se White Star Line dávno sloučila s Cunardem.
Štěstím pro HMHS Britannic byla jeho malá rozestavěnost. Kýl založili teprve v listopadu 1911. Stav trupu proto umožnil ještě v průběhu stavby snadnější provedení veškerých změn obdobných těm, které se pracně prováděly na Olympiku.



Největší, nejluxusnější, nejmodernější a také nejbezpečnější?
Setmělý večer, kdy se Ismay společně s Pirriem opájeli u krbu nad plány budoucích obřích a zároveň neuvěřitelně luxusních parníků, patřil v životě obou asi k těm nejspokojenějším. V duchu už nadšeně viděli své nádherné lodě, přeplněné tisíci a tisíci pasažérů putujících mezi Evropou a Amerikou. Ismay se usmíval při představě, jak se White Star Line plní pokladna, a Harlandové? Těm zůstane sláva stavitelů.
Navrhované rozměry lodí byly skutečně imponující. S délkou 269 metrů, šířkou 28 metrů a výtlakem 45 000 se opravdu staly největšími loděmi světa.
Zatím držel prvenství RMS Baltic z Velké čtyřky se svou délkou 223 metrů, šířkou 23 metrů a výtlakem 24 000 BRT. Cunard sice stavěl dvě velké lodě, Luisitanii a Mauretanii, ale Pirrie byl klidný. Dobře znal technické možnosti konkurenčních loděnic – stejně jako té své – a už věděl, že rozměry nových parníků nebudou nijak překvapující. RMS
Lusitania, spuštěná na vodu v roce 1907, byla jen o 17 metrů delší než RMS Baltic. Zato výtlak měla o 8000 tisíc tun větší. Její mladší sestřička RMS Mauretania byla dokonce o 5 metrů kratší, ale výtlak už dosahoval 35 300 BRT.
Všechno to bylo hluboko pod technickými parametry trojice nových lodí White Star Line.
Časem se Ismay dozví, ještě v době stavby Olympiku a Titaniku, že německé loděnice budují mnohem větší obry. Oba vyplují rok po panenské plavbě nešťastného Titaniku. SS
Imperator sice bude jen o 6 metrů delší, ale výtlak dosáhne už 52 000 BRT. SS Vaterland, druhý v pořadí, svou délkou 289 metrů a výtlakem 54 000 BRT předčí všechny lodě světa a na dlouhá léta se stane největším osobním parníkem.
 


Již o rok později překonal RMS Titanic svou velikostí nový německý osobní parník SS Vaterland.
 
Zatím jedinou neshodu, ke které došlo nad počátečními nákresy budoucích lodí pro WSL, Andrews hbitě napravil. Šlo opravdu jen o drobnost; tři komíny čnící do výše nad ubytovacími palubami. Bruce Ismay trval neústupně na čtyřech.
V prvopočátcích parníků některé velké lodě opravdu víc komínů potřebovaly. Loď SS Great Eastern geniálního stavitele a konstruktéra v jedné osobě Isambarda Kingdoma Brunela, postavená v polovině devatenáctého století, jich měla dokonce pět.
 


První opravdový lodní obr konstruktéra Isambarda Kingdoma Brunela SS Great Eastern s pěti komíny.
 
Hlavním účelem bylo skutečně odvádět kouř z kotelen, ale postupem času se staly čtyři komíny určitým symbolem velikosti lodě. Konec devatenáctého století přinesl hned několik čtyřkomínových krasavců. Prvenství držela německá Norddeutscher Lloyd, když v roce 1897 spustila na moře nový osobní parník SS Kaiser Wilhelm der Grosse – tato loď je nám ostatně již známa. O pár let později pro změnu HAPAG (Hamburg Amerikanische Packetfahrt Actien Gessellschaft, anglicky Hamburg America Line) postavila SS Deutschland. Němci měli na moři už čtyři čtyřkomínové parníky, když Cunard konečně vyplul se svou RMS Lusitanií. Jenže ta, stejně jako ostatní, měla na každý komín přímo napojenou kotelnu.
Proto Ismay bezpodmínečně trval na čtyřech komínech. Nové lodě sice potřebovaly jen tři opravdu funkční komíny, přesto Andrews do plánů dokreslil komín čtvrtý. Bez napojení na kotelnu neodváděl kouř, ale to na moři, když loď plula, stejně vidět nebylo. Komín našel využití při ventilaci turbíny. Byl to vlastně takový ventilační komín nekomín.
Důležité pro všechny bylo, že Ismay zářil spokojeností. Veřejnost citlivě vnímala množství komínů na lodích a čtyři symbolizovaly velkou, bezpečnou, silnou a rychlou loď. I když právě rychlost nebyla u nových lodí dominantní.
Po dokončení HMHS Britannic, v pořadí šlo o dvanáctý parník se čtyřmi komíny, se ve dvacátých letech 20. století objevily ještě tři, ale ty byly na mořích opravdu poslední.
 


Výtahy určené pro cestující první třídy na RMS Olympic. Obdobně vypadaly i na sesterském Titaniku.
 
Na navrhovaných lodích převládal luxus. Přesně podle požadavků zadavatele. Na interiérech první třídy se nešetřilo a k vybavení použil Alexandr Carlisle jen to nejlepší a nejdražší. Koberce nechal položit i na podlahy spojovacích chodeb první třídy, nejen ve společenských místnostech a kajutách. Všude dominovalo umělecky řezané dřevo, leptané sklo, zdobná litina a další umělecké doplňky šité na míru. Kliky, věšáky, osvětlení; vše dokonale ladilo s vybavením kajut. Z celkové ceny každé lodě utratil na jejich vnitřní vybavení Carlisle více než polovinu jen v první třídě. K odpočinku sloužily prostorné salonky a alternativou přepychově vybavené jídelny se stal Restaurant à la carte. Sportovněji založeným cestujícím určitě vyhovovaly všechny moderní přístroje v tělocvičně, mohli se za pěkného počasí procházet po vlastní promenádní palubě, k dispozici byl squashový kurt, bazén a specialita lodě – pravé turecké lázně. K pohodlnému pohybu mezi palubami sloužily kromě dvou velkých schodišť a několika menších také tři výtahy.
Vybavení druhé třídy sice bylo skromnější, ale ti, kdo je zažili již na Olympiku, shodně prohlašovali, že se vyrovná třídě první u jiných společností. Mezi samozřejmosti patřila knihovna a společenská místnost, a dokonce i zde měli cestující pro své pohodlí k dispozici samostatný výtah v zadní části ubytovací paluby.
Na rozdíl od jiných lodí se ve vybavení třetí třídy také nehledělo na využití každého čtverečního palce místa. Skromný, přesto velmi účelný nábytek včetně bíle natřených zdí i dveří navozoval pocit čistoty a pořádku. Do jídelny nechal Carlisle nainstalovat luxus u třetí třídy nevídaný – pianino. Kromě dostatečně veliké jídelny měla i třetí třída svůj společenský prostor.
 


Průřez trupem s jasným uspořádáním palub.
 
Člunová paluba Navigační můstek, kormidelna Kajuty důstojníků, kuřárna a prostory radiostanice Důstojnická promenáda
Záchranné čluny
Tělocvična
Promenáda první třídy
Promenáda druhé třídy
A – paluba Veranda, odpočívárna a Palm Court cestujících první třídy Kuřárna cestujících první třídy Vstup a schodiště do prostor první třídy Čítárna a písárna první třídy Prostory první třídy
Kajuty první třídy
B – paluba Kajuty první třídy
Kryté promenády první a druhé třídy Restaurant à la carte
Café parisien na pravoboku Kuřárna cestujících druhé třídy C – paluba Kajuty první a druhé třídy Holičství pro cestující první třídy Čítárna druhé třídy
Recepce
Otevřená promenáda třetí třídy – pouze na zádi lodi Krytá odpočívárna a kuřárna pro cestující třetí třídy D – paluba Kajuty první a druhé třídy Vstupní hala s recepcí pro první třídu Jídelna první třídy
Jídelna druhé třídy
Nemocniční oddělení – pro cestující první a druhé třídy, pro cestující třetí třídy Ubikace topičů na přídi
Kajuty třetí třídy – na zádi lodi (steerage) E – paluba Vstupní hala pro druhou třídu Alternativní kajuty první či druhé třídy Vstup na palubu pro cestující třetí třídy Kajuty třetí třídy
Scotland Road – hlavní spojnice přídě se zádí pro třetí třídu situovaná na levoboku Ubikace námořníků a mazačů na přídi a na levoboku pro hotelový personál Část paluby již zabírá strojovna F – paluba Kajuty třetí třídy na přídi a zádi Squashový kurt
Bazén
Turecké lázně
Jídelna třetí třídy
Prostory strojovny
Ubikace strojního oddělení G – paluba Kajuty třetí třídy
Sklady potravin
Zavazadla cestujících první třídy Náklad
Ubikace topičů
Poštovna
Většinu paluby zabírá strojovna a kotelny Orlop – paluba Mrazicí boxy
Strojovny, kotelny
Uhelny
Tank – paluba Nejspodnější paluba, v podstatě dvojité dno lodě 



Boční pohled na uspořádání palub.
 
Zato po technické stránce trojice nových lodí ke špičce lodního stavitelství až tak nepatřila. Ve skutečnosti šlo jen o zvětšený trup nápadně se podobající lodím Velké čtyřky. Samotný tvar kompaktního celku navigačního můstku Andrews použil už v prototypu na dříve postavené lodi. Při navrhování pohonu respektoval přání Bruce Ismaye, které rozhodně preferovalo ekonomickou stránku nad rychlostí. V době, kdy Cunard poháněl své nové lodě čtyřmi moderními turbínami, dostaly pohon klasický. Dva parní stroje doplněné nízkotlakou středovou turbínou se sice dokonale osvědčily, ale výkřik moderní techniky to rozhodně nebyl. Jak se posléze ukázalo, Achillovou patou se staly i vodotěsné přepážky. Tím, že nedosahovaly až do maximální výše a neuzavíraly ohraničený prostor ze všech stran, došlo při kolizi k jejich postupnému zatopení. Na obranu konstruktéra ale musíme přiznat, že on, ani nikdo jiný, si nedokázal představit takový druh poškození, jakému byl Titanic vystaven. Čtyři zatopené přepážky stále neměly ohrozit loď a bez problémů ji měly udržet na hladině, a to v době vzniku plánů určitý vrchol lodního stavitelství přece jen představovalo.
Co rozhodně moderní bylo, byl systém ovládání práce kotelen přímo řízený ze strojovny pomocí telegrafů. Rozvod telefonů včetně telefonní ústředny také odpovídal duchu moderní doby.
Není příliš známo, že kajuty pro radisty a jejich přístroje se na Olympiku dokreslovaly do plánů až dodatečně a na úkor využití prostor pro cestující. Na Olympiku okupovali radisté původní kajutu na pravém boku lodě. Andrewsovi se šikovným doplněním plánů Titaniku, prováděným až během stavby, podařilo vytvořit zcela jiný, uzavřený prostor uprostřed lodi, sloužící jen radistům. Původně měly být instalovány slabší přístroje, ale ještě během stavby Marconi vyvinul vysílačku takřka třikrát silnější a tu v rámci exkluzivní smlouvy dostaly obě lodě.
Že je Titanic nepotopitelný, to v době jeho vzniku nikdo z WSL ani z loděnice netvrdil. Pouze kapitán E. J. Smith v jednom rozhovoru s novinářem kdysi směle prohlásil, že s rozvojem moderní techniky se lodě pomalu a jistě stávají nepotopitelnými. V propagačních materiálech a v novinových článcích autoři pouze vyzdvihovali všechna bezpečnostní opatření, včetně vodotěsných přepážek, kterými byly lodě vybaveny. Hlavním lákadlem se stalo absolutní pohodlí. Tisk se předháněl v popisu velikosti stavěných lodí. Všichni zdůrazňovali ohromující přepych a pohodlí ve vybavení prostor určených pro cestující.
 


Rozmístění a výška vodotěsných přepážek.
 



Stroje, to je půlka lodě
Prostory určené k instalaci pohonu, kotlů, parních strojů, turbíny a dynam zabíraly více než dvě třetiny celé délky lodě a jejich výška místy dosahovala až přes čtyři paluby. Samotné parní stroje svou výškou převyšovaly třípatrový dům a do trupu se, stejně jako kotle, usazovaly ještě před montáží nástaveb. Velkoryse pojatý prostor strojoven i kotelen umožňoval posádkám, na rozdíl od obdobných lodí, jejich pohodlnou obsluhu.
Pístové parní stroje použité na Titaniku patřily k trojčitému typu s vysokotlakým válcem, středotlakým a dvěma nízkotlakými válci. Nízkotlakou turbínu Parsonsonova typu poháněla pára až poté, co prošla pístovými parními stroji. Parní stroje měly projektovaný výkon 15 000 koňských sil při 75 otáčkách za minutu. Turbína pracovala na dvojnásobných otáčkách. Při 165 otáčkách za minutu dokázala vyvinout sílu 16 000 koňských sil.
Levý parní stroj při chodu vpřed otáčel velkou lodní vrtulí proti směru hodinových ručiček, pravý stroj a turbína otáčely vrtulemi ve směru hodinových ručiček.
Podle propočtů dosahovaly lodě standardní rychlosti při 78 otáčkách vrtulí za minutu. Při těchto otáčkách dokázaly vyvinout rychlost něco málo přes 22 ½ uzlu. Rychlost dostatečnou pro spokojenost Bruce Ismaye.
Šéfinženýr Bell ze zkušeností nasbíraných při plavbách Olympiku dobře věděl, že lze ze strojů bez větší námahy dostat až 83 otáček za minutu. Výkon strojů se pak pohyboval okolo 59 000 koňských sil. Z toho na samotnou turbínu připadalo 18 000 koňských sil. Loď při těchto vysokých otáčkách uháněla mořem rychlostí velmi blízkou 24 uzlům za hodinu.
Ismayem sice bedlivě sledovaní, přesto na veřejnosti neustále okázale ignorovaní konkurenti – nově postavené parníky Cunardu – měli cestovní rychlost při výkonu strojů 76 000 koňských sil o dva uzle vyšší. Pokud se hlavnímu strojnímu inženýrovi podařilo dostat z turbín jejich maximální výkon, zvládly RMS Mauretania a RMS Lusitania plout rychlostí až 26 uzlů.
 


Parní stroj určený na pravobok.
 
Ihned po své první plavbě v říjnu roku 1907 vrátila RMS Lusitania Modrou stuhu, k radosti patriotů, zpět do rukou Britů. Při dalších plavbách dokázala svůj rekord ještě několikrát překonat. Lodě to byly štíhlé, jen o dvacet metrů kratší než rozestavěná dvojice WSL, s mnohem nižším výtlakem, přesto k dosažení této rychlosti musely jejich stroje vyvinout o třetinu větší výkon než Ismayovy.
A ještě jedna věc od sebe obě konkurenční konstrukce odlišovala. Inženýři při navrhování Cunardových lodí doplnili kolmé vodotěsné přepážky ještě o jednu, podélně probíhající osou celého trupu. Poté, co německá ponorka Lusitanii za první světové války torpédovala, způsobilo právě toto rozdělení vysoký náklon, při kterém se na druhém boku nedaly spustit záchranné čluny na vodu. Titanic se potápěl zprvu pozvolna, přídí napřed, a po počátečním lehkém náklonu k pravé straně se loď s přibývajícím množstvím vody v trupu postupně takřka vyrovnala, a neměla proto žádné potíže se spouštěním záchranných člunů.
Podstatně důležitější a Ismayem bedlivě sledovaná skutečnost rozhodla o správné volbě pohonu Olympiku a Titaniku – moderní, vysoce výkonné turbíny obou rychlých Cunardových lodí potřebovaly téměř polovinu svého výkonu k tomu, aby jejich maximální rychlost byla jen o 4 uzly vyšší než lodí White Star Line.
K získání Modré stuhy a zároveň pokoření rychlostního rekordu spotřebovala Lusitania na své třetí cestě na západ z Queenstownu do New Yorku denně 1090 tun uhlí, aby udržela standardní rychlost 24,25 uzlu za hodinu.
 


RMS Lusitania kotvící u mola (Pier) 54 v New Yorku po své panenské plavbě 13. září 1907.
 
Na stejné trase při panenské plavbě a průměrné rychlosti 21,43 uzlu za hodinu, spotřeboval Olympic, přestože se posádka snažila stroje dostat na maximální výkony, jen 629 tun uhlí. Lusitania tedy při rychlosti jen o 2,8 uzlu vyšší než Olympic potřebovala pro své kotle dalších 460 tun uhlí. Množství jen o málo menší než dostačovalo Olympiku na celý den při obvyklé cestovní rychlosti.
Loď o výtlaku 31 600 BRT spálila za jednu plavbu 4976 tun uhlí. Za tu cenu převezla 2198 cestujících ve všech třídách, zatímco 45 000 BRT Olympiku postačilo k překonání stejné vzdálenosti a k převozu 2435 cestujících jen 3540 tun uhlí.
Poměrně neúprosná matematika.
Není divu, že majitel International Mercantile Marine Co. (zkráceně IMM) a také od roku 1902, kdy společnost White Star Line do IMM začlenil jako svou nejvýznamnější akvizici v námořní dopravě, americký milionář J. P. Morgan mohl být se svými spolupracovníky jen spokojen.



Velká láska inženýra Bella
V království šéfinženýra Josepha Bella vládla pára. Pro pohon pístových strojů ji vyrábělo 24 oboustranných a 5 jednostranných kotlů. Oboustranné kotle měly tři topeniště na protilehlých stranách a každý vážil 91 ½ tuny. Jednostranné kotle byly o něco lehčí, jen 48 ½ tuny každý. Jejich určení bylo trošku jiné, obvykle se používaly za pobytu v přístavu na výrobu páry pro generátory elektrické energie a ostatní doplňkové stroje. Titanic měl tak v případě potřeby k dispozici páru vyráběnou až 159 topeništi.
Všechny kotle vyrobili z dodané oceli přímo v loděnici Harland & Wolff. Požadavky Obchodní komory na bezpečnost byly velmi přísné, a tak musely všechny kotle projít zatěžovacím testem. V jeho průběhu došlo k zatížení až na tlak 430 liber na palec čtvereční. Přitom obvyklé pracovní zatížení bylo za plného provozu jen poloviční a pohybovalo se kolem 215 liber na palec čtvereční.
Přívod vzduchu zajišťovaly ventilátory nasměrované do otevřených topenišť. Pro dosažení rychlosti 75 otáček za minutu vytvářel každý ze 24 zapálených oboustranných kotlů páru o váze 260 liber za minutu.
Kotle typu Scotch marine pracovaly s velkým množstvím vody, a proto trvalo velmi dlouho, než se je podařilo rozpálit na provozní teplotu. Od okamžiku zapálení ohně potřebovaly až 12 hodin, než dosáhly běžného pracovního tlaku.
 


Lodní kotle čekají ve skladu, až je jeřáby usadí do trupu nově budovaného parníku.
 
Veškeré odváděné spaliny se soustřeďovaly do tří lodních komínů. Od přídě vždy párově. Kotelna č. 6 a 5 pro přední komín, kotelna č. 4 a 3 pro druhý komín a kotelna č. 2 a 1 pro třetí komín.
Na všechny kotelny kromě kotelny číslo 1 navazovaly z obou stran bunkry s uhlím. Do nich se uhlí dopravovalo zauhlovacími kanály nad palubou F po obou stranách lodě. Celková kapacita bunkrů na uhlí činila něco přes 6600 tun. Dostatečné množství na osm dní plavby plnou rychlostí.
Popel se na volném moři odváděl ven z lodě speciálním vysokotlakým potrubím. Topič naložil popel do sklápěče a voda jej pod vysokým tlakem vytryskla na boku lodě otvorem nad čárou ponoru. V přístavu museli používat úplně jiný systém. Popel se po vychladnutí skladoval v plátěných pytlích ve speciální prostoře na palubě E. Posádka ji příznačně přezdila „Popelárna“.
Každou kotelnu od ostatních oddělovaly vodotěsné dveře, které končily na palubě E.
Stlačenou páru z kondenzátoru přiváděla složitá soustava potrubí k pístům parních strojů.
Nízkotlaká turbína pracovala, až když parní stroje hnaly loď kupředu poloviční rychlostí 50 otáček za minutu. Při nižších otáčkách se automaticky odpojovala. Mimo provoz zůstávala i při manévrování v přístavu, a také když byly parní stroje přestavěny na chod vzad.
Při výrobě páry vždy dochází k určitým ztrátám vody. Pro tyto případy si vezl Titanic v zásobnících ve dvojitém dně v prostorách pod turbínou a parními stroji zásobu 1000 tun sladké vody. Jinak se potřebná voda vyráběla ve třech výparnících umístěných na pravoboku turbíny a strojovny. Výparník dokázal během dvaceti čtyř hodin vyrobit až 60 tun sladké vody.
Kromě hlavního rozvodu páry vedeného ke strojům pohánějícím loď existovaly ještě další stroje, na pohonu párou také závislé. Pára poháněla pumpy, chladírenské aparáty, vyráběla elektřinu nutnou pro provoz lodě, pohybovala kormidlovacím strojem, navijáky a pochopitelně bez páry pohánějící pumpy se nedal ani likvidovat popel z kotlů.
Právě pro tyto účely konstruktéři vyčlenili především pět jednostranných kotlů v kotelně č. 1. Ovšem na žádné lodi neexistuje zařízení jen jako jeden kus. Pro jistotu se všechno zdvojuje nebo různě propojuje, a tak mohly v případě potřeby k témuž účelu sloužit oba levoboké oboustranné kotle v kotelně číslo 2 a další dva v kotelně číslo 4 na pravoboku.



Svítí, hřeje, pohybuje výtahy, vysílá a také mění historii
Čtyři velká hlavní dynama, každé o výkonu 400 kW a společně 16 000 ampérů, vyrobená firmou W. H. Allen, Son & Co. z Bedfordu, dodávala do elektrické sítě stejnosměrný proud o 100 voltech. Tvůrci je umístili v trupu do prostor před turbínou a pohon zabezpečovaly samostatné parní stroje. Přesto byly právě z důvodů jištění ještě rozvodem propojeny na kotelny číslo 1, 2 a 4.
 


Jedno ze čtyř hlavních dynam.
 
Jako záložní zdroje sloužila dvě dynama o výkonu 30 kW. Nacházela se na palubě D; asi šest metrů nad čarou ponoru v prostorech nad turbínou. Obě dynama dokázala v případě nouze dostatečně zásobovat elektrickým proudem světla v prostorách cestujících, posádky, strojovny a na důležitých spojovacích chodbách. Právě díky nim mohlo fungovat i osvětlení člunové paluby a ještě na ně byla napojena světla velkých lamp osvětlujících paluby. Dynama dodávala dostatek proudu pozičním lampám, osvětlení můstku včetně kormidelny a mapovny a v neposlední řadě také proudem zásobovala chod Marconiho radiostanice. I ta byla pro případ poruchy vybavena dalším záložním zdrojem nahoře na člunové palubě.
Každou noc, obvykle po západu slunce, uvádělo strojní oddělení jako součást běžné rutiny záložní zdroje elektrické energie do provozu. Ne do pohotovostní polohy, ale do skutečného chodu. Z provozního řádu vyplývala nutnost mít zdroje pohotově připravené pro případ nenadálého výpadku hlavních dynam. Nemáme proto žádný důvod předpokládat, že v noci ze 14. na 15. dubna bylo vše jinak a záložní zdroje nefungovaly.
Naopak, právě díky jejich činnosti můžeme jednoduše vysvětlit onen všemi neustále zdůrazňovaný fakt překvapivě fungujícího osvětlení lodě až do posledních momentů před potopením. Umístěním na zádi navíc nebyla nijak dotčena jejich provozuschopnost až do okamžiku, kdy se pravděpodobně již díky velikému nachýlení lodního trupu dynama nebo elektrické vedení vytrhly ze svého usazení.
Páru pro pohon dynam dodávaly kotelny číslo 2, 3 a 5. I při postupném zaplavování trupu Titaniku tak mohla kotelna číslo 2 dodávat dynamům páru po většinu doby.



Drobná Andrewsova chyba
Titanic vybavili osvědčeným kormidelním strojem typu Wilson-Pirrie, vyrobeným v loděnici Harland & Wolff. Mechanismus poháněly dva nezávislé parní stroje. Když byl jeden v provozu, druhý čekal připravený v záloze. Pohon stroje se ovládal z můstku a kormidelny Brownovým telemotorem prostřednictvím jednoho ze dvou kormidel. Z dokového můstku se kormidlo ovládalo mechanicky. Obří kormidelní stroj vyplňoval většinu prostoru zádi nejen na palubě C.
Jak silný musel být kormidelní stroj, si můžeme představit z následujícího údaje. Jen samotné těleso kormidla vážilo 101 tun.
Zádě velkých osobních parníků svými elegantně vyklenutými tvary ještě dlouhá léta připomínaly předchůdce – velké čajové klipry. Jeden z nich, Cutty Sark, dodnes umístěný v suchém doku v Greenwichi, stále uchvacuje svou krásou – a i přes poškození požárem je opět součástí námořního muzea. Thomas Andrews byl vynikající technik a částečně i umělec, když zádím lodí třídy Olympic dával tyto tvary.
 


Záď Titaniku, na které je velmi dobře vidět elegantní tvar kormidla. Na připravené hřídele se budou lodní vrtule montovat až mnohem později.
 
Nebylo to nejšťastnější řešení. Nechtěně obětoval funkčnost na úkor elegance. Kormidlo opisovalo svými tvary krásnou elipsu, a díky tomu se dostalo na spodní hranici užitné plochy požadované odborníky. Loď tak reagovala o něco pomaleji, než byli důstojníci z předchozí služby na mnohem menších lodích zvyklí. Prvnímu palubnímu Murdochovi onu nedělní noc chybělo možná jen pár metrů, aby se vše mohlo vyvíjet úplně jinak. V hojně citované knize Naval Architecture Thomase Reeda se uvádějí rozměry vhodné pro optimální velikost kormidla u rychlých lodí 1/60 z plochy trupu nebo u pomalých 1/70 trupu. Podle této rovnice měla být plocha kormidla přibližně 482 nebo 413 čtverečních stop. Kapitán Charles B. Weeks jr. v roce 2002 došel propočtem k ploše kormidla Titaniku necelých 402 čtverečních stop. K běžnému manévrování i tato menší plocha v podstatě vyhovovala, zvláště když na ni působil tlak vytvářený vrtulemi lodě.
Dostatečně to svým následným mnohaletým provozem prokázal samotný Olympic, hlavně za první světové války. Nikdy se neobjevily výtky na jeho obratnost.
Britannic už takové štěstí neměl. Nešťastná mina a následná exploze uhlí v předních uhelnách ukončily jeho pouť na mořích 21. listopadu 1916 nedaleko břehů řecké Attiky, dva roky po uvedení do provozu.



Pumpy
Dobře postavená loď musí být dostatečně vodotěsná, přesto se vždy nějaká voda v trupu objeví. Zpravidla ji způsobují drobné průsaky z různých otvorů v trupu, okolí ložisek lodních šroubů, ventilů, větráků nebo nakládacích otvorů na palubě. Další vydatný zdroj vody v podpalubí obvykle zajistí špatné počasí. Déšť a vlny dopadající na palubu se dostanou všude. Vodě k průniku do trupu a podpalubí stačí jen nepatrný otvor. Přesto je za běžné plavby největším zdrojem neustále se objevující vody v trupu voda vysrážená ze všech funkčních parních zařízení.
Veškerá voda se shromažďuje na nejspodnější palubě nazývané Tank deck a odtud ji průběžně odčerpávají pumpy. Vody sice příliš není, přesto by – pokud by stoupla – mohla ohrozit přepravovaný náklad nebo stroje v trupu.
K hlavním činnostem pump patří vyrovnávání zátěže ve dvojitém dně lodě, aby nedošlo k narušení těžiště lodi. Netýká se to jen naloženého nákladu, o ten se zátěž v tancích dvojitého dna snižovala již v přístavu a pod tlakem vzduchu se vypouštěla, ale především se v průběhu plavby musel neustále dorovnávat rozdíl mezi váhou spotřebovaného uhlí a správným zatížením lodě. Titanic si na svou první plavbu vezl více než 5800 tun uhlí a o váhu snižovanou s jeho spotřebou musela vzrůst váha lodě zase někde jinde.
Do základního vybavení Titaniku patřilo pět velkých lodních pump. Jejich rozvody a potrubí se proplétaly po celém dnu lodě včetně napojení na veškeré zásobní tanky dvojitého dna. Jejich projektované umístění bylo v kotelnách číslo 2, 3 a 5. Při plném výkonu odčerpala každá z velkých pump snadno 250 tun vody za hodinu. Společně vypumpovaly až 1250 tun vody.
Soustavu doplňovala ještě menší kalová čerpadla. Ta byla určená, jak už napovídá jejich název, především na odstraňování kalové vody ze dna lodě. Výkonově měla menší parametry než čerpadla hlavní. Každé z nich dokázalo za hodinu odčerpat 150 tun vody.
Pokud všechny pumpy pracovaly na plný výkon, snadno si poradily s až 1700 tunami vody v trupu za hodinu.
Základní soustavu doplňovalo ještě mnoho dalších přečerpávacích zařízení na pitnou vodu, vodu ke kotlům, rozvody užitkové vody, ale jejich výkon nebyl tak veliký.
Pumpy své kvality prokázaly hned v prvních deseti minutách po narušení kompaktnosti lodního trupu, kdy je strojníci postupně zapojovali do odčerpávání vody pronikající do lodi od poškozeného dna. Jakmile uvedli do provozu všechny pumpy, podařilo se vodní hladinu dostat pod kontrolu. Dokonce se hladina vody v kotelně číslo 5 začala pomalu snižovat.
Veškerá snaha strojníků se bohužel zhroutila krátce poté, co dal kapitán povel „Poloviční vpřed“. Voda do trupu společně se vzrůstajícím tlakem na poškozená místa začala pronikat v takovém množství, které pumpy zvládnout prostě nemohly. Konstruktér Wilding následně pomocí propočtů odhadl, že do trupu velmi rychle vniklo takřka 6000 tun vody. Navíc, aby se situace ještě více zkomplikovala, během krátké doby došlo k zatopení nejméně jedné pumpy. Přesto svým výkonem dokázaly podstatně ovlivnit dobu, po kterou se Titanic s poškozeným trupem udržel na hladině.
Ve skutečnosti dvě pumpy, usazené vedle parních strojů ve strojovně, pracovaly takřka až do posledních okamžiků.



Dva povely a dva časy
Strojovně sice vládl rukou neomezenou vrchní strojní inženýr, ale ten pouze plnil pokyny přicházející shora, z můstku od palubních důstojníků. Ti určovali rychlost chodu strojů, jejich pohyb vpřed či vzad.
V případě nebezpečí zazvonil hluboko v podpalubí ve strojovně telegraf a předal strojnímu oddělení povely „stop“ či „plná zpět“. Reakce rozhodně nebyla okamžitá. Strojovna nejprve potvrdila převzetí povelu. To se provádí vždy.
Následně uběhlo asi dvacet vteřin, než se pokyn dostal k inženýrům a oni začali pomalu stroje zastavovat. Samotné zastavení chodu velkých pístových strojů zabralo dalších třicet až padesát vteřin. Velké písty a ojnice potřebovaly dostatečnou dobu doběhu. Proto se jejich doba zastavení vždy odvíjela od toho, v jakém okamžitém režimu před povelem pracovaly. Dalších asi deset vteřin zpoždění způsobilo odstavení turbíny a přestavení samotného rytmu chodu. Pak se teprve stroje začaly pomalu rozbíhat požadovaným směrem.
Jenže sčítáme a počítáme časy za předpokladu, že je strojní oddělení ve střehu a připravené okamžitě reagovat na pokyny z můstku. Když Titanic absolvoval zkoušky na moři v Belfastu, stroje zdaleka nepracovaly na plný výkon. Obrátky vrtulí se pohybovaly okolo 76 za minutu, což odpovídalo rychlosti přibližně 21 ½ uzlu, přesto trvalo strojnímu oddělení nejméně jednu minutu a dvacet vteřin – opětovně zdůrazňujeme, že mluvíme o ideálním čase, kdy strojovna byla ve střehu –, než se jim podařilo povel „plná zpět“ splnit!
Za tu dobu urazila loď v moři před Belfastem dalších asi sedm set metrů, než opravdu začala couvat.
Už se nikdy nedozvíme, jak dlouho by loď pokračovala v cestě při povelu „stop“, kdy dojde jen k zastavení lodních vrtulí.
Titanic potkal svůj osud před půlnocí z neděle na pondělí. V době, kdy směnám ve strojovně chybělo asi dvacet minut do střídání, čili před koncem poměrně namáhavé čtyřhodinové služby plné jednotvárné rutiny. Všechny tři stroje pracovaly na plný výkon, naprosto perfektně, nikde se ani náznakem neobjevoval žádný zádrhel. Každý parní stroj otáčel lodní vrtulí nejméně 78 otáčkami za minutu, přičemž turbína dělala asi 160 otáček.
Jediný problém tížící od vyplutí hlavního šéfa Bella – hořící uhlí v uhelně na pravoboku u přední kotelny – zmizel. Uhelna číslo 6 se na jeho příkaz vyprazdňovala přednostně, a tak stále hladové kotle doutnající uhlí v sobotu večer konečně spotřebovaly.
 


O tom, jak veliké byly lodní vrtule nových obrů, svědčí tento obrázek ještě z doby stavby.
 
Je docela pravděpodobné, že ho to ve skutečnosti ani příliš neznepokojovalo. Uhlí se v uhelnách lodí čas od času samovznítilo. Mokré uhlí k tomu mívá sklony, jenže za běžného provozu se tento úkaz využívá opačně. Uhlí se zvlhčuje, aby lépe hořelo.
S doutnajícím uhlím se posádky parníků setkávaly, stejně jako s faktem, že se z něj většinou žádné větší nebezpečí přímo ohrožující loď nevyvinulo.
Možná si Bell v té době propočítával další spotřebu, protože se jej v neděli ráno Ismay dotazoval, zda lze v pondělí či v úterý provést rychlostní zkoušku. Přesněji: zajímala ho možnost zatížení strojů na maximum. Už o tom hovořili dříve v Liverpoolu, ještě před vyplutím. Oba byli zvědaví na nejvyšší dosažitelnou rychlost nového parníku. Nikdo z nich si netroufal odhadnout, jak nová, větší, čtyřlistá vrtule turbíny rychlost ovlivní.
Ještě během nedělního večera, a vlastně v průběhu celého dne, Bellovo strojní oddělení postupně zvyšovalo počet obrátek lodních vrtulí.
Nic nenasvědčovalo, že by se tato noc měla lišit od ostatních.
Tichá, klidná a bezproblémová.



Harland & Wolff na kvalitě materiálu nikdy nešetřili
Loděnice při nákupu materiálů určených pro realizaci zakázek používala po dlouhá léta stále stejné osvědčené dodavatele, které od šedesátých let 19. století pravidelně zásobovala svými objednávkami. A pokud náhodou potřebovala dodávky rozšířit, ať už například z kapacitních důvodů dodavatelů, automaticky si je nechala odsouhlasit Obchodní komorou. Inspektoři komory nejdříve osobně prověřili pracovní postupy, zpracování a chemické složení výrobků dané železárny, a teprve pokud vyhověly náročným testům, doporučili ji jako dodavatele.
Ocel vyráběná v pecích Siemens-Martin, tehdy standardně používaná ocel pro stavbu lodí, se objednávala v dodávkách po 10 000 až 20 000 plátech. Dodavatelem byly firmy D. Colville & Sons a Dalzell Steel and Iron Works v Motherwelu ve Skotsku. Veškerou dodávanou ocel certifikovala Obchodní komora na tvárnost, kujnost a tažnost vhodnou ke zpracování plátů při stavbě trupu. Obdobně certifikovaná ocel se využívala na stavbu kotlů, přepážek a vodotěsných dveří.
 


Záběr na levý bok Titaniku, ze kterého výrazně vystupují nýtované spoje. Také jsou zde dobře viditelné nástupní dveře a o jednu palubu níž zase otvory pro násyp uhlí.
 
Nýty, o kterých ještě bude řeč, dodávala stejná společnost jako ocelové pláty, tedy D. Colville & Sons, a ještě společnost James Miller & Co. Opět v obvyklém množství od 500 do 1500 tun na každou dodávku. Od roku 1885 se ceny železných i ocelových nýtů postupně vyrovnaly, a tak většina loděnic přecházela při stavbách nových lodí na zpracovávání ocelových nýtů.
Konkurenční loděnice Swan, Hunter & Wigham Richardson na řece Tyne v roce 1904 nýtovala ocelovými nýty trup RMS Mauretanie zcela v duchu tehdejšího trendu lodního stavitelství. Kvalita používaných materiálů se nijak nelišila od materiálů u Harlandů. „Maury“ přitom byla jen o pár metrů kratší než Titanic, měřila na délku 241 metrů. Na začátku století se prostě věřilo, že nýtování je technika budoucnosti. Však taky až do většího využívání svařování lodních plátů po určitou dobu byla.
 


Osobní parník SS Celtic


Loděnice veškeré dodávané polotovary zpracovávaly ve své vlastní režii. Mezi samostatná pracoviště patřily válcovny plechů, jejich tvarová a rozměrová úprava stříháním a řezáním, stejně jako následné usazování a nýtování. Na jiných pracovištích se vyráběly kotle a mnoho dalších součástí lodní výstroje. U Harlanda & Wolffa patřilo mezi samozřejmosti i vnitřní vybavování lodních interiérů vlastními odborníky.
 


Strojní nýtování rovných lodních boků.
 
Veškeré materiály použité na stavbu kýlu, trupu a celé lodě byly pochopitelně stejné, jaké loděnice Harland & Wolff používala i u ostatních zakázek. To se týkalo i stavebních, lety prověřených postupů. Jen o pár let mladší RMS Adriatic, spuštěná na vodu 20. září 1906, jedna z lodí Velké čtyřky, se v plné svěžesti dožila 28 let činné služby a pak ji teprve poslali do šrotu. A RMS Celtic, kterou spustili na vodu v roce 1901 a používali ji na stejných trasách jako Titanic, v březnu roku 1918 dokonce torpédovala německá ponorka UB 77 v Irském moři. Při explozi zahynulo šest lidí, ale poškozenou loď se podařilo odtáhnout do Liverpoolu a opravit. Dalších deset let bezpečně putovala po lodních trasách. Až do svého definitivního ztroskotání, pro změnu opětovně v Irsku, u Roche’s Pointu.



Nýty kam se podíváš
Při pozorném prozkoumání veškerých plánů, tzv. modráků, ale i jiných kreseb a technických instrukcí pro stavbu vyplynulo, že loděnice od počátku století více preferovala ocelové nýty. Nejenže se u nich předpokládala mnohem větší pevnost než u klasických z kujného železa, ale především bylo mnohem snadnější jejich strojové zpracování. Dvojité, či dokonce trojité ocelové strojní nýtování nechal Andrews použít na třech pětinách délky lodě. Všude tam, kde měl za to, že hrozí mnohem větší namáhání spojovaných částí. Především střed lodi musel při plavbě odolávat vysokým tlakům vyvolávaným velkými vlnami. Příď stejně jako záď se nýtovala ručně, velké nýtovací stroje nebyly schopné se do stísněnějších prostor dostat. V těchto případech se z technických důvodů dávala přednost ručně nahřívaným železným nýtům.
 


U nahřívání železných nýtů pracovali hoši už od dvanácti let.
 
Použití toho kterého druhu nýtování ovlivňovala i výše vyplácené odměny. Nejlevnější bylo pochopitelně strojové nýtování ocelových nýtů. Ruční nýtování ocelovými nýty se naopak nýtařům platilo mnohem lépe než nýtování železnými. Jak dokládají stavitelské příručky konce devatenáctého století, nebylo snadné dostatečně uhlídat teplotu a čas na zpracování ocelových nýtů na rozdíl od železných.
Neméně důležitým faktorem bylo i to, že na rozdíl od ocelových nýtů, které průběžně povinně procházely testy kvality, železo na nýty se od roku 1901 takřka netestovalo. Při použití železných nýtů tak hrozilo menší nebezpečí časové prodlevy při stavbě ze strany Obchodní komory.
Když se po desetiletích podařilo ze dna moře získat vzorky materiálů použitých na stavbu Titaniku a odborníci na kovy je podrobili důkladnému chemickému a fyzikálnímu zkoumání, přece jen některé výsledky i odborníky částečně překvapily.
 


Nejen SS Arabic byla postavená ze stejného materiálu jako RMS Titanic.
 
Ocelové pláty použité na stavbu lodě vykazovaly rozdílnou strukturu a rozdílné parametry lomu. Jejich mikrostruktura pak poukazovala na rozdílné teploty při válcování plechů… a tím následně i na rozdílnou pevnost v lomu a tahu jednotlivých plátů. Každá sada plátů tak byla vlastně originál. Tehdejší stavitelství ještě příliš neumělo podrobit dodávaný materiál kvalitativním zkouškám. Přesto loděnice dokázaly postavit neuvěřitelné množství různých plavidel ke spokojenosti svých zákazníků.



Opět ty nýty
Možným vysvětlením kolísavé kvality nýtování a nýtů může být i situace loděnice v letech 1909 až 1911. Tehdy se dostala pod obrovský časový tlak při dokončování Olympiku a souběžně s ním i Titaniku. Ten ještě zesílil kvůli nešťastné kolizi Olympiku s křižníkem HMS Hawke. Následná nutná oprava Olympiku reálně ohrozila dokončovací termíny druhé lodě v řadě. V té době i kontroloři kvality loděnice museli pracovat pod ohromným vypětím a často slevit ze svých nároků.
Přesto, když odbornice na metalurgii Jennifer McCartyová dostala v roce 2009 možnost porovnat nýty z jiné lodě postavené loděnicí Harland & Wolff, získala velmi zajímavé výsledky. Železo použité na nýty lodě SS Arabic, postavené v roce 1903, se vyznačovalo stejnými vlastnostmi jako železo nýtů použitých při stavbě Titaniku. Nýty Arabiku obsahovaly stejných 16 % strusky jako nýty Titaniku. A i jejich struktura byla takřka identická. Snad se tím dostatečně podařilo vyvrátit vzniklé mýty o nekvalitních nýtech použitých při stavbě.
 


Křižník HMS Hawke v celé své kráse.
 


Proražený otvor v zadní části trupu RMS Olympic způsobený kolizí.
 


Tak vypadala poškozená příď křižníku HMS Hawke po kolizi s RMS Olympic.
 



Nýty, tentokrát naposledy?
Ve středu 20. září 1911 pod sebe mohutná sací síla vrtulí RMS Olympic doslova vcucne postarší chráněný křižník HMS Hawke u pobřeží ostrova Wight. Klounová příď křižníku se zaboří do zádi lodi. Nečekaně lehce prorazí otvor do trupu nedaleko od kormidla o velikosti takřka 40 stop čtverečních.
Společnost White Star Line se sice okamžitě pokusí o obranu, ale vyšetřování jednoznačně konstatuje chybu na její straně způsobenou nebezpečným vedením lodě. Vina kupodivu nepadne na kapitána E. J. Smithe. Na můstku v okamžiku nárazu velel lodivod a podle zavedené praxe byl po dobu přibližování se do přístavu velitelem lodě on.
 


Otvor proražený do trupu Olympiku, ale ve větším detailu. Na fotografii jsou výrazně vidět prázdné otvory po vypadaných nýtech.
 
Při následných zkouškách se s překvapením zjistilo, že nárazu asi opravdu nešlo zabránit. Pokud pluly dvě lodě takřka souběžným kurzem nedaleko od sebe a rozdíl ve velikosti odpovídal Olympiku a křižníku, sací síla lodních vrtulí byla tak obrovská, že zavinila havárii. Dvacet let starý 110metrový křižník o výtlaku necelých 8000 BRT nedokázal Olympic opravdu vážně ohrozit, i když sám přišel skoro o celou klounovou příď. Přesto lehkost, s jakou vytvořil mohutný otvor v ocelovém oplátování, překvapila a leccos nepříjemně naznačovala o kvalitě a dostatečné pevnosti lodního trupu.
V loděnici podrobili poškození zádě ještě před opravou důkladné prohlídce a Andrews, Pirrie a nakonec i Ismay byli zděšeni. I po letech je na fotografiích dokumentujících poškození vidět velké množství prázdných otvorů po nýtech, které pravděpodobně během – nebo právě kvůli – nárazu nevydržely a vypadaly.
Jenže, a to bylo mnohem horší, vypadané nýty se objevily také na přídi lodního trupu. Tam ale Olympic do ničeho nenarazil! Na zádi, stejně jako na přídi, se při sestavování plátů trupu nýtovalo ručně železnými nýty ve dvou řadách. Nýty spojující ocelové pláty trupu musely vypadat při běžných plavbách!
Když už měli Olympic v suchém doku, podrobněji jej kus po kuse prohlédli. Slabinou velkých osobních parníků jsou především otvory v bocích, v tomto případě okna. Velká okna v nástavbách lodě neúměrně oslabují konstrukci lodě, ale vyhnout se jim nedá. Cestující první třídy mají nárok na své pohodlí.
K překvapení všech informovaných našli kontroloři loděnice neklamné známky prasklin v ocelových plátech trupu a nástavby, především okolo oken. Praskliny se objevovaly na místech, kde prostě neměly být!
Andrewsovi muselo být okamžitě jasné, co se stalo. Došlo k tomu, co musel jako konstruktér předvídat už od té doby, kdy si při panenské cestě zděšeně povšiml, jak se lodní boky Olympiku chvějí. Loď mu potvrdila, že ač veliká, ve skutečnosti je slabá. Horečně proto na ještě nedokončeném Titaniku provizorně zpevňoval trup, kde to jen trochu šlo.



Zelená je teorie, skutečnost je šedivá aneb druhá chyba konstruktéra Andrewse?
V silách hlavního konstruktéra Thomase Andrewse pochopitelně nebylo možné obsáhnout všechny podrobnosti, které se při vytváření plánů nových lodí vyskytly. Nejdůležitější části lodi, trup a nástavby projektoval společně s Edwardem Wildingem, ubytovací prostory a ostatní palubní zařízení měl na starosti Alexander Montgomery Carlisle.
Ten si byl dobře vědom zastaralosti bezpečnostních požadavků Obchodní komory. Pravidla jasně stanovila, že každá loď o výtlaku větším než 10 000 BRT plující pod britskou vlajkou musí být vybavena šestnácti záchrannými čluny.
 


Hlavní konstruktér Roderick Chisholm ztroskotání nepřežije, ačkoliv to byl právě on, kdo navrhoval nové a větší záchranné čluny pro trojici největších lodí White Star Line.
 
Věděl také, že samotná komora mezitím dospěla k závěru, že toto dvacet let staré pravidlo už nemá své opodstatnění. Doba se velmi změnila a mořem pluly lodě o výtlaku 20 000 i 30 000 BRT, schopné přijmout na svých palubách mnohem větší množství cestujících, než bylo možné naložit do stanovených šestnácti člunů. Vždyť ani specifikace kapacity člunů, 5500 krychlových stop, už dávno nedostačovala.
Ovšem existovaly i skutečnosti, které byly pozitivnější. Jeho kolega Roderick Chisholm, hlavní návrhář loděnice Harland & Wolff, shodou okolností právě navrhoval nový typ záchranného člunu. Člun mnohem robustnější a větší než typy předchozí.
Do člunu o délce 30 stop se pohodlně vešlo 65 osob, ale v případě nouze byl schopný pojmout ještě větší množství.
Když k tomu připočteme i nový dvouramenný člunový jeřáb schopný otáčení o 360 stupňů, tak mohl Carlisle do projektu zakreslit na člunovou palubu mnohem více záchranných člunů. Čtrnáct velkých člunů bylo přímo pod dvouramennými jeřáby a dalších čtrnáct usadil přímo na ně, jakoby do patra, a pokud to peněženka zákazníka unesla, ještě jednu řadu člunů souběžně v druhé řadě… Člunová paluba Titaniku mohla díky svým rozměrům pojmout až 42 člunů nového Chisholmova typu.
 


Inzerát společnosti Welin Davit, který se objevoval pravidelně v odborném tisku v době stavby. Nový spouštěcí jeřáb byl schopen postupně spustit na vodu až tři záchranné čluny.
 
S takto projektovaným vybavením pohodlně do velkých člunů usadil 2730 osob. Jenže se stále nedostávalo místo pro 817 osob. Při plném obsazení všech kajut byl Titanic schopný nalodit 2662 cestujících. Posádka přitom čítala dalších 885 osob (celkem tedy 3547 osob).
Díky osazení novým typem jeřábů pro záchranné čluny Carlisle už dopředu připravil loď, navíc s minimálními finančními náklady, na změnu požadavků komory, které zákonitě v nejbližší době musely přijít. Tento plán byl bohužel osekán a počet člunů snížen.
Za chybu Andrewse lze považovat, že se Ismaye o zvýšení počtu záchranných člunů ani nepokusil přesvědčit.
Na Titaniku byly kromě velkých záchranných člunů určených pro 65 osob ještě 2 menší o kapacitě až 40 osob a 4 skládací čluny s kapacitou 47 osob. Ve výsledku se nakonec do člunů mohlo vtěsnat podle projektované kapacity pouze 1178 osob.
V době kolize s ledovcem bylo na palubě včetně posádky pravděpodobně 2224 osob.
Už nyní o tisíc více, a to byla loď při své panenské plavbě zaplněná jen ze dvou třetin!



III. Uhlí, uhlí… zase jen peníze…



Dvě, nebo tři? To není otázka, ale konstatování
Ismay dobře věděl, že je pro něj dotace britské vlády nedostupná, a proto hledal finance na stavbu lodí jinde. Psal se rok 1903 a v lodní dopravě pokračoval tvrdý boj o zákazníka.
Na přelomu století plulo po mořích neuvěřitelné množství osobních parníků, situaci navíc zhoršila právě skončená búrská válka. Ještě během června 1902, prakticky ihned po podepsání smlouvy 31. května 1902, kterou válka skončila, se postupně všechny lodě používané armádou pro transportní účely, které byly ve službách válečného námořnictva, opětovně vracely po krátké rekonstrukci zpět na své původní trasy.
Ohromný převis nabídky došel tak daleko, že lodní lístek třetí třídy se dal pořídit jen za několik dolarů. White Star Line byla sice anglická lodní společnost, ale od roku 1902, právě kvůli kapitálu, byla součástí trustu IMM s americkým majitelem. Stejně tak na tom byla loděnice Harland & Wolff. Multimilionáře Morgana pro jeho nevybíravé chování nemělo rádo čím dál víc lidí a svým způsobem to dávali najevo nepřímo i společnosti White Star Line.
 


J. P. Morgan, vlastník společnosti IMM se panenské plavby Titaniku nezúčastnil. V té době byl již těžce nemocný a ani ne za rok, 31. března 1913, v Římě umírá.
 
Tržby stále klesaly a před vedením obou společností se počala rýsovat chmurná budoucnost.
Mezi cestujícími první třídy, ale i druhé, zprvu nenápadně, posléze čím dál více převládala spíše americká než britská smetánka. Ta preferovala konkurenční, ryze britskou společnost Cunard Line.
Ismay neustále sázel na luxus a bylo zřejmé, že jen jedna loď pro tyto účely nestačí. Při velké snaze dokázala loděnice stavět dvě lodě najednou. Proto objednal Olympic a Titanic. Ještě v průběhu stavby druhé lodě v řadě podepsal objednávku na Britannic. Trio obrů bylo na světě, přesně tak, jak si je vysnil.



Luxus a rozměry nade vše!
Lodě společnosti White Star Line už několik let nepatřily mezi nejrychlejší, strategie firmy se obracela poněkud jiným směrem. Ismay věděl, že všechny nově budované lodě se stanou největšími a nejluxusnějšími loďmi světa. Filozofie úspěchu byla jednoduchá. Odvézt v maximálním luxusu co nejvíce cestujících a mít i třetí třídu tak pohodlnou, že si nikdo cestování už jinak než s WSL nebude umět představit.
 


Bruce Ismay, nový ředitel společnosti White Star Line.
 
Bruce Ismay, na rozdíl od mnoha jiných, velmi rychle pochopil, že boj o rychlost jsou vlastně vyhozené peníze. Každý uzel navíc, o který byla loď schopna plout rychleji než ostatní, znamenal ještě větší prostor lodě ukrojený pro kotelny, uhelné bunkry, parní stroje a pochopitelně obsluhu. Prestiž byla sice báječná věc, ale stála v tomto případě mnoho peněz. Někdy měl při podepisování šeků intenzivní pocit, že vydělává peníze jen pro tučné zisky uhelných společností.



Na scénu přichází Velká čtyřka
Bruce Ismay byl muž pověstný smyslem pro obchod. Muž, který se nebál uvádět nové myšlenky do praxe. Často na své okolí působil arogantně, ale to byl většinou jen výsledek jeho ve skutečnosti značně introvertní povahy. Krátce před jeho nástupem do čela WSL, 6. září 1899, se na svou panenskou plavbu vydal elegantní a krásný výsledek myšlenek jeho otce. RMS
Oceanic dostal jméno podle původního názvu společnosti Thomase Ismaye, Oceanic Steam Navigation Company. Přesto se už do její stavby promítly některé myšlenky budoucího ředitele společnosti.
Elegantní dvoukomínová loď o výtlaku 17 272 BRT, dlouhá 215 metrů svou velikostí jako první překonala pověstnou Brunelovu SS Great Eastern, ale pouze délkou. Ne nadarmo se vlajkové lodi společnosti později přezdívalo „Královna Oceánu“. Ismay za stavbu zaplatil necelý milion liber šterlinků. Odměnou mu byla loď, která pojala takřka 1700 cestujících. Staralo se o ně celkem 349 členů posádky. A protože byl Ismay především ekonom, plně mu postačovala ke spokojenosti i její nijak závratná rychlost 19 uzlů.
 


Elegance sama. I tak by se dala popsat RMS Oceanic.
 
„Nothing but the very finest – Jen to nejlepší.“ Tak znělo osobní krédo Bruce Ismaye a v jeho duchu a také v duchu těch nejlepších tradic WSL se loděnice Harland & Wolff zhostila stavby. Na RMS Oceanic se poprvé objevila konstrukce lodního můstku dokonale začleněná do palubní nástavby, tak jak ji posléze známe z většiny nově budovaných lodí této společnosti.
Ještě po letech Charles Lightoller ve své biografii Titanic and Other Ships vzpomínal, jak bylo příjemné stát se jejím důstojníkem.
Ale to už Ismay přemýšlel o ještě větších lodích, než stavěl jeho otec. Na scénu přišly postupně od roku 1901 pravidelně ve dvouletých intervalech lodě později známější jako Velká čtyřka. RMS Celtic, RMS Cedric, RMS Baltic a jako poslední RMS Adriatic v roce 1907. Tu spustili na vodu u Harlanda & Wolffa 20. září 1906. Pro zajímavost, úplně ve stejný den Cunard Line s velkou slávou spustil na vodu novou RMS Mauretanii.
Lodě Velké čtyřky sice nemohly závodit o Modrou stuhu, byly dokonce o dva uzly pomalejší než jejich předchůdkyně, ale rychlost okolo 17 uzlů byla pro plavby mezi Evropou a Amerikou plně dostačující. Lodě byly především velmi luxusní a navrhované s maximálním ohledem na pohodlí cestujících.
 


První z Velké čtyřky – RMS Celtic.
 
Svou velikostí se vždy dvě a dvě podobaly. Zatímco RMS Celtic a RMS Cedric byly dlouhé kolem 215 metrů a jejich výtlak činil 21 904 BRT u RMS Celtic a 21 073 BRT u RMS Cedric, RMS Baltic a RMS Adriatic měly trup o sedm metrů delší a jejich výtlak už dosahoval u RMS Balticu 23 876 BRT a RMS Adriatiku 24 541 BRT. Velká čtyřka byly dlouhé, na pohled štíhlé lodě s černým trupem, bílými nástavbami, dvěma žlutými komíny a ve znaku měly velkou bílou hvězdu lodní společnosti. Při pohledu zezadu se výjimečně elegantně klenula posléze i Andrewsem hojně využívaná kliprová záď.
Ve všech třech třídách pojaly přes 2800 cestujících, a jak se pomalu vytvářela tradice, první třída měla zaručený nevídaný komfort. RMS Adriatic se dokonce stala první lodí na světě, pro kterou navrhli v rámci vybavení interiérů opravdový plavecký bazén a tureckou lázeň. Stejně tak měly lodě přepychově vybavené jídelny a gastronomické služby zajišťovali prvotřídní smluvní odborníci. Nejen na lodích společnosti White Star Line se stávalo běžnou praxí, že společnost jako taková gastronomické služby neprovozovala, ale kuchyňské prostory včetně zázemí pronajímala známým a zkušeným restauratérům, schopným garantovat prvotřídní služby. Ti si s sebou na palubu přiváděli vynikající kuchaře a pochopitelně i ostatní, dokonale vyškolený kuchyňský a obslužný personál.
 


Jako poslední z Velké čtyřky vyplula na moře RMS Adriatic.
 



Jsme zase u ekonomiky
Výrobní náklady na stavbu obou gigantů, Olympiku i Titaniku, byly už tak ohromující. Lord Pirrie stejně jako Ismay dobře věděli, že i u tak obrovské lodi se musí šetřit každá tuna její váhy. Každá tuna mrtvého materiálu nepřináší peníze a je vlastně špatně vynaloženou investicí. Proto se v roce 1908 při schvalování projektu rozhodovalo především z těchto hledisek.
Mezi škrty se dostaly i plechy použité na trup lodi. Andrews byl technik a konstruktér, možná ne až tak geniální, rozhodně však pečlivý. Dobře si byl vědom násobku bezpečnosti a určitě ho v duchu trochu děsily rozměry nových lodí. Proto na oplechování trupu navrhl ocelové pláty nejméně o tloušťce 3 cm (již jsme si řekli, že běžně používány a Obchodní komorou požadovány byly 2,5 cm). Po bouřlivější diskusi došlo na přímý popud Bruce Ismaye ke změně tloušťky ocelových plechů zpět na požadavek Obchodní komory, který Ismay i Pirrie považovali za dostatečný.
Kromě ušetřené hmotnosti na oceli trupu se z naprosto stejných důvodů omezilo i množství záchranných člunů na nezbytně požadované minimum. Opět oběma připadalo zbytečně neefektivní vozit tolik těžkých a drahých záchranných člunů.
Peníze vynaložené na spotřebované uhlí nutné pro pohyb a samotnou plavbu, to byla hodně vysoká pasiva na účtech společností. Aktiva přinášeli cestující a náklad. Najít mezi nimi pomyslnou rovnováhu, tedy spíše stav, aby aktiva ke spokojenosti majitelů převyšovala, znamenalo mezi jinými ušetřit na jiných, z pohledu společnosti ne tak důležitých položkách.
Rozhodnutí bylo předem dané. V roce 1908 při schvalování projektu ještě platila pravidla Obchodní komory o počtu šestnácti záchranných člunů. Vždyť i tak už bylo na lodích víc záchranných člunů, než komora požadovala. Až se pravidla změní a Obchodní komora zvýší počet člunů, společnost WSL se přizpůsobí. Žádné složité úpravy nebudou potřeba, lodě jsou už v rámci projektu pro větší počet člunů připravené.
Velmi výstižně situaci zhodnotil před vyšetřovací komisí samotný bývalý ředitel Harland & Wolff zodpovědný za vnitřní vybavení nových lodí Alexander Carlisle: „Pokud bude Obchodní komora a úřady jiných zemí toto množství člunů považovat za dostatečné, nic nedonutí majitele lodních společností navyšovat hmotnost svých lodí.“
Dodejme ještě pro úplnost i nemalou pořizovací cenu, a především nutné částky, pravidelně vynakládané na jejich údržbu. Dřevěné čluny na rozdíl od kovového trupu vyžadovaly mnohem větší pozornost.



V čem byl největší rozdíl
Stroje – jejich výkon, a hlavně spotřeba – byly největší devizou nově stavěné dvojice. Už ani velikost lodí neznamenala výhru. Ještě nezaschl inkoust na podpisech pod objednávkami a za obzorem se objevovaly ještě větší. V pátek 20. června 1913 se na stejné trasy vydal SS Imperator, postavený loděnicí AG Vulcan pro HAPAG (Hamburg America Line). Loď 276 metrů dlouhá s výtlakem 52 117 BRT. Čtyři turbíny o výkonu 60 000 koňských sil lehce dokázaly při rychlosti až 24 uzlů převážet z Německa pravidelně měsíc co měsíc při plném obsazení 4234 cestujících ve čtyřech třídách. Ze skluzu sjela na vodu v květnu 1912, jen o měsíc později, než se potopil Titanik. Při stavbě se projevila německá důkladnost, nebo spíš prozíravost lodních architektů? Na rozdíl od Titaniku její dvojité dno pokračovalo dvojitým bokem až metr a půl nad úroveň vodní hladiny. Dvojitý bok vytvářel vlastně další vodotěsné komory v trupu. Dvanáct vodotěsných přepážek se uzavíralo z můstku celkem 36 vodotěsnými dveřmi. Prostor mezi dvojitými boky byl poměrně velký a efektivně dokázal zabránit jakémukoliv poškození celistvosti trupu při kolizi. 
 


SS Imperator v plné kráse a s výraznou příďovou figurou ve tvaru velkého orla.
 


I interiéry SS Imperator byly exkluzivní. Na obrázku je klubovna pro cestující první třídy.
 
A to už se na lodní trasy pomalu tlačil další, ještě větší obr. Také v Hamburku, opět pro společnost HAPAG, postavila loděnice Blohm & Voss krasavici o délce 289,6 metru a výtlaku 54 282 BRT. Pohon obstaraly čtyři turbíny, a SS Vaterland uvezl 3898 cestujících dokonce rychlostí 26 uzlů. Kariéra této lodi pod vlajkou HAPAGU byla krátká. Svou pravidelnou trasu do New Yorku absolvovala jen několikrát a vypukla první světová válka. Nejdříve ji pouze internovalo, ale posléze ji pro své potřeby zabavilo americké námořnictvo a okamžitě přejmenovalo na USS Leviathan. Po válce se dostala do rukou americké společnosti IMM a jméno už jí zůstalo.
Pirrie ani Ismay se nenechali těmito poplašnými „turbínovými“ zprávami ze svého okolí nijak zviklat a Olympic i Titanic opětovně obdržely osvědčenou dvojici parních strojů a menší nízkotlakou turbínu. Se svým ekonomickým smýšlením zůstali oba pevně nohama na zemi.
 


Lord Pirrie a Bruce Ismay při obhlídce rozestavěného obra.
 
Již při navrhování pohonu Ismay po dohodě s vedením Harland & Wolff vědomě upřednostnil systém relativně starší. Cunard, stejně jako ostatní, zatím vesele budoval nové lodě jen s turbínovým pohonem. Jenže u RMS Lusitanie a RMS Mauretanie se nedílnou součástí zadání projektu stalo jejich případné válečné využití. A ve válce je rychlost velmi důležitou předností. Své pochopitelně sehrál i stín pohany vznášející se nad pověstí nejlepšího námořnictva světa. Veřejnost neustále netrpělivě čekala, až někdo zvedne rukavici a vrátí Modrou stuhu, tehdy stále ještě v německých rukou, zpátky do Velké Británie.
 




Snadno se poznají. Taky podle -ic
Každá lodní společnost je někde registrovaná. V případě White Star Line se logicky stal domovským přístavem Liverpool, rodiště obou Ismayů, a tak podléhala britským zákonům a nařízením britské obchodní komory. 
Jenže společnost IMM podléhala pochopitelně pro změnu americkým zákonům. Po velmi silném Morganovu akvizičním ataku na počátku dvacátého století se pod křídla trustu dostalo celkem pět lodních společností. Mimo WSL a Leyland Line (pod její vlajkou plul například Californian) také Dominion Line, Red Star Line a Atlantic Transport Line.
Kromě registrace si společnosti vytvářejí určitou image. Mají své tradiční barvy, vlajky a loga. A některé díky svým samorostlejším majitelům i „zajímavější“ názvy lodí. Například Inman Line zásadně pojmenovávala své osobní parníky po různých městech. A tak se na moři objevily parníky s názvy jako City of Paris, City of New York, City of Dublin či City of Brussels. Za dobu existence společnosti se po moři plavilo více než dvacet měst.
Obdobná zvyklost se ujala i u společnosti White Star Line. Názvy lodí nenechaly nikoho na pochybách, kam patří. Thomas Ismay pro své lodi zavedl praxi již na počátku firmy. Většina názvů lodí měla koncovku -ic. Afric, Arabic, Baltic, Bovic, Cedric, Canopic, Cufic, Ionic, Majestic, Medic, Laurentic, Persic, Tropic a mnoho dalších. Snad jen deset lodí za celou dobu trvání WSL mělo jinak postavený název, ale to byly lodě buď odkoupené, nebo převzaté od jiných společností. Proto, zcela v intencích názvové strategie, pokračoval v tradici i mladý Ismay a pojmenoval nové parníky Olympic, Titanic a Gigantic. Poslední zmíněný ještě v průběhu stavby přejmenovali na Britannic.
Tak jako velké společnosti držely tradici jmen, stejně urputně lpěly i na firemních barvách. Objevovaly se na vlajce, ale především se staly zdaleka viditelné na komínech lodí. Cunardovy lodě mají do dnešních dní červený komín zakončený výrazným černým pruhem se dvěma či třemi tenkými černými prstenci pod ním. Na červené vlajce Cunarda svírá v tlapách svět velký zlatý lev s jednoduchým ocasem. Jiný velký rival WSL, Nortddeutscher Lloyd, užívala na vlajkách jako znak modrý klíč zkřížený s kotvou na bílém poli a komíny lodí natírala světle žlutohnědou barvou. Lodě Leyland Line používaly červenou vlajku, zato komíny lodí zářily růžovou s černým okrajem.
White Star Line vyvěšovala velmi výraznou červenou vlajku se dvěma plameny, uprostřed které svítila do dáli bílá pěticípá hvězda, a komíny lodí zásadně natírala světle okrovou barvou s černým pruhem nahoře.
Čím se WSL odlišovala od ostatních společností, byla nechuť majitele nové lodě křtít. Lodě spouštěla na vodu s parádou, aniž by o jejich příď rozbíjela lahev šampaňského.
Většina společností na trupy lodí užívala černou nebo tmavě šedou barvu a nástavby ponechávala zářivě bílé. Červenou na trupu pod čarou ponoru občas nahradila tmavě zelená. Dřevěné paluby a doplňky se obvykle ponechávaly v přirozené barvě dřeva.




Dokonale zvládnutý marketing
Kromě velikosti, a ta byla ohromující stejně jako velkoryse pojaté vybavení interiéru, nové lodě příliš vysokou mírou technologických inovací neoplývaly. Ani průběh stavby nijak nevybočoval ze zajetých kolejí Harlanda & Wolffa. To, co současníky udivovalo, byla dokonale zvládnutá logistika, stejně jako množství použitých materiálů a v případě interiéru jejich cena.
Geniálnost Bruce Ismaye i Williama Pirrieho spočívala hlavně v tom, jak dokázali nové lodě prezentovat. A především už tehdy prodat prostřednictvím médií veřejnosti. Od počátku stavby se nestalo, aby se o nich alespoň jednou týdně neobjevila někde v novinách zmínka.
 


Spouštění Olympiku na vodu, bíle natřený trup se poprvé potkává s vodním živlem.
 
Velké, až barokně „divadelní“ představení připravila loděnice Harland & Wolff již při spouštění Olympiku v Belfastu. Na návrh Bruce Ismaye v loděnici narychlo ještě natřeli trup na bílo, ačkoliv všechny lodě WSL měly tradičně tmavý trup a bílá se používala jen na nástavby.
Ve čtvrtek 20. října 1910 se vydařilo počasí, slunce se od rána předvádělo v těch nejkrásnějších intencích babího léta a v loděnici na skluzu zářil obří bílý trup s červeným dnem. Že jej kdysi, v počátcích, označovali pouze evidenčním číslem 400, už bylo dávno zapomenuto. Nyní to byl trup osobního parníku s výrazným jménem na přídi a zádi lodě, kde se hrdě velkými tmavými písmeny skvěl název Olympic. Za ním se k nebi tyčil v barevném kontrastu černý, stále rozestavěný trup původně číslo 401, Titanic. Bílá tak v nádherném podzimním dni ještě více vynikla.
Okolo trupu v loděnici vyrostly narychlo postavené tribuny pro pozvané hosty. Ty nejvýznačnější přivezl speciální vlak z Dublinu. Další místa na tribunách rezervovali tvůrci stovkám amerických a anglických novinářů. Ostatní volná místa, pokud náhodou zbyla, se prodávala za symbolickou cenu jednoho šilinku a peníze takto utržené obdržela manželka ředitele loděnice Williama Pirrieho Margaret pro svěřenecký fond.
Za deset minut jedenáct hodin dopoledne dvě červené rakety oznámily světu, aby se připravil na počátek nové éry cestování na moři. Přesně v jedenáct, ihned po vystřelení třetí červené rakety, se trup Olympiku pohnul ke svému přirozenému živlu. Celé spouštění trvalo jen minutu, a než si většina pozvaných hostů uvědomila, že už je po všem, loď se pohupovala na vodě.
Trvalo ještě dalších sedm měsíců a devět dní, během kterých se do lodě instalovaly parní stroje, kotle, budovaly nástavby a vybavovaly interiéry, než byla schopná vyrazit k prvním zkouškám na moři.
 


Pozvánka na slavnostní spuštění nového přírůstku do rodiny osobních parníků White Star Line.
 
Za rok pak zažila loděnice ještě větší slávu. Již z minula osvědčené tribuny opět plnili vzácní hosté a mezi nimi se proplétali pozvaní novináři. Nechyběl nikdo z těch, kdo v belfastské společnosti a také lodním průmyslu něco znamenal. Mezi pozvanými hosty se objevily i důvěrné přítelkyně Margaret Pirrieové. Ne náhodou byl tento den i její den. Slavila narozeniny.
Že nebyla jen milující manželkou, potvrzuje i následující příhoda. V roce 1899 se manželé plavili do New Yorku na palubě úplně nové lodě společnosti WSL RMS Oceanic. Pohodlně usazen v křeslech hotelu Waldorf-Astoria Pirrie s úsměvem prohlásil: „Je to manželka, kdo je odpovědný za naši novou loď. Ve skutečnosti o ní ví víc než já. Po celou dobu dvou a půl let, kdy se připravovaly plány a stavěla se loď, vše neuvěřitelně pečlivě studovala. Osobně navrhla velké množství promyšlených úprav při zařizování lodě a stejně tak i její výzdoby.“
 


Pro změnu tmavý trup Titaniku krátce před spuštěním na vodu.
 
Kromě pozvaných hostů a těch, kdo si zakoupili vstupenky na tribuny, se na spuštění největší lodě světa přišlo podívat neskutečné množství lidí. Přestože hlavním důvodem byla zvědavost, pro mnoho z nich se stal i vítanou příležitostí k pikniku na březích řeky. Teplé, takřka letní počasí přímo vyzývalo k prožití příjemného odpoledního dne. Tehdejší odhady hovořily o neuvěřitelném čísle, šlo prý až o 150 000 zvědavců.
Spuštění Titaniku na vodu zbrzdila drobná nehoda. Jeden z dělníků loděnice zůstal přimáčknutý dřevěným trámem pod trupem nové lodi a zemřel. Stal se tak v pořadí již třetím mrtvým během celé stavby.
Čtvrt hodiny po poledni se konečně na nebi rozzářila poslední, třetí červená raketa. Stejně jako při spouštění Olympiku netrvalo déle než minutu a Titanic se ocitl na vodní hladině.
 


Netrvalo to ani minutu a Titanic byl na vodě.
 
Pro společenskou smetánku podávali slavnostní dinner přímo v jídelnách loděnice. Ismay a Pirrie pochopitelně nezapomněli se šampaňským a jídlem přetékajícími stoly ani na ostatní. Pro novináře, vedoucí pracovníky obou firem a méně důležité hosty nechali připravit pohoštění v Grand Central Hotelu ve městě.
V onen květnový den začal svou historii psát i RMS
Olympic. V půl páté odpoledne se odpoutal od mola a vedle na vodě ležícího trupu Titaniku se vydal pro své první cestující do Southamptonu. Na lidi, rozložené s piknikovými koši podél břehů řeky Lagan, zapůsobil tiše a pomalu se pohybující kolos jako zjevení z pohádek. Jak je loď postupně míjela, zdravili ji potleskem a jásotem.



Do třetice a naposledy
Kýl třetí, nejmladší sestry, založili v loděnici 30. listopadu 1911 pod názvem Gigantic. V průběhu stavby pod dojmem ztráty Titaniku ji ještě v roce 1912 Bruce nechal Ismay přejmenovat na Britannic.
Stavba nové lodě se vlekla, částečně zapracoval i nedostatek financí, a tak ji ke spuštění na vodu připravili až v únoru 1914. Při stavbě se prováděly úpravy nejen uvnitř trupu. Především záď získala trochu jiný vzhled a působila mnohem masivněji než u předchozích lodí. Cestující třetí třídy tím získali k dispozici větší plochu kryté promenádní paluby.
Na první pohled nejpodstatnější změnu doznal počet záchranných člunů. Na Britanniku jich mělo být nyní k dispozici 48, z toho dva menší kutry a dva čluny s vlastním pohonem a možností zabudování menší radiostanice.
V den spuštění na vodu, 26. února 1914, počasí nestálo za nic. Nehledě na to se v 11.10 dopoledne k nebi vznesla raketa a za pět minut už byl SS Britannic na vodě. V červenci už bylo vedení společnosti White Star Line jasné, že loď nevstoupí do služby dřív než na jaře roku 1915. Nedostatek financí byl mnohem tíživější, než byla společnost ochotna na veřejnosti přiznat.
Na rozdíl ode všeho ostatního se situace okamžikem vypuknutí války v srpnu 1914 začala pro Britannic měnit k lepšímu. A to i přesto, že prioritu v dodávkách materiálu dostaly lodě určené pro válečné účely. Také RMS Olympic se vrátil zpět do vlasti a od počátku listopadu 1914 kotvil v bezpečí belfastského přístavu.
O rok později, 13. listopadu 1915, zabrala britská vláda SS Britannic pro válečné účely a rozhodla o jejím přebudování na nemocniční loď. Obdobný osud čekal také RMS Olympic, ze kterého se stala transportní loď. Z luxusní jídelny SS Britanniku pro cestující první třídy vznikly operační sály a na palubě B se ubytoval nemocniční personál schopný postarat se až o 3300 raněných vojáků. Všechny kajuty lodě přebudovali na převoz raněných. K ochraně proti ponorkám dostala dokonce čtyři rychlopalná děla. Po dvou na každém boku na přídi a na zádi.
Kariéra této bíle natřené lodě se žlutými komíny a širokými tmavě zelenými pruhy na bocích, na třech místech přerušených výraznými červenými kříži, byla bohužel velmi krátká. Její v pořadí šestá plavba pro raněné z tureckého bojiště se jí stala osudnou.
 



IV. Vítejte na palubě



Nervové srdce Titaniku
Člunová paluba začínala na přídi výrazným navigačním můstkem. Takto koncipovaný můstek se definitivně objevil na lodích Velké čtyřky. Na stavbu krytého navigačního můstku, kterému dominovala velká obdélníková okna a rozevlátá postranní otevřená křídla, se kov takřka nepoužil. Můstek stavitelé vytvořili ze dřeva. Hlavním a jediným důvodem dřevěné konstrukce bylo, aby kov neovlivňoval magnetický kompas. Kompasy se na lodi nacházely celkem čtyři. Na navigačním můstku, v kormidelně, na dokovém můstku na zádi lodi a hlavní na speciální konstrukci nad promenádní palubou první třídy v prostoru mezi druhým a třetím komínem.
Vnitřek navigačního můstku architekti vyložili žlutou pinií, vnější obklad navrhli z teakového dřeva, namořeného a natřeného na bílo.
Nedílnou součástí bohatě prosklených obdélníkových oken na vnitřní straně můstku byly pod nimi uchycené dřevěné ochranné kryty. V každém krytu se nacházel uprostřed kruhový průzor a na okna se nasazovaly jen za výjimečně těžkého, bouřlivého moře.
Na navigační můstek plynule navazovala kormidelna. Základním vybavením můstku i kormidelny byla kormidelní kola, takže se loď dala řídit z obou stanovišť. Třetí kormidlo instalovali na dokovém můstku na zádi lodě. Přímo z můstku loď řídili při přistávacích manévrech, či v pobřežních vodách… nebo když měli na palubě lodivoda. Jeho služeb kapitáni využívali vždy při přibližování se do přístavu nebo v nebezpečných vodách. Zkušený lodivod znal dokonale plavební dráhy a různé překážky číhající pod hladinou v okolí svého přístavu a dokázal loď bezpečně těmito nástrahami provést až ke zdárnému zakotvení. Při své činnosti plně a se všemi důsledky přebíral od kapitána velení lodi.
Díky otevřeným bokům můstku se ke kormidlu snadno předávaly povely, stejně tak jako ke strojním telegrafům.
Kapitán, důstojníci i lodivod měli z můstku a jeho křídel dokonalý výhled nejen dopředu, ale i na zadní část lodi.
Pohodlná, krytá před rozmary počasí a vytápěná kormidelna se používala, když už byla loď na moři, plula ustáleným kurzem ve stabilních otáčkách a neočekávaly se žádné změny.



Navigační můstek
Uprostřed navigačního můstku stál masivní podstavec s kompasem a za ním kormidlo. Po jeho stranách se naleštěným kovem a prosklenými indikátory leskly strojní telegrafy. Povely strojovně se mohly předávat ze dvou stanovišť, navigačního můstku a dokového můstku na zádi. Třetí sadu naprosto identických strojních telegrafů obdržela strojovna.
Tři telegrafy, vysoké metr a čtvrt, stály na levé straně kormidla, dva na pravé. Čtyři strojní telegrafy umístěné v párech po stranách můstku ovládaly levý a pravý stroj. Vzájemně byly propojené, takže když důstojník vydal na jedné straně můstku povel levému stroji, na druhé straně můstku telegraf pro levý stroj indikoval stejný povel. Třetímu telegrafu na levé straně nejblíž kormidlu se říkalo nouzový a sloužil k ovládání strojů pouze v případě, když selhalo spojení hlavními telegrafy. Povely z tohoto nouzového telegrafu platily pro oba stroje najednou.
 


Navigační můstek se strojními telegrafy a kormidlem.
 
Umístění po obou stranách můstku velmi efektivně zabraňovalo zbytečnému přebíhání z jedné strany na druhou.
Povely pro pohyb vpřed i vzad měly čtyři polohy. Velmi pomalu, pomalu, poloviční vpřed i vzad a plná vpřed i vzad (Dead Slow, Slow, Half Astern a Full Astern, Dead Slow, Slow, Half Ahead a Full Ahead). Základní povel stop ještě doplňoval povel připravit se vpřed či připravit se vzad (Stop, Stand By Astern, Stand By Ahead). Důstojník ovládající telegraf disponoval celkem jedenácti různými povely pro strojovnu.
Nad stojanem kompasu mezi okny a přímo proti očím měl kormidelník umístěný indikátor kormidelního kola ukazující jeho pozici. Hned pod ním zase dobře viditelný indikátor kurzu. Na něm kormidelník pro změnu odečítal kormidlovaný kurz. Vlevo od středu můstku byl lodní zvon. Na té samé straně, ale pod okny, se nacházely dva ovladače lodní píšťaly.
Pohled z kryté části můstku umožňovalo devět velkých obdélníkových oken. Můstek propojovalo s kormidelnou pět velkých obdélníkových oken. Do kormidelny se vcházelo pevně uzaviratelnými dveřmi po stranách.
Na protilehlých koncích otevřené části navigačního můstku – vysoko nad boky lodě – čněly dvě kryté budky, vnitřní stranou otevřené do můstku a určené především na vizuální kontrolu přistávacích manévrů. K jejich vybavení patřily Morseovy lampy ovládané zevnitř a také dva ovladače lodních mlhových sirén. Na vnější straně obou budek byla namontována poziční světla. Červené vlevo, zelené vpravo. Společnost W. H. Allen & Comp. z Bedfordu dodala kvalitní elektrická světla vybavená dioptrickými skly pro jejich lepší viditelnost. Světla kromě napojení na centrální elektrický rozvod měla ještě samostatný zdroj energie. V případě výpadku fungovala světla na nouzový okruh. Přesto pravidla lodního provozu nařizovala disponovat pro případ poškození sadou světel nezávislých na elektrickém zdroji. Proto se náhradní petrolejové lampy skladovaly v jedné z beden, které se nacházely v kormidelně.



Kormidelna
Prostorná kormidelna ukončovala uzavřenou obytnou část nástavby člunové paluby. Tak jako navigační můstek i její konstrukce byla kvůli kompasu převážně ze dřeva. V zimních měsících zavřené dveře na můstek chránily kormidelníky a ostatní členy hlídky před nepříznivým počasím. I když zde nebyly umístěny strojní telegrafy, ve skutečnosti byla nervovým centrem lodi.
V kormidelně se nacházely jedny ze dvou na tehdejší dobu super přesných hodin od společnosti Magneta Time Co. Ltd. vybavené galvanickými bateriemi. Druhé nainstalovali kapitánovi v jeho salonu. Speciálně konstruovaná schránka z tvrdého dřeva je chránila před všemi možnými negativními vlivy pohybu lodě. Na tyto hodiny se napojovaly všechny ostatní umístěné v prostorách lodi – ovšem s tím rozdílem, že zatímco hlavní hodiny odečítaly vteřiny, ostatní pouze minuty. Po celé lodi jich rozmístili konstruktéři celkem 48. Kromě hodin v prostorách pro cestující byly synchronizované s hodinami v kormidelně, u telegrafistů v „Marconi Operating Room“ a také ve strojovně. Všude tam, kde byl zapotřebí přesný čas.
K vybavení kormidelny patřil kromě kompasu (stejně jako na můstku) indikátor kurzu lodě, dobře viditelný velký barometr a stejně důležitý byl i zde umístěný teploměr. Měřil venkovní teplotu a také teplotu moře. Naměřené údaje pomáhaly ovládat ventilaci interiérů lodi a pochopitelně sloužily jako důležitá navigační pomůcka. Prudké snížení teploty mohlo znamenat například blízkost ledovce. K vybavení patřily dva velké měděné teploměry se stupnicí ve Fahrenheitech.
Ještě zde byl sklonoměr, který ukazoval podélný a příčný náklon. Aby byla zaručena jeho přesnost, montoval se v ose lodě. Mezi dalšími pomůckami potřebnými k ovládání lodě a zároveň po ruce najdeme například dalekohled se jménem lodě, dva megafony, norský mlhový roh, signální gong, dvě velká kružítka či pár spojených pravítek používaných k zakreslování kurzu do mapy. Na polici ležely dva lodní deníky a diáře a do základního vybavení kormidelny patřily také dvě tabulky s křídou.
Na stěnu za zády kormidelníka umístili přehledně centrálu se čtyřmi telefony a další spojovací technikou, tzv. zvukovody. Jen zde měla osádka můstku k dispozici ovladače uzávěr vodotěsných dveří.
V teakových bednách byly uskladněny signální vlajky a mnoho dalších důležitých věcí. Také zde měly být dalekohledy určené pro hlídky ve vraním hnízdě na předním stěžni, olovnice ručního hloubkoměru a samozřejmě rezervní boční poziční světla. Kormidelník stál na dřevěné, mírně vyvýšené podlaze s protiskluzovou úpravou.



Funkčnost především aneb velení jako za admirála Nelsona
Na rozdíl od White Star Line umisťovala společnost Cunard – a nejen ona – hlavní kompas co nejblíže navigačnímu můstku, povětšinou na jeho střechu. Na Olympiku, Titaniku i Britanniku jej ale Andrews umístil do vzdálenosti od můstku takřka sedmdesát metrů na vyvýšenou plošinu uprostřed lodi.
Jako každá plavba je i cesta přes Atlantik navigačně velmi složitá, a tak museli důstojníci pravidelně kontrolovat kurz, aby nedošlo k jeho odchýlení vlivem počasí či oceánských proudů, tzv. snosu lodě. Kvalita vyráběných kompasů sice stále stoupala, ale možné nebezpečí chyby přetrvávalo. Směrnice společnosti White Star Line požadovaly provedení kontroly každou půlhodinu. Pro mladšího důstojníka ve službě to znamenalo mimo jiné i to, že se na kratší dobu musel vzdálit z můstku. Jen chůze ke kompasu zabrala nejméně jednu minutu, a to bez ohledu na počasí, které právě panovalo. Za bouří a prudkých lijáků, na Atlantiku nijak výjimečných, se z kontroly často stávala velmi nepříjemná záležitost a doba strávená mimo pohodlí můstku se prodlužovala.
Hlídku tvořil vždy jeden starší a dva mladší důstojníci, a protože druhý mladší důstojník musel být v kormidelně, zůstal v kritickou dobu kolize první palubní jako starší důstojník a velitel hlídky na navigačním můstku sám.
 


Vyvýšená plošina s hlavním kompasem mezi druhým a třetím komínem. Na fotografii je zřetelně vidět, že již byla odstraněna krycí plachtovina.
 
Každou noc v půl jedenácté totiž, přesně jak nařizoval provozní řád společnosti, se za doprovodu druhého kormidelníka Alfreda Ollivera vydal čtvrtý palubní Joseph Boxhall zkontrolovat kurz na hlavním kompasu. Na místě zjistili, že nefunguje osvětlení a Olliver se pustil do opravy. Nejdříve musel odstranit ochranný plátěný kryt a pak vyměnit olejovou lampu. Kompas, ačkoliv na lodi byly tisíce žárovek, nesměl být osvětlen jinak. Žárovka, přesněji napětí ve vedení mohlo způsobit poruchy kompasu. Boxhall poodešel na pravou stranu střechy důstojnických kajut a čekal, až bude výměna dokončena…
Poté odečetl kurz a upravil jej na dálku s kormidelnou podle potřeby doleva nebo doprava. K tomu sloužil, a opět jen jednosměrný, systém ne nepodobný zvonkům na stevarda v kajutách. Podle určitého kódu tak mohl komunikovat důstojník s kormidelníkem.
 


Schematická kresba navigačního můstku včetně části promenádní paluby určené pro důstojníky.
 
Tak, jak byly můstek s kormidelnou navrženy Andrewsem, v podstatě znemožňovaly přímou komunikaci důstojníka stojícího na křídle můstku s kormidelnou. Telefonní linky sice propojovaly důležitá stanoviště lodě, ale přímé spojení můstku s vraním hnízdem měl důstojník jen vizuálně a lodním zvonem, tak jako před dvěma sty lety.
Telefony visely na zdi, ale až v kormidelně za kormidelníkovými zády. Stejně jako ovládání uzavírání vodotěsných komor…
Když první palubní Murdoch, stojící na pravé straně můstku, zahlédl ledovec, plul Titanic rychlostí nejméně 21 ½ uzlu a každou vteřinou se k němu přibližoval o 11 metrů.
Strojní telegrafy byly na můstku, kormidelník v uzavřené kormidelně a ovládání vodotěsných komor za ním na zdi.
Za normálních okolností dokázala hlídka i v noci zahlédnout ledovec na tři míle. Dost času na provedení patřičných manévrů.
Jenže Murdoch zůstal na můstku sám, důvod zdržení Boxhalla neznal. Pro velkou vzdálenost jej čtvrtý palubní o zdržení při výměně lampy nemohl informovat. Přesto dokázal vycvičený Murdoch zareagovat rychle. Cestou k telegrafům zakřičel povel „plná vpravo“ na kormidelníka do uzavřené kormidelny, protože neměl čas se zdržovat otevíráním dveří. Kontrolu nad provedením rozkazu však neměl.
Znovu se vrátil na můstek a čekal, až se loď začne otáčet. Pak teprve vběhl do kormidelny a vydal druhý povel „plná vlevo“.
Plejáda zbytečných kroků spotřebovávajících čas. Jenže právě toho měl Murdoch velmi málo.
Mezitím se na můstek vrátil čtvrtý palubní následovaný Olliverem. Zvon hlídky ohlašující ledovec slyšeli velmi dobře a pospíchali zpět.
Murdoch spustil uzavírání vodotěsných dvěří, ale neměl možnost zkontrolovat, zda se všechny opravdu zavřely.



Zametání stop
Po potopení Titaniku nejvyšší pracovníci loděnice velmi důkladně analyzovali veškeré známé skutečnosti, které mohly tragédii ovlivnit. Závěry, ke kterým Pirrie a jeho okolí došli, se na veřejnost v úplnosti nikdy nedostaly. Přesto můžeme některé výsledky jejich zkoumání vysledovat.
Prvotní a nejvíc viditelný důsledek: zvyšoval se počet záchranných člunů. Po něm následovalo zpevnění a zdvojení lodního trupu obou sesterských lodí. Olympic se kvůli tomu vrátil zpět do loděnice, Britannic dostal dvojitý trup ještě v rámci stavby. Na obou lodích namontovali v kormidelně mimo jiné i vizuální indikátor uzavření vodotěsných dveří.
Na Olympiku pak došlo ještě k jedné významné změně. O té však není v oficiálních materiálech White Star Line ani zmínka. Hovoří se o ní jen ve „stavebním deníku“ vedeném pro potřeby loděnice Harland & Wolff. Přímo na střechu kormidelny Olympiku tehdy v rámci úprav instalovali nový hlavní kompas. Ale o demontáži původního není v deníku ani slovo. Ještě počátkem dvacátých let tak měl Olympic hlavní kompasy dva.
U Harlandů určitě pochopili nevýhody takto koncipovaného můstku a pokusili se o nápravu. Možná jim z analýz – opětovně zdůrazněme, že zcela jistě byly velmi a velmi podrobné – vyplynulo mimo jiné i to, že si v prvním okamžiku mohl i tak zkušený důstojník, jako byl Murdoch, za určitých okolností zaměnit tři údery do zvonu ve vraním hnízdě s korekcí kormidlovaného kurzu podle hlavního kompasu.





Mapovna
Za zády kormidelníka směrem k pravé straně se nacházela místnost určená pro lodivoda a na boku lodě navigační místnost přímo propojená s kapitánovými soukromými prostorami. Nalevo, vedle mapovny, už byla otevřená chodba ke kajutám důstojníků.
Ve vybavení mapovny převládaly pochopitelně podrobné mapy nutné k přesné navigaci lodě. K základnímu vybavení patřily mapy moře v okolí Belfastu, Irského kanálu, Anglického kanálu od západní až po východní část u Plymouthu. Dále pak okolí Spitheadu, ostrova Wight, vod v okolí Southamptonu a Liverpoolu. Bunvoodovy azimutové tabulky, výtisk kompletního seznamu majáků, včetně popisu jejich světelných a zvukových signálů, tabulka přílivů a odlivů a námořní almanach.





Vsuvka, pro následující vývoj asi jedna z nejdůležitějších!
Krátce před vyplutím Titaniku na panenskou plavbu došlo k výměně důstojníků. Na palubu přišel na přání kapitána nový vrchní důstojník a došlo ke služebnímu přesunu ostatních důstojníků o stupínek níž, a jeden proto musel loď opustit. Narychlo odešel původně druhý palubní. A samozřejmě se to neobešlo bez opomenutí…
Jak Bruce Beveridge ve své, snad nejpodrobnější knize o Titaniku vůbec, uvádí, jde o klíč, který zapomněl předat původně druhý palubní důstojník David Blair; klíč od skříňky umístěné v kormidelně. Jenže ta obsahovala dalekohled s mosazným štítkem, na kterém byl ozdobně vyryt název lodě. Tento dalekohled však pro hlídky ve vraním hnízdě na přídi rozhodně určený nebyl! Proto jejich pozdější výmluvy, že neměli dalekohled, byly bezpředmětné.
Ve zmatku výměny důstojníků krátce před vyplutím se na předání klíče prostě zapomnělo. Vše se dělo narychlo v okamžiku, kdy na palubu lodě na přání kapitána E. J. Smithe dorazil vrchní důstojník Wilde.
Šlo tedy se vší pravděpodobností o jeden z dalekohledů určených pouze pro staršího důstojníka ve službě. Podobně byl v jiné skříňce a také pod zámkem uložen ještě jeden dalekohled, důstojníky familiárně nazývaný Lodivodovy brejle.
U výslechu před britskou Obchodní komorou shodně potvrzovali kapitáni jiných lodí, stejně jako zachránění důstojníci, že hlídky na předním stěžni dalekohledy běžně ani nepoužívaly.



Hlídky na můstku
Každá hlídka se skládala ze staršího důstojníka a dvou mladších důstojníků. Starší důstojník, nazývaný Bridge officer, byl velitelem hlídky, kterou doplňovali dva zkušení starší námořníci (Quartermaster) jako kormidelníci. Ti se u kormidla střídali každou půlhodinu. Při každém střídání kormidelník nahlas a zřetelně oznámil kormidlovaný kurz a přebírající kormidelník kurz nahlas zopakoval. Proceduru ještě doplňoval mladší důstojník, který kormidlovaný kurz každou čtvrthodinu kontroloval a zapisoval do lodního deníku.
Kormidelník, který nekormidloval, byl k dispozici důstojníkům na vyřizování vzkazů a na jiné potřebné práce, náležející mezi jeho povinnosti. V rámci služby musel pravidelně každou půlhodinu odbíjet čas na lodním zvonu nebo každé dvě hodiny kontrolovat teplotu venkovního vzduchu a vody. Veškeré údaje a jejich změny se zaznamenávaly do kormidelní knihy.
Na můstku ani v kormidelně se nekonverzovalo, vyjma povinných hlášení. Běžný hovor nebyl ve službě povolen. Návštěva cestujícího na můstku bez přímého povolení kapitána nebyla myslitelná. A pokud přece ano, jen v jeho přítomnosti. Tuto zásadu si nedovolil porušit ani sám „Velký bílý šéf“ (The Big White Chief) Bruce Ismay.
Při střídání hlídky nahlásila odcházející hlídka staršímu důstojníkovi kormidlovaný kurz a stejně hlasitě a srozumitelně jej opakovala střídající hlídka. Jen tak se starší důstojník ujistil, že dál bude kormidlován stanovený kurz. Při nočním střídání hlídek zůstával předchozí starší důstojník na můstku další čtvrthodinu, dobu nutnou, aby si oči nově příchozích dokonale zvykly na tmu. V noci na můstku jen nepatrně svítil ciferník kompasu, jinak tam panovala tma.
Důstojník na hlídce nesměl nikdy opustit můstek bez povolení, ať se dělo cokoliv. I tak měli důstojníci na hlídce mnoho dalších povinností. Bedlivě kontrolovali rychlost lodi a rychlost otáček lodních vrtulí. Od nich odvíjeli počet uražených mílí a stanovovali polohu lodi. Otáčky kontrolovali se službu konajícím strojním důstojníkem telefonicky každou čtvrthodinu. Pravidelně také kontrolovali kurz odečtem na hlavním kompasu.
Obvykle večer, před odchodem do své kajuty, kapitán při poslední návštěvě můstku zapsal nočním hlídkám své instrukce pro nastávající noc do Knihy nočních rozkazů. Tam se zapisovaly veškeré změny rychlosti, směru, prostě vše, co mohlo ovlivnit chod lodě. Taková černá skříňka, tachograf a lodní deník v jednom. S tím rozdílem, že samostatné rozhodnutí, například náhlou změnu kurzu a rychlosti, mohl kromě kapitána provést pouze starší důstojník, a to zcela výjimečně. Pokud tak učinil, musel o všem neprodleně informovat kapitána.
Tak jako na každé lodi i na Titaniku fungoval systém tří hlídek. Čtyři hodiny služba a osm hodin odpočinku. Služby se střídaly v cyklech: 14.00 – 18.00 – 22.00 – 02.00 – 06.00 – 10.00 – 14.00.
Mladší důstojníci a kormidelníci se střídali podle jiného systému. Čtyři hodiny služba a čtyři hodiny volno. Tyto hlídky odpovídaly tradičním hlídkám na moři i se svými názvy.
První hlídka od dvaceti hodin do půlnoci. Střední hlídka do čtyř ráno, ranní od čtyř do osmi, dopolední do dvanácti hodin a odpolední do šestnácti hodin, přičemž druhá odpolední hlídka se dělila na dvě dvouhodinové „psí hlídky“. První psí hlídka od šestnácti hodin do osmnácti a druhá psí hlídka do dvaceti hodin. Při této hlídce se důstojníci opětovně prostřídali, aby mezi nimi nedocházelo k neustálému opakování stejných hlídek.
V osudové nedělní odpoledne a večer posádka pracovala podle následujícího rozpisu hlídek: 10.00 až 14.00 Murdoch 12.00 až 16.00 Pitman a Lowe
14.00 až 18.00 Wilde 16.00 až 18.00 Boxhall a Moody
18.00 až 22.00 Lightoller 18.00 až 20.00 Pitman a Lowe 22.00 až 02.00 Murdoch 20.00 až 24.00 Boxhall a Moody



Vsuvka, možná ne tak důležitá, ale přece…
V roce 1912 se kormidlovalo tak, jak na britských lodích bylo zvykem již mnoho let, ba staletí. Kormidelník otáčel kormidelním kolem jedním směrem a kormidlo se otáčelo opačně, než jaký byl vydán povel.
Kormidlo „plná vpravo“ („Hard a-starboard“) tedy znamenalo, že kormidelník otáčel kormidlem vpravo a příď lodi se otáčela vlevo.
Povel „plná vlevo“ („Hard a-port“) znamenal pohyb opačný, kormidelník otočil kormidlem doleva, ale příď se točila vpravo.
Když tedy kormidelník Hichens v osudný okamžik dostal příkaz „plná vpravo“, ve skutečnosti točil kormidlem po směru hodinových ručiček, čímž se příď lodi postupně otáčela vlevo.
Z konstrukčních důvodů se kormidlo nemohlo pohybovat v příliš vysokém úhlu. Dokázalo se maximálně vychýlit jen přibližně v úhlu čtyřiceti stupňů vzhledem k ose lodi. Ještě pro úplnost dodejme vysvětlení pojmu „plná přes“ („Helm hard over“), tedy plná vpravo nebo vlevo.
Tradice na moři je důležitá věc, a tak ke změně v kormidlování u válečného i obchodního námořnictva došlo ve Velké Británii až kolem roku 1933. Američané jsou mnohem progresivnější a zkusili opačné kormidlování poprvé zavést v roce 1914. Přesto americké obchodní loďstvo zareagovalo vzácně kolektivně a negativně, a tak ke změně došlo přibližně ve stejnou dobu jako v Británii, až okolo roku 1935.



Telefony
Kromě klasických zvukovodů propojujících důležité části lodě patřila k vybavení Titaniku i telefonní centrála.
Nejdůležitější telefonní linky spojovaly kormidelnu se strojovnou, s přídí lodě, s vraním hnízdem na předním stěžni a dokovým můstkem. Přesto důstojníci při vyplouvání nebo přistávání často nezavrhovali ani klasické vyvolávání povelů do megafonu bez ohledu na to, že měli k dispozici mnohem pohodlnější telefon.
Kapitánova kajuta a kajuta hlavního strojního inženýra byly také propojené telefonem. Strojní měl navíc přímé telefonní spojení se strojovnou a strojovna zase se všemi šesti kotelnami.
Telefony vyráběla pro White Star Line společnost Alfred Graham & Co. a byly speciálně navržené jako „námořní typy“.
 


Lodní telefony, takové jsme mohli najít v kormidelně i ve strojovně.
 
V kormidelně byly na stěně namontovány čtyři telefony, strojovna dostala tři. Telefony měly zvukový a světelný indikátor zvonění, aby se volání nedalo nijak přeslechnout či přehlédnout.
Další telefony obdržela například kuřárna první třídy, jídelny první třídy, ale i účtárna, šéf stevardů všech tříd, radisté, ošetřovna pro cestující první a druhé třídy stejně jako ošetřovna pro cestující třetí třídy. Telefon byl i v servírovacích prostorách restaurace. K běžnému použití sloužilo celkem 23 telefonních stanic.



Je synonymum pro autoškolu loďoškola?
Rok před panenskou plavbou Titaniku vstoupil do služby Olympic. Oba služebně nejvýše postavení palubní důstojníci Wilde a Murdoch stejně jako kapitán E. J. Smith na něm sloužili a jako nejzkušenější z něj na novou loď přešli. Spolu s nimi se na Titanic přestěhoval i šéf strojního oddělení Bell. Společnost White Star Line oprávněně předpokládala, že s ovládáním nové lodě nevzniknou žádné problémy. Rozhodně ne takové, jaké se objevily při zahájení provozu Olympiku, včetně její nešťastné kolize s křižníkem HMS Hawke.
Uvedení do provozu předcházela u obou sesterských lodí zkušební plavba v okolí Belfastu a po schválení komisaři do provozu následovalo okamžité nasazení na trasu do New Yorku.
Zatímco Olympiku zkoušky trvaly dva dny, u Titaniku je zkrátili na existenční minimum. Během zkoušky se komisaři ještě ujistili o bezchybném provozu lodních jeřábů a nechali si zkusmo spustit jeden či dva záchranné čluny.
A také kotvu. Titanic měl dvě menší, boční, a pak hlavní kotvu o váze 16 tun.
 


Hlavní kotva připravená pro Titanic.
 
Během necelého dne bylo po zkouškách a komisař Obchodní komory vystavil úřední povolení k plavbě na dobu jednoho roku. Stručně řečeno, protože víme, jak měl být Titanic nasazen, šlo o povolení pro pomalé vyplutí, následnou jednotvárnou cestu bez velkých změn a opětovně opatrné připlutí a zakotvení.
Žádný z důstojníků na palubě neměl nikdy pořádnou možnost vyzkoušet si manévrovací schopnosti padesátitisícitunového kolosu ve všech režimech plavby. Netýká se to jen povětrnostních podmínek, ale především náhlých, nečekaných změn kurzu lodě provázených změnami otáček. Ze své předchozí služby sice většina z nich bravurně ovládala lodě Velké čtyřky, jenže to byly lodě s polovičním výtlakem.
 


Malé přístavní remorkéry mají co dělat, aby dostaly Titanic na volné moře. Začátek zkoušek.
 
To, že při zkušební plavbě vydal kapitán E. J. rozkaz „plnou zpět“, by nebylo krom zjištění, že loď bez jakékoliv změny kurzu potřebovala k zastavení takřka sedm set metrů, až tak důležité. Celá strojovna – i kotelny v čele s hlavním strojním – při zkušební plavbě pochopitelně doslova visela očima na strojních telegrafech. Každý předávaný povel se plnil snad ještě dříve, než byl vydán. Na dokonale zvládnuté zkušební plavbě záviselo úřední uvedení do provozu a lodní lístky na panenskou plavbu se už dávno prodávaly.
Pokud se však podíváme z pohledu jen zkušební plavby na vzdálenost sedmi set metrů, začne se jevit jako docela zajímavá!
I povely „vlevo“ a „vpravo“ nebyly nikdy vydány, aniž by loď opustila kormidelní rychlost; tedy rychlost, při které ještě loď na kormidlo reaguje, a už rozhodně ne uprostřed pokynu strojovně s příkazem na zastavení či na zpětný chod.
Pokud nepřihlédneme k těmto skutečnostem, můžeme snadno zpochybňovat rozkazy prvního palubního Murdocha, ale on – a stejně tak i ostatní důstojníci – jen těžko mohl v oněch osudových vteřinách odhadovat, jak se Titanic zachová. Na moře se tak v průběhu jednoho roku vydávala už druhá loď, jejíž důstojníci, přestože ji měli řídit, vlastně ani nevěděli, čeho je schopná.



Kapitán
Kapitána se hlídky netýkaly. Byl pochopitelně na můstku vždy při vyplutí a připlutí lodi do přístavu. Za samozřejmou se jeho přítomnost na můstku považovala při špatném počasí nebo nebezpečí a pak tam obvykle setrvával tak dlouho, jak uznal za nutné. Většinou až do pominutí situace vyžadující jeho přítomnost na můstku. Což v případě bouří mohlo trvat i několik dní.
 


Spokojený Lord Pirrie a stejně spokojený kapitán E. J. Smith.
 
Jinak byl život kapitána takového kolosu poměrně jednotvárný. Každé ráno se setkal se šéfem strojovny, probral s ním spotřebu uhlí a rychlost lodi včetně součtu otáček lodních vrtulí. Šéf jej informoval o případných opravách strojů či nečekaných haváriích. Na novotou zářícím Titaniku se v průběhu plavby probírala především maximální rychlost, kterou bude schopna loď vyvinout. Ta zajímala každého.
Následovala inspekce lodi. V 10.30 jej už očekával lodní hospodář McElroy, hlavní stevard Latimer a lékař dr. O’Loughin a společně se vydávali na pravidelnou inspekci lodě. V neděli dopoledne obvykle vedl bohoslužby v jídelně první třídy, dočasně proměněné v provizorní kapli.
Každý večer, pokud to dovolily povinnosti, trávil v jídelně první třídy u svého kapitánského stolu ve společnosti nejvýznamnějších cestujících a intenzivně provozoval, jak bychom dnes tuto činnost nazvali, PR aktivity. Kapitán na palubě lodě reprezentoval společnost a mnohdy jen obliba jeho osoby ovlivnila, zda se význační cestující opět rozhodnou použít jejích služeb. E. J. Smith měl na mnoho cestujících právě v tomto směru úžasný vliv.
 


I když se tato „fotografie devíti důstojníků“ všeobecně objevuje s popiskou „Důstojníci Titaniku“ bohužel to pravda není. Ve skutečnosti jde opět o posádku RMS Olympic, vyfotografovanou krátce po poledni 31. května 1911 při plavbě z Belfastu do Liverpoolu. Stojící zleva: lodní hospodář H. McElroy, třetí palubní H. O. Cater, druhý R. Hume, čtvrtý D. W. Alexander, šestý H. H. Holehouse. Sedící zleva: pátý palubní A. Tulloch, vrchní palubní J. Evans, kapitán E. J. Smith a první palubní W. Murdoch.
 
Obvykle kolem deváté večer se ještě zastavil na můstku, prohodil pár slov s důstojníky ve službě, doplnil své rozkazy do Knihy nočních rozkazů a opustil můstek.
Pro případy, které vyžadovaly jeho neustálou přítomnost na můstku, měl svou osobní navigační místnost, dveřmi přímo propojenou s kormidelnou. Alexander Carlisle ji nechal vybavit mahagonovým nábytkem, otočnou skříní s mnoha zásuvkami, malou příruční knihovničkou, a především velmi pohodlnou pohovkou.
Teprve na ni navazovaly soukromé prostory velitele lodi. Salon vybavený krbem, ložnice a koupelna se záchodem. Všechny tři místnosti měl elegantně zařízené nábytkem ze světlého dubu. Kromě luxusních žaluzií měl kapitán jako jediný důstojník v oknech svého apartmá i leptaná matná skla.
Od kajut cestujících se kromě velikosti lišil kapitánův salon i vybavením. Mimo dubového nábytku, elektrických kamen, velké dubové knihovny a několika skříní se v salonu nacházel i veliký trezor a na stěnách již zmiňované elektrické a velmi přesné hodiny a barometr. V chodbičce za jeho prostory ke středu lodi následovala kajuta čtvrtého důstojníka a kuřácký salonek určený pouze pro důstojníky.



Vrchní palubní a ti druzí
Stejně jako se již tradičně kapitánovy prostory na lodi nacházely vpravo, kajuta vrchního palubního byla na levé straně lodě. Ihned na začátku chodby, snad čtyři kroky za kormidelnou, menší než kapitánova, ale mnohem větší než ostatních důstojníků. V podstatě dvojitá kajuta. Interiér byl vykládaný mahagonem kombinovaným s bílým lakem a s nábytkem přece jen o třídu lepším, než byl nábytek ostatních důstojníků. I u vrchního palubního se na stěně nacházely hodiny a barometr.
V úzké levoboční chodbě táhnoucí se podél komínu následovaly za sebou kajuty prvního palubního, druhého, třetího, pátého a – nejmenší – šestého palubního. Všechny kajuty dostaly také mahagonový nábytek více méně odpovídající vybavení první třídy. Stěny kabin zářily novým bílým nátěrem.
Za komínem ve středu lodě byly společné záchody s umývárnou a koupelnou důstojníků.
Ještě něco patřilo k důstojnické části člunové paluby. Ve středu lodě a bez oken sídlilo za prvním komínem království radistů.



I ostatní museli někde odpočívat a spát
Co se týče palubní posádky a topičů, jejich prostory se nacházely již tradičně na přídi lodi a začínaly už na palubě C oddělenými jídelnami hned u spojovacích schodišť na palubu. Palubní posádka na levé a topiči na pravé straně lodě. Takto umístěné ubikace posádky byly obvyklé na většině tehdy budovaných lodí. Příďová část měla svá vlastní schodiště, a tak se posádka v žádném případě nemohla dostat do styku s cestujícími.
O palubu níž (D) byly ubikace pro 108 členů černé party a zde začínala obě tunelová schodiště, kterými se scházelo až na spodní palubu (Tank) a dál ke kotelnám a strojovnám. Ubikace rozdělené vlevo i vpravo přesně po 54 lůžkách, což odpovídalo jedné hlídce. doplňovaly prostorné umývárny na levoboku a sociální zařízení na pravoboku. Díky tomuto uspořádání se při střídání nemohly hlídky nijak rušit.
Nejvíce členů posádky bylo ubytováno na palubě E. Na přídi, ve třech samostatných odděleních po 24 lůžkách, spali podavači. I oni měli své samostatné umývárny a sociální zařízení. Na levoboku pak na jejich ubikace navazovaly prostory palubní posádky s rovněž samostatným sociálním zařízením.
Přibližně v místech počátku palubní nástavby a na levoboku začínala hlavní spojnice lodě, Scotland Road. Podél ní se nacházely kajuty a zázemí hotelové posádky, stevardi určení pro druhou a první třídu. Také šéfkuchaři, řezníci a ostatní profese nutné pro provoz hotelové části lodě. Co nejblíž strojovně pak na té samé straně měli svou jídelnu lidé ze strojního oddělení.
Čestnou pravou stranu paluby E obývali cestující. Byly zde kajuty srovnatelné s první a druhou třídou a úplně na zádi lodě pak začínaly kajuty pro cestující třetí třídy. I zde veškeré spojovací komunikace dostatečně oddělovaly cestující od posádky.
Na palubě F příď opět patřila topičům, střed lodě na levoboku obsadili stevardi určení k pohodlí cestujících třetí třídy a v prostorách strojovny, přibližně u konce palubních nástaveb, zato po obou bocích lodě, měli své kajuty lidé ze strojního.
Na nejspodnější obytné palubě G, opět na přídi, měli vpravo ubikaci strojníci, zatímco nalevo spali předáci topičů. I sem směrem ke středu lodě se ještě vešli cestující třetí třídy, pak následovaly skladiště, poštovna a squashový kurt, přičemž trup až po konec nástaveb vyplňovaly už jen kotelny se strojovnou. Přesto se na záď podařilo vtěsnat další kajuty cestujících třetí třídy.
 



V. Bez člověka se nehne nic



Elita navigačního můstku. Vzdělání a praxe podmínkou
Velmi důležitá byla pro kariéru budoucích důstojníků a také kapitány všech společností nejenom praxe, ale především osvědčení neboli patent, doklad jejich odborné způsobilosti. Protože společnost byla britská a lodě též, platily pro jeho získání podmínky britské. Zkoušky se skládaly u Námořního oddělení Obchodní komory a nebyly nijak jednoduché. Přísná komise často nechala za sebemenší chybu adepta zkoušku zopakovat i několikrát. 
U zkoušky Extra Master – tedy nejtěžšího stupně – se jen naprosto výjimečně stalo, že ji adept složil napoprvé. Stačila drobnost, třeba nedůležitá chyba ve výpočtech, a komise žadatele bez pardonu poslala zpět studovat učebnice. Postihlo to i tak cílevědomého důstojníka, jakým byl E. J. Smith, pozdější komodor společnosti WSL.
A jaké byly stupně patentů?
Nejnižší možný byl Second Mate Certificate.
Jde jen o důstojnický patent. Složení této zkoušky znamenalo, že důstojník umí číst polohu lodi nejen podle kompasu, ale i podle Slunce. Zároveň dokáže určit zeměpisnou šířku a délku. Což mimo jiné znamenalo, že v případě, že opravdu není v širokém okolí k dispozici starší důstojník, je schopen dovést loď zdárně do přístavu určení.
O schopnosti zvládnout posádku u zkoušek nikdy nepadlo ani slovo, autorita důstojníka byla naprostou samozřejmostí.
Zároveň s přibýváním lodí vybavených parním strojem a bez či jen s omezeným přirozeným pohonem větrem, se postupně upouštělo od otázek vztahujících se k plachtám a jejich ovládání. Zvládání této nádherné techniky přestávalo patřit mezi nutné znalosti mladých lodních důstojníků z počátku dvacátého století a přesouvalo se spíše k rekreačnímu využití.
First Mate
Můžeme jej přeložit i jako patent prvního důstojníka. Důstojník s tímto patentem umí navigovat také podle hvězd a zacházet se sextantem při výpočtu polohy lodě. Užitečnou schopností, která se u zkoušky velmi vyplatila, byla rychlá orientace při zatažené obloze, kdy se hvězdy objevují jen na několik vteřin mezi mraky.
Master
Vstupenka do klubu kapitánů. Držitel je schopen navigovat podle planet, hvězd a Měsíce. Umí určit zeměpisnou šířku jen podle polohy Polárky, zvládá složité algoritmy, v případě potřeby nemá problém s moderním kompasem a jeho odchylkami.
 


Důstojníci na navigačním můstku RMS Olympic v červnu 1911 při jeho panenské plavbě. Odleva první palubní William Murdoch, vrchní palubní Joseph Evans, čtvrtý palubní David W. Alexander a kapitán E. J. Smith.
 
Pro některé společnosti stačil patent Master a delší praxe k samostatnému velení i větších lodí. Nezanedbatelnou ekonomickou výhodou byla i nižší mzda kapitána s tímto patentem. Čtyři kapitánské prýmky jsou prostě k zulíbání a za jejich dosažení by mnoho důstojníků dalo i duši.
Extra Master
Patent kapitána námořní plavby, nejdůležitější pro plavbu na oceánech. Znamená způsobilost držitele pro vedení lodí velké námořní plavby.
Korigování chyb sextantu, času, východu slunce, soumraku, východu měsíce, počítání nadmořské výšky, stanovení azimutu… Extra Master musel umět bez chyby určit pozici pomocí tzv. Sumnerových tabulek, ty uchazeč obvykle uměl skoro nazpaměť.
Nezbytnou součástí zkoušky u tohoto patentu byla vynikající znalost matematiky. Uchazeč o Extra Master musel dokonale propočítat kurz třeba ze San Franciska přes Hornův mys až do Southamptonu. Zaznamenat všechny změny kurzu a také přesný kurz a vzdálenost mezi nimi (přičemž například ke změnám kurzu dochází každých deset stupňů zeměpisné délky). Na všechny tyto výpočty jeden papír nestačí, ani tři hustě popsané při zkoušce nebývaly výjimkou.
Jenže ani toto nebyl konec zkoušky. U uchazeče se předpokládalo, že bude schopný demonstrovat svou znalost. Zatímco u nižších diplomů postačovalo naučené znalosti odříkat, zde byla nedílnou součástí i písemná práce na dané téma. Očekávala se práce plná výpočtů, diagramů, vše přehledně zpracované, stránky číslované a na závěr zkoušky ústní obhajoba odevzdané práce. Komise se při ní lehce přesvědčila, že kandidát jen slepě neopisoval naučené, ale je schopný samostatného uvažování a jeho znalosti nejsou povrchní. Proto také celá zkouška trvala 26 hodin a byla rozvržena do pěti dnů. Výhodou systému bylo, že ihned po obhajobě se kandidát dozvěděl, zda uspěl.
Pokud ano, obdržel dočasný „Modrý papír“, který nahrazoval v mezidobí skutečný certifikát. Vyhotovení opravdového certifikátu nebylo až tak snadné, svými podpisy jej museli stvrdit nejvyšší členové Námořního úřadu při Obchodní komoře.
I když na lodních trasách už převládaly lodě poháněné parním strojem, přesto některé velké lodní společnosti stále vyžadovaly, aby jejich nejvyšší důstojníci měli patent jak na páru, tak plachetnici. Věřilo se, a oprávněně, že znalosti z plachetnic pomáhají důstojníkům odhadnout změny směru větru a pohyby vln.
 




Důstojníci Titaniku byli na výši
Všichni důstojníci na palubě Titaniku byli držitelé patentů. 
Komodor Smith, vrchní palubní Wilde, první palubní Murdoch, druhý palubní Lightoller a čtvrtý důstojník Boxhall byli držitelé patentu Extra Master.
Třetí důstojník Pitman, pátý Lowe i šestý Moody měli v ozdobných rámečcích ve svých kajutách vystaveny patenty Master.
V dnešní době mají lodní důstojníci k dispozici Global Positioning System, důvěrně známý jako GPS. Určuje polohu lodě s přesností snad na centimetry ve dne i v noci a za každého počasí. Jenže pokud jim náhodou systém přestane fungovat, dostanou se pravděpodobně do problémů.
Přestože navigaci na vysoké škole studují, skládají z ní zkoušky, v běžném životě ji příliš nevyužívají. A protože opakování je matka moudrosti, snad ze sportu nebo z jakési profesní cti si mnoho dnešních důstojníků opět cvičí znalosti v praktické astronomické navigaci. Pomocí výpočetních tabulek, například HO249, a několika knih, hlavní prim hraje Plavební almanach, dokáže i dnes dobrý navigátor jen s pomocí sextantu a kalkulačky dostat svou loď bezpečně do přístavu určení i bez GPS a také na míli přesně.




Nikdo nemá rád, co kdyby…
Mezi opravdu málo známé skutečnosti patří změna ve velení Titaniku během plavby z Belfastu do Southamptonu. Lodi na této krátké cestě, kdy plula v podstatě jen přes noc, velel Charles Alfred Bartlett, ročník 1868, tedy muž o takřka dvacet let mladší než E. J. Smith. Velení nejnovější lodě převzal jen na tuto cestu, po přistání předal Titanic do rukou E. J. Smithe.
Počátkem roku 1912 dle očekávání přesunul Bruce Ismay kapitána Ch. A. Bartletta do vyššího managementu. Oficiálně se jeho funkce nazývala White Star Line’s Marine Superintendent. Kancelář měl v Liverpoolu a na starost dostal všechny lodě White Star Line nejen po jejich technické stránce, ale i s posádkami čili personálním obsazením.
Proto nemůže jeho přítomnost na palubě nové lodě před její panenskou plavbou vzbuzovat žádná překvapení. Ze své funkce byl přímo povinnován zkontrolovat stav lodi, stejně jako kvalitu a odbornou způsobilost velících důstojníků.
Obecně všichni předpokládali – a cvrlikali si to už vrabci na střeše – že po panenské plavbě velení nad Titanikem převezme právě kapitán Ch. A. Bartlett.
 


„Ledovec Charlie“, kapitán Charles A. Bartlett.
 
Začínal jako velitel SS Armenian, nákladní lodi společnosti Leyland Line patřící do konglomerátu firem IMM milionáře Morgana. Netrvalo dlouho a ve vedení WSL rozpoznali Bartlettův velký talent a nastartovali jeho strmou kariéru. První velení převzal na Germaniku, po něm následovaly další, až nakonec velel RMS Cedric.
Během krátké doby si vybudoval mezi posádkami a důstojníky vysoké renomé. Nejvíc k tomu přispěla schopnost jakýmsi šestým smyslem vycítit nebezpečí a objevit ledovec či ledové pole v době, kdy o něm nikdo nic netušil. Právě tím se stal mezi posádkami pověstným, a dokonce si vysloužil přezdívku „Ledovec Charlie“.
Jak by asi dopadla panenská plavba Titaniku, kdyby jí velel Ch. A. Bartlett?
Historie bohužel nemá slovo kdyby ráda…



To nejlepší, co jsme mohli dát dohromady
Při vybavování této nádherné lodě, RMS Titanic, jsme vybírali při sestavování posádky jen ty nejlepší, kterými společnost White Star Line disponuje. Proto také věřím, bez jakýchkoliv vytáček, že jsme kladli největší důraz na odbornou kvalifikaci, lidské kvality a také jsme vybírali v duchu stavovské cti. Jakmile se člověk vyznamená svou dovedností a oddaností službě, měl by se stát členem posádky takových lodí, jako jsou RMS Olympic nebo RMS Titanic. Pokud to bylo jen trochu možné, převedli jsme je z jejich předchozích pozic. Výsledkem je posádka pod vedením kapitána Smithe, šéfa strojovny Bella, lékaře dr. O’Loughlina, lodního hospodáře McElroye a šéfstevarda Latimera. Mohu bez uzardění prohlásit, že jsme shromáždili tu nejlepší sestavu, která kdy tvořila posádku lodě. V celém našem obchodním loďstvu takovou nenaleznete, protože tvoří tu nejkvalitnější posádku, jakou lze zaplatit.
Tak nějak popsal své úsilí při sestavování posádky 10. dubna 1912 Bruce Ismay.
Do výběru budoucí posádky osobně zasahoval i E. J. Smith. Existovala určitá skupina důstojníků a členů posádek, se kterými se nejen znal, ale jejichž osobní kvality poznal jako velitel za působení na předchozích lodích. Tito lidé pod ním už většinou léta sloužili a mnohé z nich nepovažoval ani tak za podřízené, jako ho s nimi vázalo dlouholeté přátelství. Nebylo divu, že na vedení White Star Line snadno vymohl jejich přeložení na novou loď.
Tato „E. J-eova parta“ se skládala z důstojníka Henryho Wildea, kterého si na poslední chvíli vyžádal z RMS Olympic a kvůli kterému nečekaně jen den před vyplutím přeskládal celý důstojnický sbor Titaniku, ale také důstojníka Murdocha. Lékař O’Loughlin patřil nejen mezi vrstevníky, ale byl především velmi dobrý přítel. Mezi vybrané důstojníky E. J. zařadil i lodního hospodáře Hugha McElroye, který pod jeho velením a ve stejné funkci sloužil už na Olympiku.
Další podstatná část posádky přešla také z Olympiku. Ti měli neocenitelnou výhodu. Patřili mezi ty, které velikost lodi neohromila; dokázali se uvnitř orientovat a tolik se v bludištích podpalubí neztráceli. Někteří topiči si přitom například ještě po týdnu stěžovali, že jen stěží dokáží najít cestu ke kotlům, do umýváren a svých kajut. Stejné, ne-li větší problémy se týkaly i stevardů.
Nepřekvapí, že i druhý palubní Lightoller ve svých pamětech přiznává problémy s orientací v útrobách lodi. A to ještě po pěti dnech na palubě.



Kvalitní personalistika
E. J. Smith (TM, RNR) nebo také „milionářský kapitán“ či jen neformálně „E. J.“
Narozen 27. ledna 1850, zemřel společně s lodí 15. dubna 1912.
Pro E. J. Smithe se měla úspěšná panenská plavba Titaniku stát završením dlouholeté kariéry na moři. Z několika poznámek, postupně různě utroušených, se zdálo, že odchod do důchodu přímo vítá. Přesto prosakovaly i zprávy opačného charakteru. Možná jej chtěl Ismay ještě použít na panenskou plavbu Britanniku.
E. J. Smith se narodil v hlubokém vnitrozemí Anglie v rodině, která pracovala v porcelánkách a s mořem neměla nic společného. Proto se mu podařilo až po smrti otce, v devatenácti letech následovat svůj dětský vzor, nevlastního bratra kapitána Josepha Hancocka a upsat se společnosti A. Gibson & Comp. Nastoupil do „učení“ na klipr Senator
Weber a postupně to dotáhl až na kapitána.
 


SS Britannic, první toho názvu ve společnosti. Loď, která mladému Smithovi učarovala.
 
Jenže pak jednou v docích v Liverpoolu zahlédl SS Britannic a bylo rozhodnuto. Kariéru u White Star Line začal budovat v roce 1880 jako čtvrtý důstojník na mnohem menší RMS Celtic. Poprvé, ale jen nakrátko, stanul na můstku opět jako kapitán na lodi SS Republic.
Skutečným kapitánem se stal až v roce 1888 na osobním parníku SS Baltic. Jako nejznámějšího a nejpopulárnějšího kapitána White Star Line jej Ismay jmenoval komodorem společnosti. Kromě jiného byl na svou dobu výjimečně finančně ohodnocen. Ale především velel všem novým parníkům na panenských plavbách. Roku 1904 tak dostal pod své velení RMS Baltic (toho jména již druhou loď ve společnosti). Po třech letech uvedl do služby RMS Adriatic. To už se i mezi důstojníky společnosti šuškali neuvěřitelné věci o stavbě dvou velkých obrů. Na můstek RMS Olympiku se E. J. postavil při jeho zkušební plavbě, stejně jako o rok později na RMS Titanic.
 


První velení kapitána E. J. Smithe byl SS Baltic, vybavený kromě parního stroje ještě plným oplachtěním.
 
Manželku Eleanoru velmi miloval, po celý život ji nenazval jinak než „má drahá“. Ze spokojeného manželství se jim bohužel narodila jen dcera. Helen Melville přezdíval „Babs“ a jako správný otec se v ní jen viděl.
V roce 1907 se z Liverpoolu přestěhoval do Southamptonu. Nový domov na elegantním předměstí New Forest nesl v průčelí název „Woodhead“, stejně jako farma, ze které pocházela Eleanora, a kromě velké haly zahrnoval dalších třináct pokojů. Ve společné domácnosti žily ještě služebná a kuchařka.
Když nebyl na moři, E. J. nejraději ze všeho odpočíval v pohodlném křesle pánského pokoje, v ruce milovaný doutník, celý zahalený do oblaků kouře a se psy ležícími u nohou. Rád s nimi chodíval na dlouhé procházky po okolí. Stejně tak si s oblibou dopřál skleničku kvalitního pití, ale nikdo ho nikdy neviděl pít ve službě.
Po dlouhá léta svým vzezřením a chováním skvěle reprezentoval kapitánský stav tak, jak si ho všichni představují. Podsaditý, s prošedivělým vousem, už od pohledu osobnost vyzařující autoritu přirozeného vůdce. Kdo ho potkal, vždy překvapeně popisoval, jak měkce a potichu hovořil, málokdo u něho zažil zvýšený hlas. Možná i proto z něj měli všichni vždy pocit opravdového zájmu nejen o podřízené, ale především o cestující.
 


Kapitán E. J. Smith se svým oblíbeným psem.
 
Ti, kdo ho znali blíže, oceňovali smysl pro humor a také jeho velké znalosti. Manželé Thallonovi o něm napsali: Poprvé jsme poznali kapitána Smithe na malém Baltiku, prvním osobním parníku, kterému velel. Během následujících třiceti let jsme jej následovali z lodě na loď, a pokud bychom neodpluli z Neapole 5. dubna 1912 na parníku Cincinatti, určitě bychom si nenechali ujít cestu s ním na novém Titaniku. Vždy jsme se s ním cítili naprosto v bezpečí, jako s člověkem, který si je plně vědom své odpovědnosti za loď a její cestující… jsme šťastni, že jsme ho mohli považovat za jednoho z našich nejbližších přátel. (SS Cincinatti patří mezi několik lodí, které volání Titaniku o pomoc v noci zaslechnou, ale je příliš daleko.) Pověst milionářského kapitána získal zásluhou slavných, a především velmi bohatých cestujících. Mezi nejznámější patřili britští aristokraté, jako byl vévoda ze Sutherlandu, hrabě a hraběnka z Rothesu, stejně jako američtí milionáři John D. Rockefeller, George Widener a John Jacob Astor. Jeho přítelem se časem stal i majitel společnosti a milionář John Pierpont Morgan, a když E. J. pobýval ve Státech, často jej navštěvoval.
Na palubách svých lodí přivítal spisovatele Rudyarda Kiplinga, politika Josepha Chamberlaina, novináře Steada či spisovatelku Kate Douglas-Wigginovou, s níž ho též pojilo dlouholeté přátelství.
Stejné oblibě se těšil i mezi posádkami. Oceňovali na něm, že ačkoliv byl přísný, patřil mezi důstojníky, kteří měli srdce.
Na uniformě neustále nosil dvě medaile. První, Transport Medal (zkratka TM), získal za svou účast při přepravě vojsk v době búrské války a druhou za 15 let služby v Royal Navy Reserve (zkratka RNR).
Jako komodor flotily měl právo vyvěsit na lodi, které velel, svou speciální vlajku, která označovala loď pod vedením komodora společnosti.
 


Štěstím zářící Lord Pirrie v rozhovoru s kapitánem Smithem na člunové palubě Olympiku. Všude tam, kde je za jejich zády prázdno, mohly být usazeny záchranné čluny.
 
V New Yorku, kde patřil mezi velmi populární osobnosti, prohlásil 16. května 1906:
Kdyby se mě někdo zeptal, jak bych popsal svých 40 let na moři, řekl bych, že utekly jednotvárně. Ano, pochopitelně, zažil jsem zimní bouře, vlny, mlhu a tak, ale nikdy opravdové nebezpečí. Jen jednou jsem viděl loď v nouzi. Brigu, kterou posádka opustila na malém člunu, to jsem byl ještě třetí důstojník. Neviděl jsem ztroskotání, ani sám jsem neztroskotal, nikdy jsem se nedostal do potíží, které by hrozily katastrofou. Jak vidíte, nejsem dost dobrý materiál pro příběhy.
Trošku pozapomněl na své eskapády při manévrování. E. J. rád předváděl, jak dokonale ovládá své lodě, a tak se mu podařilo několikrát najet na mělčinu. Naštěstí se mu nedala připsat vina na kolizi s křižníkem HMS
Hawke. Loď měl v tom okamžiku pod svým velením lodivod, takže byl z obliga. A na poslední chvíli odvrácené srážky s SS
New York při vyplutí ze Southamptonu si všiml jen málokdo. I zde, stejně jako s HMS Hawke, problémy způsobila ohromná sací síla lodních vrtulí. Mimochodem právě tento incident opět potvrdil, jak málo znali i tak zkušení důstojníci jako E. J. chování nových velkých lodí, kterým měli úspěšně velet.
Obecně se věřilo, že po odchodu dvaašedesátiletého kapitána a komodora flotily WSL konečně po dlouhé době dojde k velkým škatulatům mezi kapitány. Původně už dokonce měl být nejméně dva měsíce v důchodu, ale nechal se i z marketingových důvodů Ismayem přesvědčit, že ještě naposledy převezme velení na panenské plavbě RMS Titaniku.
Mezi důstojníky se šuškalo, že Olympic zůstane pod Herbertem J. Haddockem a Titanic převezme Bartlett. A třeba Murdochovi se už nějakou dobu mezi posádkami přezdívalo „Junior Chief“ a tamtamy hovořily o dalších nově jmenovaných kapitánech.
Jedinou brzdou jmenování Wildea a Murdocha do vyšších funkcí byla shodou okolností osobnost kapitána E. J. Smithe. Dokud byl on na můstku, škatulata nebyla.
V okamžiku nárazu byl kapitán pravděpodobně ve svém salonu a odpočíval. Vzhledem k tomu, že se na můstek dostavil snad jen minutu či dvě po kolizi a takřka oblečený, rozhodně se ještě nechystal ke spánku. Když se vynořil ze dveří své soukromé navigační kajuty, okamžitě se nechal prvním palubním informovat, co to bylo za náraz.
Je zřejmé, že nedocenil nebezpečí situace. Jinak se totiž následné domlouvání se strojním Bellem a Brucem Ismayem vysvětlit nedá. Aniž by vyčkal stanoviska lodního konstruktéra a pravděpodobně nejpovolanějšího člověka, kterého kdy měl k dispozici, rozhodl o pokračování v plavbě směrem na Halifax. Jeho rozhodnutí a odchod k radistům zpečetily osud Titaniku.
Dál se už jen postupně dostával do vleku událostí. Ještě se se značným úsilím pokusil zabránit panice, což se mu sice podařilo, ale za cenu, že cestující, především první a druhá třída, podlehli ve většině klamnému dojmu, že nebezpečí opravdu není tak hrozivé. Třetí třída potkala později moře mnohem intenzivněji, ale i tu se dlouhou dobu dařilo udržet v klidu.
Také jeho příkaz „vykloňte čluny“ zapadá do tohoto vzorce chování. Nařizoval připravit čluny do pohotovostní polohy, ne je spouštět. A opět to byli důstojníci, kteří na něho naléhali, aby se už začalo se spouštěním. První a téměř poloprázdný člun dosedl na mořskou hladinu až hodinu po kolizi.
Obdobně se zachoval u nouzového vysílání. CQD (nouzový signál) se ozval až takřka půl hodiny po setkání s ledovcem a nouzové rakety mu musel připomenout čtvrtý palubní Boxhall.
Sice se stále pohyboval po člunové palubě, hovořil s cestujícími a uklidňoval je, ale začínal působit jako člověk, kterého situace definitivně zlomila. Není divu, vždyť to byla jeho poslední cesta na konci skvělé kariéry. Navíc již zhruba od půlnoci věděl, že Titanic se stane hrobem pro více než polovinu všech lidí, kteří jsou na palubě.
Kapitána naposledy spatřili poblíž navigačního můstku, jak děkuje přítomným členům posádky a přeje jim hodně štěstí. Harold Bride a cestující druhé třídy William Mellors jsou pravděpodobně poslední, kdo jej spatřili.
Údajně se nesnažil zachránit, jen stál na pomalu se potápějící palubě.
 
Henry Tingle Wilde
Narozen 21. září 1872, zahynul na palubě Titaniku 15. dubna 1912.
Vrchní palubní důstojník.
Wilde šel na moře ve svých sedmnácti letech a už v roce 1897 podepsal smlouvu s White Star Line. Protože byl vynikající námořník, velmi rychle postupoval. V roce 1911 jej společnost jmenovala vrchním důstojníkem na RMS Olympic.
Ani ne rok předtím, o Vánocích, zasáhla jeho soukromý život tragédie. Manželka i dva synové, Archie a Richard, zemřeli na spálu. Naživu zůstali z dětí pouze Harry, Arnold a Nancy. V době, kdy byl Henry na moři, pečovala o děti jeho sestra, provdaná Williamsová.
 


Vrchní palubní důstojník Henry Wilde, ale tahle fotografie je z mladších let.
 
Původně Wildea vypsali opět na palubu RMS
Olympic, měl nastoupit 3. dubna 1912, ale přišel příkaz čekat. Už to vypadalo, že dostane vlastní velení, když mu oznámili, že nastupuje na přání samotného kapitána E. J. Smithe na Titanic jako vrchní palubní. Wildeovo zařazení na poslední chvíli způsobilo zemětřesení mezi důstojníky. Murdoch i Lightoller se ve služebním žebříčku posunuli o příčku níž a původně druhý palubní David Blair z lodi odešel.
Na loď Wilde nastoupil 10. dubna 1912 a vzápětí se sestře v dopise svěřil s podivným pocitem z lodě.
V okamžiku kolize nebyl ve službě a spal. Přesto se urychleně vypravil na příď, aby osobně zkontroloval poškození lodě. Cestou narazil na botsmana Hainese (zachránil se na člunu číslo 8) a námořníka Hemmingse (ten zase na člunu 4), kteří se starali o poziční světla. Oba dva hlásili vodu vnikající do předního kolizního prostoru. Zároveň ho uklidnili informací, že ve skladu na přídi voda není. Wilde se zprávou pospíchal na můstek. Během krátké doby, neuběhlo ani čtvrt hodiny, se do stejných míst vrátil zpátky jako doprovod kapitána a Thomase Andrewse, kteří se šli přesvědčit osobně. To už byla situace úplně jiná.
Wilde patřil mezi několik vyvolených, kteří doopravdy znali skutečný stav a poškození lodě. Kapitán jej pověřil dohledem nad spouštěním člunů. Nicméně Wilde na rozdíl od Murdocha a Lightollera pravděpodobně podcenil situaci. Přesto to byl on, koho asi v půl druhé napadlo rozdat důstojníkům revolvery.
K jejich použití nakonec došlo, když se dav pokusil násilím obsadit nouzový záchranný člun D. Ještě naposledy Wildea zahlédli, jak se pokoušel s posádkou dostat na vodu nouzové záchranné čluny A a B ze střechy důstojnických kajut.
 
William McMaster Murdoch
Narozen 28. února 1873, zemřel společně s lodí 15. dubna 1912.
První palubní důstojník.
Jen o rok mladší než Wilde. Murdochovi měli moře v krvi. Tatínek i dědeček byli kapitány, stejně tak strýcové, a tak „Will“, jak mu říkali přátelé, ani na vteřinu neuvažoval o jiném povolání.
Poprvé se potkal s loděmi s bílou hvězdou ve znaku v roce 1900. I on rychle stoupal po služebním žebříčku. Na Mediku například sloužil společně s Lightollerem. Titanic byla jeho desátá loď v pořadí.
 


Trošku „oficiálnější“ portrét prvního palubního důstojníka Williama „Willa“ McMastera Murdocha.
 
Hrubé porušení subordinace v roce 1903 mu zajistilo mezi ostatními renomé vynikajícího důstojníka s ocelovými nervy. V bouři a hrozící kolizi ignoroval rozkaz nadřízeného důstojníka, od kormidelníka násilím převzal kormidlo a držel přímý kurz Arabiku. Zbrusu nový SS Arabic se díky jeho rozhodnutí jen o vlásek vyhnul srážce s velkou plachetnicí, nečekaně se vynořivší ze tmy.
Za vrchol šestnáctileté kariéry považoval své jmenování palubním na Titaniku. Ještě po letech Lightoller vzpomínal, jak na sever do Belfastu jeli tři spokojení muži. Vrchní palubní Murdoch, první palubní Lightoller a druhý palubní Blair. Skupinu doplnil ještě starý přítel z Adriatiku, čtvrtý palubní Boxhall.
 


Záchrana SS Arabiku Murdocha proslavila.
 
Sám Murdoch věřil, že je jen krůček od vlastní lodě. O to větší zklamání znamenal příchod Wildea, přesun o stupeň níže na místo prvního palubního a v neposlední řadě šeptanda o tom, že snad bude E. J. přesluhovat.
Právě během jeho hlídky došlo ke kolizi s ledovcem. Budiž jeho cti k dobru, že oněch 37 vteřin, které dostal, nepromarnil.
Murdoch řídil spouštění člunů na pravoboku. Spustil všech deset člunů a dokázal do nich dostat 75 % všech zachráněných. Na rozdíl od druhého palubního dogmaticky netrval na příkazu ženy a děti první, a když nebyly po ruce, což se několikrát stalo, ani minutu nezaváhal a čluny doplňoval přítomnými muži.
Tělo prvního palubního Murdocha se nikdy nenašlo. Stejně jako o Wildeovi a Smithovi šly i o něm fámy, že se snad měl zastřelit ještě předtím, než se Titanic potopil. Poslední, kdo jej spatřil, byl Ligthtoller, jeho dlouholetý přítel. Viděl ho, jak se pokouší spustit s dalšími námořníky na vodu nouzový člun A.
Nějak to k sebevraždě nesedí.
 
Charles Herbert Lightoller
Narozený 30. března 1874, zemřel 8. prosince 1952.
Druhý palubní důstojník.
Pocházel z farmářské rodiny a na moře se dostal už ve třinácti letech. V roce 1895 konečně získal první důstojnický patent a obrátil se k plachetnicím zády. Po třech letech a prodělané malárii ho osud zavál na Yukon v době probíhající zlaté horečky. Nadšení mu vydrželo dva roky. Roku 1899 byl zase na moři. Neuplynulo ani dvanáct měsíců a už patřil do velké rodiny důstojníků White Star Line. Svou kariéru začal na Mediku.
Ligtholler, zkráceně „Lighty“ mezi přáteli, je přesně ten typ člověka, kterému se říká dobrodruh. Ale sekáč. Prostě oblíbený dobrodruh, čestný, kamarádský, člověk s neustále dobrou náladou.
 


Druhý palubní důstojník Charles Lightoller na navigačním můstku, ale není to můstek Titaniku.
 
Kolize ho probudila a jen v pyžamu se běžel na palubu přesvědčit, co se stalo. Nic důležitého nezaregistroval, ani nemohl, na levoboku toho k vidění mnoho nebylo. Raději se ihned vrátil do své kajuty. Dobře věděl, že pokud ho budou na můstku potřebovat, měli by ho najít tam, kde ho hledat budou. Netrvalo také dlouho a na dveře zaklepal Boxhall.
Lightoller organizoval spouštění člunů na levoboku. Když se loď potopila, i on se ocitl ve vodě. Ke své smůle se ocitl pod hladinou a ještě větší smůlu měl, když jej nasál jeden z ventilátorů. Naštěstí jej zadržela mříž uprostřed ventilátoru a jemu se podařilo po chvíli vyplavat na hladinu. Včas, ještě než začal promrzat, doplaval k napůl potopenému nouzovému člunu B. Zde ve stoje, s dalšími asi třiceti šťastlivci, čekal na záchranu. Naštěstí si jich všimli z jiných záchranných člunů.
Druhý palubní Lightoller byl poslední trosečník, který vyšplhal na palubu RMS
Carpathie.
Jen o rok později se s Davidem Blairem, původním druhým palubním Titaniku, opět sešli na můstku, tentokrát lodi RMS Ocea-nic. V té době zažíval Blair velké profesní problémy. V probíhajícím vyšetřování čelil obvinění, že jako navigační důstojník udělal chybu a najel s lodí na mělčinu.
 


S torpédoborcem HMS Garry, kterému velel za první světové války, potopil Lightoller 19. června 1918 německou ponorku UB 110.
 
Ve své kariéře Lightoller zdárně pokračoval i ve válce, kdy se mu jako kapitánovi torpédoborce HMS Garry podařilo potopit německou ponorku. Z ponorky zachránil tři důstojníky a 25 námořníků. Zdvojil si udělený řád DSC a válku skončil v hodnosti poručík-komandér. Naposledy o něm bylo slyšet v roce 1940, kdy všechnu opatrnost hodil za hlavu a se svou jachtou Sundowner se vydal do Dunkerque. Tam naložil na palubu tolik vojáků, kolik se mu jich do lodi vešlo, a odvezl je domů do Británie.
 
Herbert John Pitman
Narozený 20. listopadu 1877, zemřel 2. prosince 1961.
Třetí palubní důstojník.
Pitman pobýval na moři od 18 let a střídal jednu lodní společnost za druhou. Jedna z nich měla dokonce poetický název Lodní společnost Modré kotvy (Blue Anchor Line). Ale i on, v roce 1906, zakotvil u WSL. Dopracoval se postupně až na druhého palubního na lodi Majestic.
Jako třetí palubní Titaniku patřil mezi mladší důstojníky a nikdo mu neřekl jinak než „Bert“. V úterý 26. března 1912 se hlásil v kanceláři WSL a hned následující den stál před vrchním důstojníkem Titaniku, tehdy ještě Williamem Murdochem. Mezi jeho povinnosti patřilo především astronomické pozorování oblohy, evidence odchylky lodního kompasu, kontrola palubních prací, dohled nad staršími poddůstojníky a jako mladší důstojník být k ruce starším důstojníkům na můstku.
 


Ještě jednou druhý palubní Lightoller (vpravo) a třetí palubní Pitman v New Yorku během vyšetřování americkou komisí.
 
Pitman ve službě v okamžiku kolize nebyl. Polospal ve své kajutě. Posléze všechny otřesy a zvuky způsobené kolizí přirovnal ke zvukům, jaké vznikají při spouštění kotvy. Zrovna se oblékal do služby, když k němu vrazil čtvrtý palubní a informoval ho o ledovci a o tom, že loď nabírá vodu. Na pravoboku pomáhal Murdochovi se spouštěním člunů. Poprvé pochopil, že loď se určitě potopí, když jej Murdoch vyzval k nastoupení do člunu číslo pět a potřásl mu vzápětí rukou se slovy: Na shledanou a hodně štěstí.
Asi po hodině ve člunu byl svědkem posledních okamžiků Titaniku. Viděl na vlastní oči, jak se loď rozlomila a potopila ve dvou částech. Podle hodinek se tak stalo ve 2.20 nad ránem. Do smrti si vyčítal, že nedokázal zlomit odpor ostatních ve člunu, když se chtěl vydat na pomoc tonoucím.
Z moře nikdy neodešel, ale se zhoršujícím se zrakem opustil navigační můstek a přesunul se do funkce lodního hospodáře. Druhou světovou válku strávil na palubě SS Mataroa a do důchodu odešel v roce 1946 po 60 letech strávených na moři.
 
Joseph Groves Boxhall
Narozený 23. března 1884, zemřel 25. dubna 1967.
Čtvrtý palubní důstojník.
Po osmi letech na moři a po složení zkoušek Extra Master nastoupil v roce 1907 do služeb WSL. Bylo mu 28 let, když se stal čtvrtým důstojníkem Titaniku.
Na starosti měl vedení lodního deníku, rozpis služeb, navigaci a spolupráci, dnes bychom řekli styk mezi cestujícími a posádkou v případě potřeby. I on sloužil jako mladší důstojník na můstku.
 


Čtvrtý palubní důstojník Joseph Boxhall.
 
V okamžiku kolize nebyl přítomen na můstku, ale jakmile zaslechl varovné zvonění hlídky, pospíchal zpět. Když tam dorazil, stal se svědkem rozhovoru kapitána s prvním palubním.
Smith, který se objevil na můstku hned po něm, jej poslal na příď, aby zkontroloval poškození lodě. Sám sice žádné nezaregistroval, ale zarazil ho lodní tesař, který ho upozornil, že loď nabírá vodu. Podobné informace přinesl i poštovní úředník. Na pokyn kapitána spočítal polohu lodě pro nouzové vysílání. Jak následně vyšlo najevo, napoprvé ji propočítal špatně a ani napodruhé, to už jej usvědčil až Ballard (objevitel vraku), nedošel ke správnému výsledku.
Boxhall byl důstojník, který sice viděl neznámou loď na obzoru, ale neviděl poslední okamžiky Titaniku, protože už byl daleko i se svým člunem. Zato spatřil světlice Carpathie a sám v odpověď vystřelil světlici zelenou.
Řízením osudu se stal v roce 1926 druhým palubním na Olympiku. Své vzpomínky téměř nevyprávěl. A pokud ano, tak s nechutí.
Harold Godfrey Lowe
Narozen 21. listopadu 1882, zemřel 12. května 1944.
Pátý palubní důstojník.
Pocházel z osmi dětí a otec z něj chtěl mít obchodníka. Harold nudnou práci nevydržel a ve 14 letech utekl na moře. V roce 1911, kdy nastoupil u WSL, byl držitelem Master patentu a jak sám říkal, není na moři nic, na čem bych se neplavil. Začal na Belgiku jako třetí palubní, a i když funkce pátého vypadá jako krok zpět, ve skutečnosti jde o prestižní posun na největší loď společnosti.
 


Pátý palubní důstojník Harold Lowe.
 
V okamžiku kolize měl po hlídce a spal. Sice jej probudila, ale opětovně usnul. Sám později vysvětloval, že důstojníci nemají v době plavby mnoho možností se vyspat, a tak jakmile získají chvíli, okamžitě usnou. Přece jen se však probudil, a když trochu obhlédl situaci (nikdo ho tedy nebudil!), oblékl se a – to je velmi zajímavé – vzal si svůj osobní revolver. Pitman, jakmile ho spatřil na palubě, nahnal Lowa na spouštění záchranného člunu číslo 5. Okolo půl druhé se Lowe domlouval s Moodym, že bude zapotřebí do člunů umístit i nějakého důstojníka. Volba padla na Lowa. Spustil se tedy na hladinu ve člunu číslo 14 a dle domluvy jej měl v následujícím člunu Moody následovat. Jenže právě v té době se objevila nedaleko člunu skupina cestujících. Lowe celkem třikrát vystřelil podél boku lodě, aby jim zabránil v násilném pokusu obsadit člun.
Poté, kdy se Titanic potopil, jediný Lowe se pokusil vrátit se mezi umírající, aby alespoň někoho ještě zachránil. Z moře vytáhli čtyři, ale jeden trosečník vzápětí zemřel.
 
James Paul Moody
Narozen 21. srpna 1887, zemřel společně s lodí 15. dubna 1912.
Šestý palubní důstojník.
Stejně jako Lowe i on bez souhlasu rodiny odešel ve 14 letech na moře. Na Oceaniku se poprvé setkal s Lightollerem. Ani ne za rok se opět sešli na palubě Titaniku.
Nástup na Titanic u Moodyho proběhl stejně jako u ostatních mladších důstojníků. Nejprve obdržel telegram s příkazem dostavit se 26. března do kanceláří WSL v Liverpoolu a následoval přesun do Belfastu.
 


Šestý palubní důstojník James Moody.
 
Ve středu 10. dubna, stále ještě v Southamptonu, na žádost inspektora Obchodní komory asistoval pátému důstojníkovi Lowemu při zkušebním spouštění dvou záchranných člunů.
V osudnou noc to byl právě Moody, který krátce po varovném úderu zvonu na přídi zvedl vyzvánějící telefon v kormidelně a zeptal se: Co vidíte?
Ledovec, přímo před přídí! uslyšel odpověď.
Moody pomáhal spouštět čluny číslo 12, 14 a 16, ale sám se už do člunu nedostal. Naposledy jej zaregistrovali, jak se s ostatními pokouší spustit nouzový člun A. Ještě jej zahlédli, jak skáče do moře jen několik minut před tím, než se Titanic potopil.
Tělo nebylo nalezeno.



Za byt a stravu?
Možná to bude pro dnešního čtenáře trochu překvapením, ale tehdejší platy na lodích nebyly, co se týká výše, nic moc. Je pravdou, že někteří velitelé byli velmi dobře ekonomicky zajištěni, ale většina členů posádek neměla příliš vysoký pravidelný příjem. Částečně se nižší platy kompenzovaly ubytováním a stravováním, přesto bylo rozpětí v platech neuvěřitelně široké. Například mladší důstojníci oproti starším pobírali ani ne poloviční plat.
Velkou výjimkou mezi kapitány lodních společností byl E. J. Smith. Funkce komodora flotily WSL mu kromě vysoké společenské prestiže přinášela i na tehdejší dobu královský plat 105 liber měsíčně, přičemž na konci roku, pokud nedošlo pod jeho velením k poškození nebo ohrožení lodě, obdržel ještě bonusový příplatek ve výši 200 liber. Příjmem 1460 liber ročně se mohl na moři pochlubit opravdu málokdo.
Například kapitán William Turner. Nejdříve velel RMS Lusitanii a pak působil ve stejné funkci jako komodor u konkurenční společnosti Cunard. V té době už velel RMS Mauretanii, a přesto měl plat takřka o třetinu nižší. A kapitán Rostron, velitel Carpathie, pobíral měsíčně 53 liber.
Druhý nejvyšší na lodi po kapitánovi, vrchní palubní Henry Tingle Wilde, dostával 25 liber, zatímco druhý palubní důstojník Lightoller 14 liber. Šestý důstojník James Moody sloužil jen za 8 liber a 10 šilinků měsíčně.
 


Kapitán William Thomas Turner, pozdější komodor společnosti Cunard.
 
O něco lépe na tom byl šéfinženýr Bell se svými 35 librami, ale například muž zodpovědný za největší oddělení, lodní hospodář Herbert McElroy, pobíral jen 20 liber měsíčně. Přitom obdobný plat měl kupříkladu hlavní lodní kuchař.
Ještě jakž takž slušné platy dostávali mechanici a strojníci, až 11 liber a 10 šilinků.
Pak už platy klesaly strmě dolů.
Radisté svým zařazením ve skutečnosti mezi posádku ani nepatřili, stále byli zaměstnanci radiotelegrafické společnosti, a přestože se pohybovali více mezi důstojníky, tabulkově patřili zařazením k hotelovému personálu. Tomu odpovídaly jejich platy: 4 libry a 5 šilinků u Johna Phillipse a 2 libry, 2 šilinky a 6 pencí, které pobíral mladší radista Bride, je opravdu řadili na úroveň nižšího palubního personálu. Povolání radisty na lodích jak vidno vykonávali pouze lidé, pro které byla jejich práce spíše posláním a velkým snem.
Šéf pekárny například pobíral 12 liber, ale řezník o pár metrů dál jen polovinu, 6 liber.
Mzda topičů, přikladačů a mazačů se pohybovala mezi 5 až 6 librami – tady pozor! – za plavbu. Zdá se to hodně, ale jejich pracovní podmínky byly, i když Titanic jako nová loď měl moderně navržené kotelny, vražedné. Uhlí, prach, popílek a neustálé prudké změny teplot s jejich zdravím dělaly své. Obecně na lodích patřili mezi ostré hochy a jen tak se někoho nezalekli. Uznávali pouze své předáky a ti si autoritu museli obvykle velmi těžce vydobýt. Když loď stála, nepracovali, tudíž neměli nárok na plat.
Námořníci pobírali obvykle 5 liber. Někteří měli k platu ještě příplatek. Šestičlenná hlídka ve vraním hnízdě kromě zmíněných 5 liber dostávala ještě 5 šilinků na osobu navíc.
Hotelová část posádky měla ještě nižší příjem.
Šéfstevardové pracovali v průměru za plat okolo 8 liber, šéf přípravny dostával dobré 4 libry a 10 šilinků, ale obvyklý plat stevarda se pohyboval kolem 3 liber a 15 šilinků. V posádce na pozici stevardky pracovaly i ženy, ale spíš jako vychovatelky či asistentky pro ženskou část cestujících. Jejich plat 3 libry a 10 šilinků byl tedy ještě o 5 šilinků nižší než mužského personálu.
Stevardi, cvičitelé, maséři a veškerý personál v první a druhé třídě pochopitelně počítali s určitým přilepšením od movitých a spokojených cestujících. To se stevardům ve třetí třídě nestávalo, a tak většinou záviděli těm šťastnějším.
Možná by nebylo od věci zmínit i platy dělníků loděnice. Pracovali od pondělí do pátku od půl osmé ráno do půl šesté večer se dvěma přestávkami, ráno na svačinu a v jednu hodinu odpoledne na oběd. V sobotu se pracovalo jen půl dne. To vše podle profese, ale obvykle za 2 libry týdně. Na neplacený týden volna měli nárok v červenci a volno dostávali také na Vánoce a Velikonoce. Jídlo si nosili z domova.
Personál Restaurantu à la carte k posádce nepatřil, a pokud cestující stolovali v jeho prostorách – byl určen výhradně pro cestující v první třídě –, platili útratu samostatně. Ceny za jídla zde podávaná nebyly zahrnuty do ceny lodního lístku. Výhradním nájemcem byl signore Gaspare Gatti (jeho tělo nalezla loď Minia), majitel dvou vyhlášených restaurací v Londýně – Gatti’s’ Adelphi a Gatti’s’ Strand – a ten své zaměstnance, včetně proslulého a gurmány vychvalovaného šéfkuchaře Francouze Pierra Rouseaua (tělo nebylo nalezeno), vyplácel sám. Rousseau dostal šanci se zachránit, stejně jako jeho krajan účetní Paul Maugé, ale bál se skočit do člunu. Poslední slova, která ostatní od něho zaslechli, bylo jen zoufalé jsem příliš tlustý.
 
Pokus o nákupní košík z roku 1912
 
Anglická měna byla tehdy nepatrně složitější než dnes. Každá libra se dělila na 20 šilinků a ty zase na 12 pencí. Průměrná dělnická rodina dokázala v oněch letech vyjít s 22 šilinky na potravu. Za nájem dala obvykle 3 až 6 šilinků týdně. Úřednické byty byly pochopitelně o mnoho dražší, ale do libry se při troše dobré vůle dalo vejít. Libra másla (0,45 kg) stála šilink a 2 pence, libra cukru 3 pence, 20 liber brambor 10 pencí. Půl kilogramu vepřového pořídila hospodyně již od 9 pencí, za kvalitní maso na steaky zaplatila nejméně šilink. Obdobně to bylo i se sýry, za libru kvalitního čedaru vydala nejméně 10 pencí. Ale například dětské botičky stály už 2 šilinky a 11 pencí. Pinta piva (přibližně 0,5 litru) se platila opět podle kvality od 1 a ¾ pence.
Ceny v Americe byly přece jen trošku jiné. Byt v New Yorku o dvou pokojích a rozměrech nejméně 3×4 metry každý, mnohdy s tekoucí vodou, ale většinou se společným záchodem, stál od 6 do 15 dolarů měsíčně. Máslo „stolní kvalita“ za 31 centů libra, maso na steaky 10 centů libra. Půlka pečeného kuřete k večeři se dala pořídit za 18 centů a krocan stál 22 centů za libru. Kvalitnější pánské šaty přišly nejméně na 15 až 20 dolarů, módní dámský kabát stál nejméně 50, ale spíš 70 dolarů.
Už tehdy velmi populární Kelloggovy Cornflakes se prodávaly ve velkém balení za 9 centů a lahev Coca-Coly stála jen kolem 5 centů.
Pro naše účely postačí zjednodušený přepočet. Jedna britská libra odpovídala v tehdejší době asi pěti americkým dolarům, přičemž kupní síla jedné libry odpovídá dnešním asi 73,4 librám. Dolar roku 1912 se vyrovná asi 26,7 dnešním dolarům.
 



Posádka, která je pořád vidět
Hovoříme o té části posádky, která se starala o cestující. Pod honosným názvem Victualling Department velel sedmatřicetiletý Hugh Walter McElroy v čele svých čtyř pomocníků a prostřednictvím vrchních stevardů 421 mužům a ženám. Na jeho bedrech také ležel veškerý běžný styk mezi důstojníky a cestujícími. Často zábavný, obvykle však nervy vysilující. Cestující své zvyky nemění dodnes a běžně se stává, že čím bohatší nebo známější, tím mnohdy ztřeštěnější stížnosti musí personál řešit.
Na Titanic přešel McElroy ze sesterské lodi Olympic.
 


Lodní hospodář Herbert McElroy společně s kapitánem E. J. Smithem na důstojnické části promenády člunové paluby. Za nimi jsou okna kapitánova apartmá.
 
Tuto část posádky bychom mohli moderní terminologií nazvat hotelovou službou. Vždyť koneckonců Titanic ve skutečnosti nebyl nic jiného než plovoucí hotel o třech kategoriích. Jen své zákazníky v průběhu několika dní skoro převezl z Británie do Spojených států.
V různých pracovních pozicích jich pracovalo 322. Osobní stevardi cestujících první třídy, v jídelnách a kajutách všech tří tříd, knihovně, kuřárnách, jako personál u dveří a výtahů. Nesmíme zapomenout ani na specialisty v tělocvičně, chloubě Titaniku tureckých lázních, ale také například na holiče. K této části posádky se řadilo i 21 žen – stevardek. Měly pochopitelně na starosti ženskou část cestujících. Dalších 62 žen bylo zaměstnáno v kuchyních první, druhé a třetí třídy.



Ale nejvíc na očích byli jen tři lidé
„… v mnoha směrech je Titanic ještě lepší než Olympic a věřím, že to bude úspěch.“ Takto popisoval své první dojmy sedmatřicetiletý lodní hospodář Hugh W. McElroy. Věděl dobře, o čem mluví, už rok předtím patřil do posádky kapitána E. J. Smithe na Olympiku.
Pro White Star Line pracoval třináct let a za tu dobu prošel několika loděmi. Tři roky sloužil za búrské války na palubách Cymriku a Britanniku. Za činnost v době války nejprve vyznamenali Smithe a později i McElroye medailí TM se sponou jižní Afriky (Transport Medal). Oba parníky si tehdy pronajala britská vláda pro transporty vojáků.
Poprvé se potkal s kapitánem Smithem na palubě Majestiku. Když si E. J. připravoval společně s Brucem Ismayem budoucí posádku právě spouštěného Olympiku, už patřil do jeho týmu. A zcela samozřejmě jej následoval na palubu nového Titaniku.
Jeho pracoviště se rozkládalo po celé lodi. Všude tam, kde byl ubytovaný nějaký cestující, nebo tam, kde se nacházely doplňkové služby. Vedl největší, spíš než lodní by se dalo přesněji říci hotelový úsek. Musel vědět, kde se kdo nachází a co má na práci každý z více než čtyřsetčlenného kolektivu jeho podřízených. Od myčů nádobí, přes všechny možné stevardy až po šéfkuchaře z kuchyně první třídy. Ještě když sloužil na Majestiku, dokonce organizoval svatbu švédských emigrantů, kteří se rozhodli do Ameriky dorazit už jako manželé. Oddával je tehdy kapitán Bertram Hayes a příprava svatebního veselí pochopitelně spadla na lodního hospodáře.
Mnohem těžší úkol na něj čekal ve styku s cestujícími. Některé jejich problémy a stížnosti byly oprávněné, ale vždy se při každé plavbě našel nejméně jeden potížista, kterému nebylo nikdy nic vhod. Často musel řešit i veskrze soukromé problémy svých cestujících a vždy musel mít na paměti maximální diskrétnost. Ta koneckonců patřila k práci celého jeho oddělení.
Hlavní kancelář lodního hospodáře, kde ho každý se svými potřebami mohl najít, se nacházela na palubě C vedle Velkého schodiště na pravoboku lodi. Na přední místnost s pultíkem (zde se například podávaly telegramy, objednávala turecká lázeň nebo zamlouval squashový kurt) navazovala druhá, uzavřená kancelář; vlastní království Hugha McElroye. Kajutu měl také nedaleko, hned vedle kajuty C53 u lodního vchodu pro cestující první třídy.
V další kanceláři, tentokrát na palubě E proti zadnímu schodišti, spadající pod jeho vedení a určené pro cestující druhé třídy, vládl asistent Reginald Baker. Jen pár metrů od ní byla lodní účtárna. Finanční srdce lodě představovali čtyři účetní.
Jedním z nejbližších spolupracovníků McElroye byl pětapadesátiletý Andrew „Andy“ Latimer, šéfstevard. Na moři sloužil dlouho. Jako šéfstevarda jej cestující znali na lodích Teutonic, Cedric, Adriatic, Olympic. Společně s McElroyem přešel na Titanic, kde také zahynul.
V neděli 14. dubna strávil hospodář tak jako obvykle příjemný večer s přáteli u stolu v jídelně první třídy. V onen osudný večer byla mezi jeho hosty Mary Cromptonová, vdova po bohatém právníkovi z New Yorku, a její dvě děti Sára a Alexander (všichni se zachránili), John M. Smart (zahynul), Harry Anderson, finančník z NY (zachráněn), paní Henry G. Cassebberová (zachráněna), William T. Stead, novinář a spisovatel (zahynul), a Albert A. Stewart, velmi bohatý postarší muž, který kromě jiného investoval své peníze i do slavného cirkusu Barnum (zahynul).
Okolo desáté večer se společnosti omluvil a ještě před odchodem do své kajuty splnil každodenní poslední služební povinnost. Postupně obešel všechny bary a kabinu radistů. Vybrané účty a tržbu přenesl do své kanceláře, přepočítal, zapsal do účetních knih a uzavřel ji do velkého lodního trezoru. V něm měli své cennosti a peníze uložené také mnozí cestující z první i druhé třídy.
Jako jeden z prvních po kolizi s ledem čelil náznakům vzniklé paniky. Už pět minut po půlnoci se do jeho kanceláře dostavili vyděšení cestující a dožadovali se vydání svých cenností, které měli uložené v lodním trezoru. V něm si cestující především první třídy krátce po vyplutí deponovali většinu svých šperků a peněz, protože je v kajutách, kromě obou velkých apartmánů vybavených samostatnými trezory, nebylo možné bezpečně přechovávat. Odtud také pramení pozdější pověsti o velikém bohatství ukrytém ve vraku.
Hugh McElroy se snažil společně se svými podřízenými co nejrychleji uspokojit neustále vzrůstající dav a během necelé hodiny se podařilo vrátit všem, kteří o to požádali, jejich drahokamy, zlaté šperky a hotovost. Nikdo z nich nechtěl riskovat ztrátu svého majetku při opuštění lodě, i když je palubní stevardi zpočátku uklidňovali, že o nic nejde a za chvíli budou zpátky.
Přesto v sejfu zůstalo mnoho nevyzvednutých cenností. Lodní hospodář rozhodl o jejich přeložení do podlouhlých, kovovým rámem opatřených kožených kabel slavného vzoru Gladstone. Spolu s kolegy se na palubě snažil zbytek cenností vrátit jejich vlastníkům, často přímo u člunů. Zbylé šperky a peníze uložené v těchto kabelách chtěl asi původně pod dozorem nechat předat do záchranných člunů. Protože se ani to z časových důvodů nepodařilo, nechal je pravděpodobně lodní hospodář McElroy krátce před potopením lodě vhodit do moře. Jednu z nich našla v roce 1987 expedice vedená Georgem Tullochem ze společnosti R.M.S. Titanic Inc. Kožená kabela obsahovala bankovky v hodnotě 65 000 dolarů, 300 zlatých mincí, velké množství šperků a dvoje zlaté hodinky.
Jako jeden z mála byl hospodář vyzbrojený revolverem a neváhal jej použít v okamžiku, kdy se skupina cestujících pokusila okupovat nouzový člun C. Dvakrát vystřelil do vzduchu a teprve poté – na rozkaz palubního Murdocha – muži člun opustili.
Jedna z posledních zmínek o lodním hospodáři hovoří o vesele debatující skupince lidí ve stejnokrojích. V ní byl kromě McElroye účetní Barker a jeho pomocník s jednou z oněch kožených kabel v ruce a oba lékaři, O’Loughlin i Simpson. Když skupinu míjel druhý důstojník Lightoller, doktor Simpson po něm hodil jeden ze svých posledních vtípků: Jste nějak uřícený, co Lighte?
Naposledy hospodáře spatřili na člunové palubě poblíž tělocvičny. Loučil se s poštovním úředníkem Williamem Gwinnem.
Tělo nalezla záchranná loď Mackay-Bennett a 24. dubna 1912 je pohřbili do moře.
Zůstala po něm pouze položka v seznamu:
Číslo 157 – muž – pravděpodobný věk 32 – tmavé vlasy.
Oblečení – lodní uniforma, bílý kabát, lodní klíče; 10 pencí, 50 centů, plnicí pero.
Lodní hospodář – jméno – Herbert W. McElroy.



Ta část, která je málo vidět – palubní oddělení
Pro většinu cestujících na lodi jsou to jen důstojníci v čele s kapitánem. Ten je ale na rozdíl od palubních důstojníků velitelem celé lodě, takže všech tří oddělení.
Pod přímé velení důstojníků spadá jen oddělení palubní. Kromě poddůstojníků na Titaniku sloužilo 29 zkušených námořníků. V seznamech posádek je označovali zkratkou ABS (Able Bodied Seamen) a hlavní pracovní náplní bylo provádění pravidelné denní údržby lodě. Každý z nich, kromě jiného, měl své přesné stanoviště u záchranných člunů, měl být trénovaný v ovládání spouštěcích vrátků, a když nevelel důstojník, nahrazoval jej ve velení člunu.
Palubní posádku tvořilo celkem 66 námořníků včetně důstojníků, lékařů a jejich pomocníka. Zajímavostí bylo, že na palubě sloužil i mladý, šestadvacetiletý námořník stejného příjmení jako kapitán a stejně jako on, nepřežil.
Nedílnou součástí posádky byli lodní policisté (dříve by se řeklo „profousové“) Henry J. Bailey a Thomas W. King, odpovědní za kázeň a pořádek na lodi. Dohlíželi na posádku a stejné problémy, pokud se vynořily, řešili i mezi cestujícími. Oni a vrchní palubní jako jediní měli k dispozici klíč od skříňky se zbraněmi. Pro udržení kázně a případnou separaci ať už zlodějů – nedělejme si iluze, také se objevovali – či jiných problémových osob měl k dispozici kromě své kanceláře i lodní vězení v přední části paluby E uprostřed lodě.
Do palubní posádky patřilo sedm poddůstojníků. Tito námořníci s dlouholetou praxí pracovali na můstku jako kormidelníci, ovládali vlajkové signály, pomáhali s navigací a měřením rychlosti. Spolu s důstojníky se střídali ve službě na můstku.
K posádce také patřilo i šest námořníků – pozorovatelů, kteří drželi službu ve vraním hnízdě na přídi. Ti byli vyjmuti z běžné služby na lodi už i proto, že se na rozdíl od ostatních střídali ve službě jen po dvou hodinách.
O zdraví posádky a pasažérů se staral starý lékař dr. William Francis Norman O’Loughlin se svým o polovinu let mladším asistentem dr. Johnem Edwardem Simpsonem a ještě jedním pomocníkem. Lékaři ordinovali na palubě C, ale nemocniční oddělení, včetně samostatně odděleného infekčního, se nacházelo na palubě D. Z paluby C vedlo do nemocnice oddělené schodiště.
K posádce patřil osmičlenný lodní orchestr. I ten se stal během potápění součástí legend.
Radisté byli na Titaniku, stejně jako na všech velkých lodích společnosti WSL, dva a do posádky se nezapočítávali. Běžně firma Marconi, jejímiž byli zaměstnanci a která je platila, na lodě různých společností umisťovala pouze jednoho radistu. Ten sloužil přes den, v noci jen ve výjimečných případech či přímo na žádost někoho z pasažérů nebo kapitána. Titaniku se tato obvyklá praxe posléze tragicky dotkla.



Marconi a ti druzí
Neuběhlo ani deset let od prvního úspěšného vysílání mezi Cornwallem v Británii a St. John’s na Newfoundlandu na severoamerickém pobřeží a radiostanice se už trvale zabydlely na nově stavěných lodích. První vysílání přímo z lodi uskutečnil samotný Guglielmo Marconi na SS St. Paul 15. listopadu 1899. Během plavby do Británie zkompletoval na palubě společně se svým asistentem radiostanici a dokázal se s pozemní stanicí spojit už 66 mil od pobřeží a oznámit svůj příjezd. U starších lodí se, jakmile k tomu byla příležitost a pochopitelně také finance, dodatečně pracně upravovaly prostory pro jejich umístění. Původní lanoví do budoucna nahrazovaly lesy natažených antén.
 


Parník SS St. Paul
 
Mladí hoši, většinou ve věku kolem dvaceti, sluchátka na uších, se s nepřítomným výrazem nořili do signálů přenášených radiovými vlnami a hovořili mezi sebou na vzdálenosti pro mnoho lidí ještě dlouho nepochopitelné.
Postupně se stávali součástí posádky, ale přesto se od ní lišili. Na rozdíl od posádky nosili uniformy svých zaměstnavatelů, protože ti je platili a zároveň umisťovali dle požadavků zákazníků.
White Star Line již od počátku využívala exkluzivně jen služeb společnosti Marconi. První lodí vybavenou radiostanicí, díky níž se zachraňovaly lidské životy, byl RMS Baltic (II.). V sobotu 23. ledna 1909 se jiná loď společnosti, RMS Republic, v mlze srazila s italskou SS Floridou. Kapitán Baltiku John Barlow Ranson tehdy použil všechny dostupné prostředky, které měl k dispozici, aby v husté mlze našel potápějící se lodě. Použil mlhové signály, zvon, a především svou radiostanici, aby nalezl driftující RMS Republic.
Radiostanice obou nových obrů byly technickou špičkou a nejmodernější, jaké mohla Marconi International Marine Communication Company Ltd. dobrým zákazníkům nabídnout.
 


Takhle vypadalo království radisty na počátku dvacátého století.
 
Stejně jako na Olympiku i zde Marconi nainstaloval silnou 5kW aparaturu. K napájení sloužil lodní rozvod elektrického napětí 100 voltů a přístroj byl uzemněn na kýlu lodi. Přijímač pracoval ve vlnovém rozpětí od 100 do 2500 metrů. Garantovaný dosah přístroje se pohyboval na hranici 250 mil za jakýchkoliv povětrnostních podmínek, ale běžně radisté bez problémů komunikovali s jinými stanicemi ve vzdálenostech okolo 400 mil. V noci, za dobrých povětrnostních podmínek se dosah prodlužoval až na 2000 mil. Umožňovaly to antény instalované ve výši 60 metrů nad hladinou moře s délkou drátů až 180 metrů napnutých mezi oběma stožáry.
Přesto se inženýři – a nejen u Marconiho – potýkali s jedním, stále nedořešeným problémem. Šlo o regulaci hlasitosti při příjmu, tzv. interference. V praxi vše fungovalo tak, že silná radiostanice v blízkém dosahu svým vysíláním dokázala nepříjemně přehlušit ve sluchátkách všechny ostatní radisty a naopak. Slabší a vzdálenější radiostanice se běžně ocitaly na hranici slyšitelnosti.
Prostory radiostanice zabraly na člunové palubě poměrně velký prostor. Z chodbičky vedoucí od kapitánovy kajuty se přímo proti jejímu ústí vcházelo do kajuty radistů, doprava, ve středu lodě se nacházela samotná kajuta radiostanice s pracovním stolem, zde byl také zaveden telefon a ústila potrubní pošta a úplně vpravo ležel tzv. silent room. Odhlučněná, dřevem vyložená kajuta, kde navíc ještě – zabudován v teakové skříni, aby opravdu nerušil svým hlukem – stál generátor napětí vlastní radiostanice.



Placená služba především
Na Titaniku už sloužili dva radisté. V počátcích rádiového vysílání obsluhoval stanici obvykle jen jeden, ale vzhledem k velikosti lodě, a především nabízených služeb by jeden radista nápor práce prostě nezvládl.
Po dlouhá staletí prožíval každý, kdo se vydal na moře, pocit naprosté izolace od ostatního světa. A najednou se objevila technika umožňující zasílat přátelům a obchodním partnerům vzkazy a zůstat s nimi v neustálém kontaktu. Lodní společnosti neopomínaly ve svých propagačních materiálech novou službu patřičně vyzdvihnout.
Informační kancelář na pravoboku lodě, hned vedle Velkého schodiště na palubě C v prostorách první třídy, přijímala ručně vyplněné blankety s telegramy po celý den. Podle přesně stanoveného ceníku se za prvních deset slov vybíral poplatek dvanáct šilinků a pět pencí a za každé následující slovo devět pencí. Adresa a podpis nepodléhaly poplatku a byly zdarma.
Telegram putoval potrubní poštou k radistům. Ti měli za povinnost kromě odvysílání zkontrolovat počet placených slov a každý večer jej odsouhlasit s lodní účtárnou.
Příchozí telegram nejprve radista zapsal ručně, pomocník jej přepsal na stroji a odeslal potrubní poštou opět do Informační kanceláře. Doručovaly se osobně pomocí poslíčků.
Mezi cestujícími se velké oblibě těšily lodní noviny. The Atlantic Dailly Bulletin se tiskl přímo na palubě. Noviny částečně obsahovaly již předem připravené zprávy, zpracované před plavbou, ale informace z burzy v Londýně, Paříži a v New Yorku radisté aktualizovali denně. Stávali se tak trošku žurnalisty, z éteru odchytávali novinky a „drby z lepší společnosti“ a upravovali je pro tisk. Za tím účelem se v přesně stanovených nočních hodinách takové zprávy pravidelně vysílaly. Už z pevniny odcházely stylisticky připravené a s maximálním rozsahem 600 slov.
I když přednost patřila zprávám placeným, od počátku zavedly společnosti určitou diferenciaci v důležitosti zpráv. Důležité informace pro lodní provoz a především pro kapitány se označovaly písmeny M.S.G. (Master’s Service Gram) a jejich přijetí se potvrzovalo zvlášť.
Telefonní spojení fungovalo jen s lodní centrálou. Veškeré marcinogramy, jak se jim dle přístroje říkalo, určené pro můstek, se předávaly písemně a pouze osobně. Praxe se změnila až po potopení Titaniku. Na Olympiku a Britanniku se součástí provedených úprav stalo přímé spojení radisty s můstkem zvukovodem i telefonem.
Když se vpodvečer 14. dubna podařilo radistovi Phillipsovi odstranit závadu, která je trápila celé odpoledne, na přímý příkaz Ismaye oba radisty zahltilo vyřizování všech placených marcinogramů cestujících a takřka neměli čas na nic jiného.
Radiogramy zasílali na pozemní stanici na mysu Race, což je jihovýchodně položený mys na úplném okraji Newfoundlandu. Kromě majáku zde v roce 1859 instalovala společnost AP telegraf, který propojen s lodí na moři hlásil připlouvající parníky. Telegrafem o nich zasílali zprávy do New Yorku. Už tehdy se tomu říkalo „via Cape Race“. V roce 1904 zde Marconi postavil první, velmi silnou radiostanici.
Obdobně osamocený je ostrov Sable asi 300 kilometrů od pobřeží Nového Skotska. Se svými dvěma majáky a meteostanicí, fungující od roku 1871, je dalším záchytným bodem radistů.



Není jen Marconi
„CQD! CQD! Here is MKD! MKD! Shipwrecked!“
Zoufalé vysílání se neslo nad oceánem 23. ledna 1909. Zprávu vyťukával radista Jack Binns na svém přístroji o výkonu 1,5 kW z paluby lodi společnosti White Star Line SS Republic krátce po srážce s parníkem SS Florida společnosti Lloyd Italiano.
CQD patří mezi zkratky, které radista nerad slyší a ještě hůř se vysílá. Jde o zkratku pro „Calling any stations, this is a distress call“ (Volám všechny stanice, toto je tísňové volání). Signál CQD použili, přestože již 3. listopadu roku 1906 podepsaly všechny společnosti zabývající se rádiovým vysíláním konvenci o užívání signálu v nouzi ve tvaru tří písmen SOS. Signál se zaváděl postupně a počínaje 1. červencem 1908 už jiná varianta žádosti o pomoc neměla platit. Signál SOS se používal následujících devadesát let, až do roku 1999. Díky prudkému rozvoji techniky se dnes na velkých lodích využívá automatický GMDSS systém (Global Maritime Distress Safety System).
Britové jsou skálopevně přesvědčeni, že první loď vysílající signál SOS byl parník společnosti Cunard SS Slavonia 10. června 1909. Američané naopak tvrdí, že první parník vysílající SOS byl parník SS Arapahoe a došlo k tomu 11. srpna 1909.
Přesto 15. dubna 1912 použili Phillips s Bridem automaticky signál CQD, CQD a jen jednou vložili do vysílání nový signál SOS. Onu noc zněl signál CQD nad oceány opravdu naposledy.
Zprvopočátku požívali radisté na lodích pozici odpovídající společenskému statutu mladších palubních důstojníků. Bydleli stejně jako oni a stravovali se v důstojnické jídelně.
Sami se chovali jako členové elitní tajemné sekty. I když se většinou vůbec osobně neznali, panoval mezi nimi pocit důvěrného kamarádství. Byli o sobě přesvědčeni, že oni jsou elita lodi. Přesto v nich fungovala neuvěřitelná řevnivost, nenápadně podporovaná samotnými společnostmi. Nejvíce v zákulisní válce vynikala právě společnost Marconi. I když chlapci od Telefunkenu, United Wirelles či Lee De Foresta jim nezůstávali nic dlužni.
Někdy se situace vyhrotila až tak dalece, že radista doslova odmítl komunikovat s radistou jiné společnosti. Přesto navenek nejvyšší vedení nejen od Marconiho tyto praktiky vehementně popíralo.
Od radistů se očekávala nejen schopnost vysílat a přijímat zprávy dle požadavků a potřeb, ale také důvěrná znalost celé aparatury. Zaměstnavatelé i kapitáni lodí oprávněně předpokládali, že v případě poruchy bude radista schopen ji svépomocí odstranit a stanici opětovně uvést do provozu. V náplni práce se kromě vysílání, přepisování a upravování textů počítalo i s určitým všeumělstvím radisty.
 


Starší radista John „Jack“ Phillips.
 
Každý z radistů používal kromě svého nezaměnitelného rukopisu k identifikaci kódové označení své lodě. Součástí přiděleného kódu, vlastně na prvním místě, byla značka společnosti provozující radiostanici lodě. Neustále se rozrůstající seznamy mnohdy nestíhaly nová kódová označení lodí ani zaznamenat. Radisté Titaniku se identifikovali písmeny MGY, už zmíněná loď Republic měla přidělený kód MKC, nešťastný Californian se hlásil v éteru jako MWL. Lodě používající systém Marconi měly ve svém volacím znaku na prvním místě písmeno M.
 


Mladší radista Harold Bride.
 
Až po potopení Titaniku došlo na konferenci konané v Londýně k přerozdělení úvodních písmen. Britské lodě začaly používat jako první písmena G a M, Německé D, Američanům přidělí písmena K, N a W, Italům I a Francouzům F.
Zaměstnanci Marconi Wireless Telegraph Co., Ltd., všem se zpravidla přezdívalo „Sparks“, byli mladí muži obvykle ve věku 21 až 25 let.
 


Zachráněného mladšího telegrafistu Harolda Bridea vynášejí s omrzlýma nohama z paluby RMS Carpathie.
 
Po absolvování pětiměsíční intenzivní přípravy v Marconi Training School v Liverpoolu byl každý z nich schopný běžně vyslat a přijmout 25 slov za minutu. Phillips dělal 39 slov úplně stejně jako radista Harold Thomas Cottam na Carpathii. Bride, mladší operátor dokázal 26 slov za minutu.
John Phillips, přezdívali mu „Jack“ byl starý mazák. Na lodích pracoval od srpna 1906 a vystřídal jich poměrně hodně. Lusitanii, Mauretanii, Campanii a Oceanic. Naposledy před Titanikem sloužil na Adriatiku.
Harold Bride prošel čtyřmi loděmi a z té poslední, Lusitanie, jej společnost převedla na Titanic.
Pracovní dobu měli rozdělenou následovně. Od 8 hodin ráno do 14 odpoledne a od 20 do 2 hodin Phillips, Bride sloužil od 14 do 20 a pak od 2 ráno do 8 hodin, ale ve skutečnosti často pracovali různě, tak jak se jim to hodilo.
(Tělo radisty Phillipse nebylo nalezeno, Bride se zachránil a zemřel na souši až roku 1956.) Některé radisty běžně užívané zkratky (podobnost s dnešními zkratkami užívanými u SMS je „zcela náhodná“) CQ „volám všechny stanice“ (používalo se foneticky – seek you) GN „Good night“
TU „Thank You“
OM „Old Man“ (starouši) DDD „Stop Transmitting“ (přestaň vysílat) MSG „Master’s Service Gram“ – důležité informace pro kapitána lodi K Jsem připraven přijmout zprávu pro kapitána – potvrzení MCE Cape Race Newfoundland MSD Sable Island Nova Scotia 

Volací znaky některých lodí
MGY RMS Titanic MKC RMS Olympic MKL SS Asian SBA SS Birma MCE SS Caronia MLQ SS Mount Temple MBC RMS Baltic HLQJ SS California MWL SS Californian DFT SS Frankfurt MPA RMS Carpathia MGN SS Virginian MRA RMS Celtic



Posádka, která není vůbec vidět
Strojní oddělení, jak už jeho název napovídá, se stará o všechny stroje, turbíny, generátory a veškeré mechanické součásti lodi. Všech 25 inženýrů a 10 elektrikářů bylo na rozdíl od ostatní posádky velmi dobře placeno. Stejně jako palubní důstojníci museli mít odpovídající vzdělání technického směru a mezi jejich povinnosti mimo jiné patřila znalost veškerých strojů na palubě.
Kromě strojníků a elektrikářů patřilo pod velení hlavního strojního 163 topičů a 13 vrchních topičů.
Na Titaniku se v šesti kotelnách střídaly tři směny po čtyřech hodinách. Každá směna měla následně osm hodin na odpočinek. V kotelnách teplota vzduchu běžně dosahovala skoro padesáti stupňů Celsia, neustále v nich vířil uhelný prach, a tak by v nich nikdo delší službu nevydržel.
 


I když na rozdíl od starších lodí měl Titanic kotelny navrhované velkoryse, přesto v nich pracovní podmínky nebyly příliš snesitelné.
 
Ještě horší práci mělo 73 přidavačů. Ti pracovali přímo v uhelných bunkrech. Jejich práce v prašném, horkém a špatně osvětleném prostředí byla velmi fyzicky namáhavá. Jen s pomocí lopat a primitivních koleček dopravovali uhlí topičům ke kotlům.
O něco snadnější práci mělo 33 mazačů. Jejich jedinou starostí, jak už název profese napovídá, bylo promazávání všech pohyblivých součástek, parních strojů a turbíny.
Otázkou zůstane, ke které části posádky bychom měli připočíst šest stevardů z kuchyně pro posádku. Čtyři se starali o strojní posádku a dva o její palubní část.



Šéfové ze strojovny
Čtvrtek 11. dubna, Queenstown
Drahý Franku,
doufám, že jsi se dostal včas do Belfastu a do práce. Obdržel jsem tvůj telegram z Liverpoolu. Měli jsme dobrou cestu ze Southamptonu, vše funguje na jedničku, málem jsme se srazili s New Yorkem a Oceanikem, když jsme opouštěli Soton. Síla našich vrtulí s oběma zahýbala, a když jsme je míjeli, úplně to potrhalo jejich kotvící lana. New York to hodilo napříč řekou, ale zachytily ji remorkéry. Vypadalo to dost zle, naštěstí se nic nestalo. Měj se dobře a buď hodnej kluk. Zdravím paní Johnstonovou.
Tvůj milující otec J. Bell


V čele strojního oddělení stál na Titaniku hlavní strojní inženýr, Chief Engineer Officer, Joseph Bell, RNR. Ve věku padesáti jedna let zahynul v podpalubí spolu s většinou svých lidí.
Joseph Bell se k parníkům a jejich strojům dostal před třiceti lety. Trvalo mu jen dva roky, než zakotvil u lodí s bílou hvězdou. První byl Laurentic, po něm následovala služba na Megantiku. Jako šéf strojního oddělení pracoval už dvacet let. Ve funkci se poprvé objevil na lodi Coptic, přičemž první vrchol kariéry pro něj znamenal RMS Olympic. E. J. si byl dobře vědom kvalit šéfa strojního oddělení a ani na vteřinu neuvažoval o někom jiném. Zcela automaticky jej nechal převést na RMS Titanic.
 


Šéf strojního oddělení Joseph Bell.
 
Sám Bell měl velkou radost, že se jeho šestnáctiletý syn mohl zúčastnit plavby Titaniku z Belfastu do Southamptonu.
Hned pod hlavním stál v hierarchii strojního oddělení šéf elektrikářů Peter Sloan (ani jeho tělo nebylo nalezeno). Jen jednatřicetiletý, krátce ženatý a pro své stroje zcela zapálený. Patřil do posádky Baltiku, a tak už jednu havárii prožil, i když v roli dobrovolného zachránce. Za své chování během srážky dostal stříbrnou medaili, ale mnohem cennější bylo jmenování šéfem elektrikářů na Laurentiku. Odtud už byl jen skok na Olympic. Kvůli němu se zase připletl ke srážce, tentokrát s křižníkem HMS Hawke. Společně s Bellem přešel na Titanic.
Samotné strojní oddělení včetně šéfa, ale bez černé party od kotlů, čítá 41 osob různých profesí: patří sem strojníci, mechanici, elektrikáři, skladníci, účetní, dva hasiči a také instalatér.
Náplň práce byla na všech lodích stejná, ne však úroveň obsluhy. Společnosti se sice snažily ve vlastním zájmu na vedoucí místa získat ty nejkvalitnější, ale například u topičů vládla neuvěřitelná fluktuace.
Služby se střídaly ve stejných časových periodách jako služby na můstku. Obdobně jako kapitán i šéfinženýr nepatřil k žádné službě, jeho funkce sestávala především z kontroly. Stejně ale musel být vždy po ruce, všechno vidět a se vším si poradit.
Každá služba se skládala ze šesti strojníků a mechaniků a vedoucího směny. Čtyři se pohybovali po celé strojovně, zatímco ostatní tři dohlíželi na správný chod kotelen. Služba v kotelně patřila mezi nejnáročnější a rozhodně nebyla pro slabé povahy. „Černá parta“ nestrpěla nikoho bez přirozené autority déle než pět minut, dokonale znala všechny možné kličky a úhybné manévry a zbožňovala souboje s autoritami. Často nepomohla ani přítomnost předáka topičů a chudák strojník po zdárně provedeném žertu prchal z kotelny hlava nehlava.
Každou službu ještě doplňoval elektrikář.
Mechanici se nestarali jen o parní stroje a turbínu. Zodpovídali také za perfektní chod kormidlovacího stroje, pump a generátorů. Mezi jejich povinnosti patřila bezporuchová výroba vody, ohřívání a vytápění lodě.
Každá práce, každá havárie, každý povel či požadavek můstku se musel podrobně zaznamenávat. Za vedení deníku strojovny odpovídal nejmladší inženýr.
Právě díky nim a jejich úsilí dokázaly generátory ještě dvě minuty před zánikem vyrobit dostatečné množství elektrického proudu pro radiostanici a osvětlení celé lodě. Fungující osvětlení dokázalo zabránit panice a chaosu a bohužel mnoho cestujících opravdu uklidnilo. Utvrdilo je v představě, že situace asi není tak závažná a raději se rozhodli zůstat na palubě.
Bellovi strojníci dokázali udržet v chodu pumpy odčerpávající vodu z podpalubí, a přestože ty byly schopné odčerpat jen část, prodloužily dobu potápění lodě takřka o hodinu. Důstojníci získali dostatek času, aby se jim podařilo spustit všechny čluny na vodu.



Černí a umounění
Pokud pracovaly na plný výkon, všech 24 oboustranných kotlů obsluhovalo v každé směně 48 topičů, 20 podavačů a 5 hlavních topičů neboli předáků.
Na každou kotelnu byli přiděleni ještě 4 podavači na transport uhlí z bunkru. K jejich práci patřila i likvidace popele. Na samotné přikládání postačovalo 8 až 10 topičů. Na plynulost prací ještě dohlížel předák. Pokyny z ovládacího pracoviště strojovny kotelnám předával jednoduchý světelný telegraf. K bezchybnému chodu kotelny postačovaly jen čtyři barevně odlišené povely. Stop – červená, pomalu – modrá, poloviční výkon – zelená a plný výkon – bílá.
Do vybavení kotelen patřil ještě Kilroyovův indikátor přikládání. Nejenže se podle něho přikládalo, ale zároveň indikoval, jaké množství páry potřebuje strojovna.
Topičům a vlastně všem, kteří pracovali v kotelnách či strojovnách, sloužil k průchodu z ubikací na přídi na jejich pracoviště „Topičův tunel“ se dvěma spirálovitými schodišti. Jedno používané pouze pro směr nahoru a druhé dolů. Situovaný byl na palubě E zhruba v místech před předním stěžněm a vedl od ubikací dolů na palubu G.



Mastní od šmíru
Pokud loď manévrovala nebo plula, kontrolovali své mohutné parní stroje inženýři ze stanoviště mezi oběma stroji. Nacházelo se poblíž přední části. Hlavní náplň jejich práce sestávala z hlídání dostatečného tlaku páry a pravidelného chodu strojů. Při očekávaném manévrování sestavu dvou starších a tří mladších inženýrů pochopitelně doplňoval osobně šéfinženýr Bell. Obvykle zaujímal místo ve středu stanoviště, na poloviční cestě mezi stroji a poblíž dvou hydraulických reverzních strojů. Říkalo se jim Brownovy stroje a měnily pohyb vrtulí vpřed či vzad.
Před očima měl dobře viditelné ciferníky strojních telegrafů propojených s můstkem a ostatní kontrolní přístroje. Ze svého místa měl také dokonalý přehled o tom, jak ostatní provádějí jeho příkazy.
Starší inženýři bděli nad bezchybným rytmem parních strojů, zatímco jeden z mladších inženýrů měl za povinnost zapisovat do strojního deníku veškeré důležité dění ve strojovně, a především příkazy přicházející z můstku – včetně přesného času. Alfou a omegou a vlastně jedinou měřitelnou jednotkou určující kvalitu práce strojníků se stal počet otáček lodních vrtulí. Důstojníky z můstku zajímalo jen toto číslo. Z něj si propočtem odvodili rychlost a počet mílí, které loď za určitou dobu urazila. Přesný čas se odečítal z hodin napojených na elektrické hodiny na můstku. Další dva mladší inženýři obsluhovali strojní telegraf.



Jsou vidět, ale k posádce nepatří
Zcela mimo posádku stál personál Restaurantu à la carte umístěného na palubě B v místech pod čtvrtým komínem. Otevírací doba byla od 6 hodin ráno do 22 hodin večer a návštěvníky mohli být pouze cestující první třídy. Signore Gatti si na palubu přivedl veškerý personál; hlavním kuchařem počínaje a posledním myčem nádobí konče. Většina zaměstnanců byli Italové a Francouzi. Z celého osazenstva 69 osob se zachránili jen dvě ženy a účetní.
V neděli 14. dubna večer měl signore Gatti tu čest připravit ve svém restaurantu večeři podávanou manželi Widenerovými (zachránila se jen Eleanora, tělo manžela nebylo nalezeno) z Philadelphie na počest kapitána E. J. Smithe. Manželé nastoupili na loď v Cherbourgu a užívali si cestu domů na nejnovější lodi světa. Ve skutečnosti cestovali také s částí svého majetku. Bankéř Widener, ředitel banky Fidelity Trust Company of Philadelphia, jejím prostřednictvím kontroloval společnost IMM.
 


Americký prezident William H. Taft se svým dlouholetým přítelem v roce 1909, na fotografii ještě kapitánem, Archibaldem Buttem, který zahynul na palubě Titaniku.
 
Ještě s nimi večeřel i major Archibald Butt (cestoval společně se svým přítelem malířem Milletem. Buttův osud velmi zajímal amerického prezidenta Tafta. Kromě oficiální funkce prezidentova vojenského poradce byl především jeho dlouholetým dobrým přítelem. Tělo malíře Francise Davise Milleta našel CS
Mackay-Bennett a pod evidenčním číslem 249 jej dopravil do Kanady, major takové štěstí neměl.), manželé Thayerovi (i Thayer patří mezi muže, kteří zůstali na palubě a zahynuli spolu s lodí), Clarence Moore (tělo nebylo nalezeno) a manželé Carterovi (zachránila se celá rodina).
Po dobré večeři se C. Moore s přáteli – majorem Buttem, Harry Widenerem a Williamem Carterem – pohodlně usadili v kuřárně první třídy. Společně se hluboce ponořili do své záliby, hry v karty. Moore, vynikající vypravěč, během hry přidal vzpomínky na prožitá dobrodružství v horách a lesích Západní Virginie. Byli tak zabráni do hry, že kolizi s ledem ani příliš nezaregistrovali.





Neměli bychom zapomenout na nikoho
V loděnici Harland & Wolff patřilo k nepsaným zvykům, že se její pracovníci zúčastňovali panenských plaveb nově předávaných lodí. Od roku 1907 obvykle skupinu odborníků vedl Thomas Andrews. Na loď se nalodili už v Belfastu a celou Andrewsovu „partu“ tvořilo devět lidí (zahynuli všichni a těla nebyla nalezena) včetně šéfa. Po celou dobu plavby kontrolovali chod strojů, chování lodě a neustále něco měřili a sledovali. Jejich hlavní náplní práce sice bylo odstranění případných závad, ale neméně usilovně se věnovali všem možnostem případného zlepšení vybavení lodě. Přesto nebyli schopni nijak ovlivnit chování posádky po kolizi, a naprosto překvapivě ani nedostali možnost zkontrolovat míru poškození lodě ledem.
Ještě 14. dubna se Andrews vyjádřil v tom smyslu, že Titanic je snad nejdokonalejší dílo, jaké může vymyslet lidský mozek.





Ani na hudbu…
K příjemně prožitým gastronomickým zážitkům, k večernímu posezení či tanci vždy patřil dokonale nevtíravý hudební doprovod. Na Titaniku jej pro cestující první třídy zajišťovalo osm hudebníků pod vedením nejstaršího z nich, třiatřicetiletého Johna L. Humea. Jako umělci nebyli ubytovaní s posádkou, ale jejich kajuty druhé třídy se nacházely na palubě E.
Ani oni nepatřili k lodní posádce a zprostředkovávala je umělecká agentura C. W. & F. N. Black z Liverpoolu. Měla uzavřenou smlouvu se všemi velkými společnostmi a byla schopná okamžitě reagovat na jakýkoliv požadavek. Své hudebníky dlouhá léta platila 6 librami 10 šilinky měsíčně, a ještě jim každý měsíc přidávala tzv. ošatné ve výši dalších 10 šilinků. Ale od roku 1912 hudebníkům snížila plat jen na 4 libry a zrušila i ošatné.
Během osudového večera hráli hudebníci nejprve v salonku první třídy a pak se přesunuli na člunovou palubu. Jejich šance na záchranu byla nepatrná a dobře to věděli. Během krátké doby se stali legendou a najdeme je v každém zpracování potopení Titaniku. Ani jeden se nezachránil a následně se během pátrání nalezly ostatky jen tří z nich.
Ironií osudu dva z nich, Theodore R. Bradiley a nejmladší dvacetiletý Roger M. Bricoux, krátce předtím pracovali jako hudebníci na RMS Carpathii. Osud si někdy umí krutě zažertovat.
 



VI. Cestující jsou solí zisku
 




Absolutní pohodlí pro první třídu
Jak velký skok udělalo lodní stavitelství směrem k pohodlí cestujících za třicet let, to si můžeme snadno představit při pohledu na uspořádání kajut SS
Britannic. Na atlantické trasy vyrazil v roce 1874. Na svou dobu luxusní osobní parník o výtlaku 5000 BRT a délce 143 metrů přepravil do Ameriky při každé cestě až 1720 cestujících. Kajuty namačkané na sobě, o samostatném sociálním zařízení si cestující mohli nechat jen zdát, spojovací chodby vedly na společné schodiště. Jako jídelna sloužil jeden velký prostor, na lodi nebyly žádné společenské prostory jako třeba kuřárna či písárna a po nějakém opravdovém soukromí ani stopy. 
 


Plán rozmístění kajut na palubě lodi SS Britannic (první toho jména ve společnosti). Za povšimnutí stojí umístění lodní jídelny přímo do středu lodě a kajut na příď a záď.
 
Když jen o dvacet let později v lednu roku 1897 zakládali v loděnicích Harland & Wolff kýl nové vlajkové lodi společnosti White Star Line RMS Oceanic, už tehdy bylo zřejmé, že náklady na její stavbu převýší na tehdejší dobu neuvěřitelnou sumu jeden milion liber šterlinků. Při dodržení firemní filozofie pak více než třetinu vzniklých nákladů ve skutečnosti spolklo právě vybavení prostor určených pro první a druhou třídu. Proslavila se jako „Královna oceánu“ a byla první lodí, která po mnoha letech konečně překonala svou délkou 215 metrů, nikoliv výtlakem, obří parník geniálního konstruktéra Issambarda Kingdoma Brunella SS Great Eastern.
Posádka lodě čítající 349 členů se při rychlosti 19 uzlů starala celkem o 410 cestujících v první třídě, 300 v druhé a 1000 v třídě třetí.
Už během zadávání stavby společnost vědomě rezignovala na získání Modré stuhy. Držitelka Modré stuhy se v roce 1899 dostala z Evropy do Ameriky za 5 dní a 20 hodin při průměrné rychlosti 22,29 uzlu za hodinu. Oceaniku to i při maximální rychlosti trvalo přece jen o něco déle.
 


Jídelna první třídy na RMS Oceanic II.
 
Opět o pár let později, v roce 1909, dostal Alexandr Carlisle při vybavování nových lodí úplně volnou ruku. Při představě, že prostor určený pro první a druhou třídu zabíral ani ne 20 procent z celé lodi, může vůbec překvapit fakt, že jeho vybavení převedeno na finance tvořilo více než polovinu nákladů na stavbu? Prostory nejbohatších cestujících se vybavovaly více než přepychově. Je sice pravda, že cena lodního lístku tomu odpovídala, ale režijní náklady na obsluhu většinu hodnoty lístku opět pohltily.
Samozřejmostí byl „full service“ včetně čerstvě řezaných květin, speciálně uskladněných v chladicím boxu u dna lodě. Kajutoví stevardi byli po čtyřiadvacet hodin připraveni plnit přání cestujících, i když ti nejbohatší obvykle cestovali se svým vlastním služebnictvem.
I veškeré vybavení společných prostor se navrhovalo tak, aby se v nich cítili jako doma na pevnině. Jídelna na Titaniku nabízela prvotřídní jídla připravovaná těmi nejlepšími kuchaři, tak jako ty nejlepší restaurace. Komu nevyhovovalo pravidelně podávané jídlo, mohl volit jako variantu Restaurant à la carte na pravoboku lodě. To vše byly náklady, které lodní společnosti v rámci konkurenčního boje nebyly a ani nemohly z pochopitelných důvodů omezit. Ve skutečnosti všechny tyto služby patřily právě mezi ty, které rozhodovaly o naplnění kajut první třídy.
 


Jídelna první třídy na palubě RMS Titanic.
 
Andrews projektoval kajuty tak dokonale, že hotelové oddělení mohlo různě kajuty propojovat, takže si cestující opravdu mohl vybrat z široké nabídky možností.
Obdobně vysokou laťku si WSL nastavila i v kvalitě ubytování a služeb pro cestující druhé třídy. Jídelna působila jen nepatrně skromněji, ale svou kuřárnu, knihovnu a promenádní palubu měli k dispozici také. Využít mohli též služeb turecké parní lázně, bazénu, posilovny, mohli také posílat marcinogramy. A to vše za cenu lodního lístku v třetinové hodnotě oproti běžnému lístku první třídy.
Cestující první třídy pravidelně doprovázel i osobní personál. Většinou jej ubytovávali mezi cestujícími druhé třídy, ale nebylo nijak překvapivé, že osobní tajemníci dostávali k dispozici některou z menších kajut určených pro první třídu. Náklady pochopitelně hradil jejich zaměstnavatel. U obou skupin cestujících musela společnost počítat i s většími prostory pro zavazadla.
 




Luxus i pod kobercem
Velmi známý a ve své době finančně dobře ceněný americký malíř Francis Millet v dopise napsaném na palubě Titaniku své dojmy z kajuty E 38 určené pro cestující první třídy shrnul: … pokoje… jsou mnohem větší než obyčejné hotelové pokoje a jsou mnohem luxusnější i díky dřevěným postelím, stolkům, teplé a studené vodě… elektrickým ventilátorům, ohřívačům a vůbec… máme nejlepší pokoj, jaký jsem kdy na lodi měl, a přitom to není jeden z opravdu nejluxusnějších. Velká dlouhá předsíň, kam se vejde veškeré mé oblečení, čtvercové okno na boku lodi jak v atelieru se spoustou světla. Obrovské množství nábytku, skříní, převlékáren, toaletek, kanapí. Ani nemáte pocit, že jste na moři…

 


V Americe velmi oblíbený a ceněný malíř Francis Millet nepatřil mezi zachráněné.
 
Skutečně, kajuty první třídy přímo přetékaly toaletkami ve stylu Sheraton, postelemi, dřevěným obložením i koberci. Přepych na každém centimetru. Součástí vybavení všech kajut byly – v zimních měsících tak příjemně hřející – samostatně ovládané elektrické ohřívače firmy Prometheus, Pullmanovy ventilátory, ze stropů visely opravdové lustry, všude se to hemžilo závěsnými lampami, věšáky a pochopitelně na zdech připevněnými vzkazníky pro personál.
Přitom Milletova kajuta na pravé straně lodě poblíž druhého lodního komínu stejně jako mnoho dalších, přestože jde o první třídu, neměla vlastní WC ani koupelnu. Naštěstí pro něj byla společná hygienická zařízení jen pár kroků chodbou.
Na palubě A, kde byl ubytován Thomas Andrews, trošku stranou od ostatních, se kromě kajut první třídy nacházely salonky, odpočívárny, čítárny, verandy i kuřácký salonek.
 


Kajuta typu B pro cestující první třídy.
 
Pro ty nejbohatší nabízel Titanic na palubě B dva speciální apartmány. Každý apartmán se skládal ze salonu, dvou ložnic a převlékáren, vlastní koupelny se záchodem a pochopitelně soukromé promenády. Na promenádě chránila cestující před nepříznivými vlivy počasí velká posuvná okna.
Apartmán na levoboku navozoval vybavením a obložením stěn ořechovým a javorovým dřevem dobu Ludvíka XVI. Vybavení salonu tvořila mohutná mahagonová sedací souprava. Při panenské plavbě jej obsadil sám majitel společnosti Bruce Ismay.
Na pravoboku vytvořil Carlisle pro změnu interiéry apartmánu ve stylu italské renesance. Při panenské plavbě zůstal prázdný. Možná v něm měl cestovat majitel společnosti J. P. Morgan, ten ale na poslední chvíli ze zdravotních důvodů cestu odřekl.
 


Manželé Astorovi, John Jacob a Madeleine byli asi nejprominentnějšími cestujícími. Rozhodně byl John J. Astor nejbohatším na palubě.
 


Manželé Strausovi. Oba se dobrovolně rozhodli zemřít zároveň s lodí.
 
Jeden z nejbohatších mužů na světě, rozhodně s tak velkým majetkem, že by si za něj mohl koupit desítku Titaniků, plukovník J. J. Astor, po uvolněném apartmánu nesáhl. Se svou těhotnou mladičkou ženou Madeleine (o rok mladší než jeho syn z prvního manželství) a jejím psíkem Kitty se ubytovali ve velmi pohodlné dvojkajutě číslo 62–64 na levé straně paluby C. Salonek měli vybavený ve stylu Ludvíka XIV. kvalitním dubovým nábytkem a ložnici zase v neoklasicistním stylu bratří Adamů, kombinovanou s bílými plochami. Mnoho zámků a rezidencí britské aristokracie zdobily svého času velmi populární interiéry všech tří bratří.
Společně s Astorovými cestovali ještě osobní služebná, školená ošetřovatelka a osobní sluha. Všechny tři ženy i psík se zachránili, Astorovi ani jeho bohatství k místu ve člunu nepomohlo. Za lodní lístek zaplatil Astor 247 liber, 10 šilinků a 5 pencí.
Obdobnou dvojkajutu na té samé palubě, ale na pravoboku, obsadili postarší, velmi zámožní manželé Strausovi. Ti měli svůj salon vybavený biedermeierovským nábytkem, v Anglii známým podle prince regenta Jiřího IV. spíše jako „regent styl“. Na něj navazovala ložnice opět s bílými doplňky, pro změnu laděná do empírového období.
Kajuty první třídy nabízely cestujícím svým vybavením styl Ludvíka XVI., moderní nebo starý holandský styl a anglický georgiánský styl. Ostatní kajuty se standardně dělily na typ A (dubové obložení ve francouzském stylu) a typ B (dubové obložení a postele, bílé dveře).
Celá hotelová část paluby B končila Restaurantem à la carte a kavárnou umístěnou na pravoboku. Café parisien uchvacovalo svou atmosférou a pohodlným ratanovým nábytkem, takže si jej během krátké doby oblíbila především mladší část cestujících první třídy.
 


Kajuta pro cestující první třídy zařízená ve „starém holandském stylu“.
 


Veranda Café neboli le café parisien.
 


Prostorná a velmi pohodlná čítárna cestujících první třídy.
 


Pánský salonek – kuřárna – určená pro cestující druhé třídy.
 
Co se týče kouření, bylo striktně zakázáno kouřit v kajutách, knihovně, sportovištích a jídelnách. Pro kuřáky vyhradili kuřárny, jediné místo, kde se smělo kouřit. Je naprosto pochopitelné, že cestujícím obývajícím oba dva skvělé apartmány jen těžko mohl někdo zakázat v jejich přepychově vybavených soukromých salonech či na soukromých promenádách požitek z prvotřídního doutníku.




I druhá třída měla svůj vlastní výtah
Cestující první třídy dostali k dispozici tři výtahy umístěné před hlavním schodištěm. Převážely je mezi palubami A až E. Každý výtah obsluhoval liftboy, a pokud nebylo moře příliš bouřlivé, a to za panenské plavby Titaniku nehrozilo, jejich používání bylo velmi komfortní. Interiér výtahů Carlisle navrhl v imperiálním stylu s bílými doplňky. Elektrické dveře se automaticky zavíraly ještě předtím, než se výtah rozjel, a vnější dveře zdobily dekorace z kovaného železa. Do každého ze tří výtahů se vešlo až deset cestujících.
Výtah pro druhou třídu v zadní části lodě byl o něco skromnější. I on byl vykládaný mahagonem, ale s menší kapacitou. Uvezl jen osm osob. Spojoval člunovou palubu s palubou F. Poháněl ho stejný typ stroje jako výtahy první třídy.
Na lodi bylo ještě několik dalších výtahů. Používaly se k transportu jídel, spojovaly kuchyně se sklady potravin, ale i čistírnou obleků.



Kapitánův stůl a ostatní
V průběhu mnoha let se z E. J. Smithe stala mezi kapitány celé flotily WSL svým způsobem legenda. Jeho dokonalé navigační schopnosti, kterými se tak rád blýskl při přistáních, doplněné skvělým vedením lodě mu sice vynesly sem tam nějaký ten malý šrám do jeho životopisu, ale na popularitě mu to u vedení společnosti nikdy neublížilo. Naopak je velmi blahosklonně přehlíželo. Ismayové pro něho měli neuvěřitelnou slabost, podpořenou i jeho popularitou mezi cestujícími, a drobné karamboly pomáhali zahladit. E. J. Smith za celou svou kariéru lodního kapitána neměl větší nehodu, loď pod jeho velením neztroskotala a nikdy se nedostal do opravdu životu nebezpečných potíží. Naopak, těch několik náhodných najetí na mělčinu ho spíše zpopularizovalo, protože byla vždy následkem „brilantně“ vydávaných povelů při manévrování. A těmi byl E. J. pověstný. K pečlivě budované legendě patřila záliba v dobrých doutnících. Že si jej společnost velmi vážila, dokládá i již zmíněný vysoký plat, kterým ho ohodnotila.
Elegantní šedesátník s prošedivělým vousem a milým výrazem v obličeji splňoval veškeré představy suchozemců o lodních kapitánech. Navíc byl vynikající a sečtělý společník. U stolu neexistovalo téma, kterým by se nechal zaskočit. Především ženy jej velmi obdivovaly. Kouzlu jeho osobnosti podléhali i muži a pozvání ke kapitánovu stolu se pro mnoho cestujících stalo nezapomenutelnou poctou. Však také mnozí a rádi na jeho počest pořádali večeře nejen na lodích. V New Yorku často navštěvoval své bývalé cestující a nyní již přátele.
Smithovo charisma bylo tak veliké, že jeho přátelé rádi pár dní počkali nebo si přímo rezervovali kajuty jen na lodích, kterým velel. E. J. patřil, co se týče společenského chování, ke špičkám mezi ostatními kapitány a měl vysloveně nos na VIP cestující. Dokázal z nich vytvořit pravidelnou klientelu a jejich jména na seznamech cestujících – zveřejňovaných pravidelně v novinách – byly pro společnost tou nejlepší reklamou, jakou si mohla přát. Právě proto se mu mezi novináři přezdívalo „Milionářský kapitán“.
Svůj stůl v jídelně první třídy měl také lodní lékař dr. O’Loughlin. I on patřil u cestujících mezi oblíbené společníky. Každý večer s ním stolovalo sedm pozvaných cestujících, kteří se upřímně těšívali na příjemně strávený večer.
Zato stůl lodního hospodáře Hugha McElroye patřil spíše mezi stoly rozesmáté. Hugh měl pověst člověka, který nikdy nezkazí žádnou legraci, a jeho smysl pro humor se v průběhu několika let, kdy se plavil na lodích WSL jako hlavní hospodář, stal mezi cestujícími pověstným. Ctili na něm především jeho dokonalé vypravěčské umění a sami jej mezi sebou překřtili na „komodora hospodáře WSL“. I zde platilo to samé jako u kapitána. Mnozí cestující pečlivě načasovávali své cesty přes Atlantik tak, aby se s ním mohli v průběhu plavby setkat. U některých byl dokonce mnohem oblíbenější a populárnější než kapitán.
 


Lodní hospodář Herbert McElroy s manželkou Barbarou a synovcem Johnem Ennisem.
 
Bez nadsázky se díky obezřetné personální politice podařilo, že mnoho cestujících využívalo služeb WSL právě proto, že měli v čele svých lodí nejen vynikající odborníky, ale také populární a oblíbené osobnosti.



Co napáchaly americké imigrační zákony
Třetí třída, pokud nešlo o rodiny, cestovala rozdělená. Muži a ženy zvlášť. Na Titaniku umístili muže na přídi a ženy v zadní části lodi, především na palubách E, F a G. Tedy hluboko v podpalubí. Svou promenádní palubu měli v zadní části lodi, stejně jako společenskou místnost a velkou jídelnu umístěnou na palubě F. Skromně vybavená stoly a k podlaze připevněnými židlemi mohla působit stroze, ale úplně nové nátěry bílou barvou jí dodávaly vzhled čisté a vzdušné místnosti. Představovala luxus v té době ve třetí třídě nevídaný.
 
Bariéra, která se jen nesnadno překračovala I naše století zná v dopravních prostředcích, restauracích i hotelech rozdělení podle tříd. Některé věci pro dnešního člověka už tak pochopitelné nejsou. Z oblečení se mnohdy těžko pozná společenský status a navíc mnoha nejen mladým lidem jsou tyto věci na hony vzdálené.
Vracíme se však do časů, kdy společenská nesnášenlivost, dělba společnosti do tříd i určitý druh nijak neskrývaného rasismu byly naprosto běžné a nikdo se nad nimi nepozastavoval.
Mnohý cestující třetí třídy poprvé ve svém životě poznal luxus teplé vody, sprchu a v jídelně pravidelné, chutné a překvapivě velké porce jídla. Nakonec za tímto přepychem do Nového světa jeli a těšili se, že právě tam si vybudují dostatečně silnou ekonomickou základnu, které ve své původní vlasti z různých důvodů dosáhnout nemohli.
 


Toaleta určená pro cestující první třídy na palubě B.
 


Kajuta pro cestující druhé třídy.
 


V prostorách recepce pro cestující druhé třídy.
 
Jen těžko můžeme cestujícím první třídy zazlívat jejich někdy méně, jindy více projevované nadřazené chování. U mnoha Američanů navíc existoval neurčitý pocit, který se svým chováním snažili zastřít. Vždyť takto bohatí byli obvykle jen v druhé generaci a jejich rodiče možná do Ameriky putovali ve stejných, i když před lety v mnohem horších podmínkách v podpalubí.
 


Kajuta určená pro cestující třetí třídy. Uprostřed je umyvadlo s tekoucí vodou.
 
A tak si cestující první třídy užívali pohodlí svých apartmánů a kajut… stejně jako s přepychem vybavených společných prostor na palubách A, B a C.
Druhá třída na tom se svými pocity byla obdobně. Ubytování na palubách D a E a jen výjimečně při plném obsazení i na palubě F, ji dostatečně oddělovalo od třídy třetí. K příjemnému pocitu přispívala možnost mnohem pohodlnějšího pohybu po lodi. Někdy ji od první třídy dělily jen opravdu nepatrné rozdíly.
Že tyto bariéry hrály následně při potápění Titaniku a obsazování člunů svou roli, je naprosto samozřejmé.
 


I třetí třída měla svou společenskou místnost. Nacházela se v zadní části lodě.
 
Stačilo jen naloďování. Na palubu nastupovali lidé odděleně samostatnými vchody nedaleko od sebe. První a druhou třídu vítal personál již v recepci a pomáhal jim se zavazadly a ubytováním, zatímco cestující třetí třídy ihned po příchodu na palubu a ještě před ubytováním zběžně prohlédl lodní lékař. U všech lodních společností to patřilo k běžné praxi. Snažily se vyvarovat nepříjemnostem spojeným se zavlečením nákazy na palubu či ošklivým drobným spolucestujícím, kteří dokáží člověka trápit nepříjemně celou noc. Tyto procedury si nikdo vůči cestujícím první či druhé třídy nedovolil.
Ale americké imigrační zákony šly ještě dál. Požadovaly důsledné oddělení cestujících třetí a čtvrté třídy od ostatních.



Tady imigrant, ve staré vlasti emigrant
Novou imigrační kancelář na ostrově Ellis otevřeli v roce 1892 a vše fungovalo podle přesného scénáře. Ani klasická turistika, jak ji známe dnes, neexistovala. Ta se objeví až později, po první světové válce.
Nejprve vystoupili cizinci cestující v první a druhé třídě, ti k imigračním úředníkům, stejně jako Američané, pochopitelně nemuseli. U těchto cestujících se předpokládalo, že když mají dostatek peněz na zaplacení lodního lístku, přítěží pro Ameriku jako návštěvníci či budoucí usedlíci nebudou. Federální vláda oprávněně věřila, že se nemohou stát břemenem pro sociální instituce a nemocnice. Tito cestující se na Ellis Island dostali pouze tehdy, když závažně onemocněli nebo měli ještě během cesty potíže s dodržováním zákonů. Zní to možná neuvěřitelně, ale i to se stávalo. V první třídě běžně cestovali za prací falešní hráči specializovaní na nejbohatší klientelu. Za dlouhé plavby se na lodi daly vyhrát pohádkové peníze, ale také přijít o celý majetek. Z Evropy v první třídě obvykle utíkali před spravedlností různí zkrachovalí bankéři či defraudanti v důvěře, že pod svícnem bývá tma.
Přesný scénář se proto týkal jen cestujících třetí třídy a „steerage“ cestujících. Tito imigranti se do země dostávali za občas tristních hygienických podmínek namačkaní v podpalubí. Po připlutí do New Yorku parníky obvykle kotvily u svých mol umístěných na řekách Hudson nebo East River. Po opuštění parníku a shromáždění veškerých cestujících na molu je malé parníčky a bárky převážely i se zavazadly na Ellis Island, kde každý musel projít lékařskou a celní kontrolou.
Pokud měl imigrant veškeré doklady v pořádku a jeho zdravotní stav byl po posouzení shledán uspokojivým, trvala celá procedura maximálně tři až pět hodin. Vstupní kontrolní prohlídku prováděli lékaři jak na běžícím páse přímo ve Velké hale a zlí jazykové tvrdili, že místní doktoři jsou tak dokonalí, že už od pohledu poznají, zda je imigrant zdravý, nebo trpí nějakou chorobou.
 


Originál imigrační Inspekční karty, také z dubna roku 1912.
Kartu vystavili 24. dubna 1912 jisté Anně Grimko, cestující ve čtvrté třídě (steerage) parníkem
SS President Grant.
Přední strana imigrační Inspekční karty:
Přístav odjezdu
Hamburg
Datum odjezdu
24. dubna 1912
Název lodě
President Grant
Jméno imigranta
Anna Grimko
Poslední země pobytu
Rakousko
Kontrolováno a prošlo
US Generální konsulát – Hamburg, razítko prošlo
Prošel (la) karanténou přístavu New York
8. května 1912
Lodní seznam č.
21, číslo lodního seznamu
8
Kotviště
Inspekce na lodi
12 dní (prošla každodenní prohlídkou lodního chirurga)
Zadní strana Inspekční karty:
Očkován
Podpis nebo razítko
President Grant
Následuje upozornění v několika jazycích (anglicky, německy, francouzsky, vlámsky, italsky, česky a slovensky):
Tento lístek musíte uschovati, nechcete-li u karantény zastaveni ohledně zjištění zdraví neb na dráze ve Spojených státech zdrženi býti.
 
Lodní seznam (vyhotovovaný v místě nalodění) obsahoval kromě jména imigranta také odpovědi na dvacet devět různých otázek.
Od otázek, jaká vláda je ve Spojených státech nebo co si představujete pod pojmem republika, se otázky přesouvaly směrem k americké historii. Nejen Deklarace nezávislosti či vznik Konfederace, předpokládala se znalost historie vzniku Ústavy Spojených států a jejího obsahu. Imigrant měl znát pochopitelně počet států a hlavní město. Otázky pak přeskočily k praktičtějším. Čím se zabývá Kongres, senátoři, jak se volí prezident, kdo se může stát prezidentem, guvernérem, starostou…
 


Američanem za 25 centů. Stručný bedekr pro imigranty.
 
Neméně důležité otázky se týkaly i přijetí občanství, volebního práva a práv občanů všeobecně. Vypadá to složitě, ale každý budoucí obyvatel Spojených států si mohl jen za 25 centů koupit brožuru s názvem Jak se stát americkým občanem, kde našel odpovědi na všechny možné položené otázky.
Odpovědi se na Ellis Islandu kontrolovaly a sloužily imigračním úředníkům jako důležitý podklad k povolení vstupu na území Spojených států.
Největší vlna imigrantů se objevila v roce 1907. Tehdy prošlo branami imigračního úřadu na Ellis Islandu jeden a čtvrt milionu lidí.
Budiž řečeno ke cti amerického úřednického šimla, že k zachráněným cestujícím z třetí třídy se na přímou přímluvu šéfa imigračního úřadu chovala tato instituce jako normální citlivý člověk. Úředníci se zcela výjimečně dostavili přímo na palubu Carpathie a na místě s imigranty vyřídili všechny doklady a nikomu nezakázali vstup do země. Ihned poté si je rozebrali buď jejich známí, nebo různé charitativní organizace.
 
Samotný SS President Grant je výmluvnou ukázkou standardní kvality staveb loděnice Harland & Wolff. Loď o výtlaku 18 072 BRT a délce 183 metrů postavili v roce 1903 jako SS Servian. Za tři roky změnila majitele, získal ji HAPAG (Hamburg America Line) a přejmenoval na SS President Grant. Sloužila pak poctivě celých 43 let až do roku 1946, kdy byla stažena ze služby!
Sešrotovali ji roku 1951.
 


Parník SS President Grant.
 



Ceny tehdy a dnes
Cesta přes oceán nikdy nebyla lacinou záležitostí. Cena za lístek první třídy začínala na Titaniku na částce kolem 25 liber. Klidně přesáhla liber 870, jenže za ty peníze měl cestující k dispozici luxusní apartmán a vlastní promenádu. A pochopitelně všechny možné dostupné služby, které byly na palubě k dispozici. Cena lístku dosahovala dnešní ceny luxusnějšího automobilu.
Lístek do druhé třídy se dal pořídit už za 10 liber. Obchodníci, lékaři či manželské páry na odpočinku si za vynaložené peníze opravdu přišli na své. Druhá třída na lodi takového typu v mnohém svým pohodlím a nabízenými službami předčila i některé první třídy na starších lodích WSL nebo u konkurence. I oni pochopitelně měli možnost využívat některých služeb původně určených pro první třídu, pokud za ně byli ochotni připlatit nějakou tu libru navíc.
Většina cestujících nejnižší třetí třídy zaplatila za svůj lístek něco mezi 8 až 10 librami. Pokud je stál víc, obvykle obsahoval další navazující vlakovou jízdenku až do cíle určení. Umožňovalo to propojení společností trustu J. P. Morgana, který ovládal velkou část americké železnice. Nebo za nepatrný příplatek lístek umožňoval celým rodinám cestovat v jedné kajutě. Na rozdíl od ostatních lodních tříd si cestující třetí třídy ubytování moc vybrat nemohli, a i když cestovali ve skupinách, byli muži a ženy důsledně ubytováni odděleně. Cena lístku pro většinu cestujících představovala nejméně jeden celý měsíční plat, v případě rodin i několik.
Za své apartmá v první třídě zaplatil plukovník Astor 247 liber, 10 šilinků a 5 pencí. Manželé Strausovi utratili o něco méně, ale s nimi cestovali jen dva sloužící. Strausovi za apartmá zaplatili 221 liber, 15 šilinků a 7 pencí.
Nejméně za svůj lístek první třídy zaplatila paní Margaret Welles Swiftová. Za lůžko v kajutě č. 17 pro dvě osoby na palubě D zaplatila jen 25 liber, 18 šilinků a 7 pencí. Domů se vracela se dvěma přítelkyněmi.
Za společný lodní lístek rodiny Laroche ve druhé třídě, kdy lodí cestovali rodiče se dvěma dcerami, utratila hlava rodiny 41 liber, 11 šilinků a 7 pencí. Manželka s dcerami nastoupila do člunu č. 14, pan Laroche zahynul.
Evidentně nešlo o množstevní slevu, protože samostatně cestující slečna Bertha Ilettová za svůj lístek zaplatila 10 liber a 10 šilinků. Ani ona se nezachránila.
Ještě k cenám pro cestující třetí třídy. Tesař Artur Ford nastoupil v Southamptonu a za lístek do New Yorku zaplatil 8 liber a jeden šilink. Dělník Patrik Colbert se nalodil až v Queenstownu a platil jen 7 liber a jeden šilink.
Paní Agnes Sandströmová se s roční Beatricí a čtyřletou Marguerite nalodila už v Southamptonu a za cestu za manželem zaplatila 16 liber a 14 šilinků. Obě děti pravděpodobně platily poloviční jízdné. Na rozdíl od obou dělníků, paní Agnes se i s dětmi zachránila.
 


Jídelna cestujících třetí třídy.
 
Ti, kteří si chtěli loď užít a putovali s ní jen přes Kanál do Cherbourgu, zaplatili opravdu symbolické ceny. Cesta v první třídě stála 3 libry, ale v druhé se dala pořídit i za libru.
Budoucí farář Browne patřil do velké skupiny cestujících, která za cestu ze Southamptonu do Queenstownu zaplatila v pokladně společnosti 24 liber. Na jeden lodní lístek tedy cestovali paní Lili Odellová se synem, jedenáctiletým Jackem, doprovázená bratry Richardem a Stanleyem. Do rodiny patřila Kate Odellová, její švagrová. Na stejný lístek ještě putovala paní Lenox-Conynghamová s desetiletým Dennisem a jedenáctiletou Eilleen. Dohromady tedy šest dospělých a tři děti v první třídě za jednodenní cestu.
Není to příliš relevantní, přesto se pokusíme o přepočet na dnešní ceny. Pokud jsme v roce 1912 zaplatili v pokladně společnosti White Star Line za lodní lístek 10 liber, dnes bychom museli sáhnout do kapsy podstatně hlouběji. Lístek by nás stál asi 734 liber.
Při nákupu v Americe bychom tehdy za stejný lístek zaplatili přibližně 50 dolarů. To při dnešním kurzu znamená, že bychom za něj vydali 1335 dolarů, což je v naší měně asi 30 100 Kč. Přibližně třikrát tolik, než dnes stojí nejlevnější letenka do New Yorku.



Služby navíc, jenže placené
Cestující první třídy často a rádi stolovali v Restaurantu à la carte. Velmi rychle si získalo popularitu, především mezi mladšími cestujícími, i Veranda Café na palubě A, svým vybavením evokujícím oblíbené pařížské kavárničky. Zdejší služby však v ceně lodního lístku zahrnuty nebyly.
Kromě tělocvičny a promenád na člunové palubě, kuřáren či společenských prostor měli cestující ještě k dispozici squashový kurt, plavecký bazén a tureckou lázeň.
Plavecký bazén byl pro cestující zdarma, ale jen pro pány v době od šesté do deváté hodiny ranní. V ostatní dobu se platil poplatek 25 centů za osobu, přičemž se dodržovaly přesně stanovené hodiny pro dámy a pány. Od 10 do 14 hodin patřil bazén dámám a pak až do 18 hodin pouze pánům.
Velmi oblíbená byla i turecká lázeň. Vstupenky v ceně jednoho dolaru se kupovaly v kanceláři lodního hospodáře a platily i pro plavecký bazén. Prostory turecké lázně od 10. hodiny dopolední až do 13 hodin patřily ženám, od 14. do 18. hodiny mužům. Střídala se pochopitelně i ženská a mužská obsluha. Kapacita lázně byla 20 osob, ale to bylo opravdu maximum, obvykle se zde rekreovalo mnohem méně cestujících.
Přestože ještě počátkem století neexistoval ustálený názor na tento druh relaxace, a někteří význační odborníci dokonce apelovali na své spoluobčany a zdůrazňovali její škodlivost, ve viktoriánské Anglii byla její ostrovní varianta, spíše inspirovaná klasickými římskými lázněmi, velmi populární.
Cestující první a druhé třídy měli ještě k dispozici služby profesionálních holičů a kadeřníků. První třída nedaleko kanceláře lodního hospodáře na palubě C, druhá za jejich službami musela docházet až na palubu E.
 



VII. Cestující, o kterých se obvykle nemluví



Lístek do Cherbourgu
Titanic vyplul ze Southamptonu krátce po poledni 10. dubna 1912. Během krásného slunečného odpoledne proplouval vodami Lamanšského průlivu, slunce svítilo, vítr vál jen slabý a moře bylo téměř klidné. Přesto bylo poměrně chladno. Ale ani studené počasí neodradilo mnoho cestujících od toho, aby se usadili v pohodlných lehátkách na promenádní palubě, kde si vychutnávali pohodlí plavby. Někteří okamžitě navazovali rozhovory se známými či se seznamovali se spolucestujícími, se kterými mají strávit následujících několik dní.
 


Titanic teprve vyplouvá ze Southamptonu a v New Yorku už se prodávají lístky na zpáteční cestu.
 
Protože loď před cestou přes Atlantik měla absolvovat plánovaná mezipřistání nejprve v Cherbourgu a pak po noční plavbě v Queenstownu, několik nadšenců využilo možnosti a zakoupilo si lístky jen na tuto část cesty. Šlo o cestující první a druhé třídy, kteří tak získali milou příležitost poznat, i když jen na krátko, novou luxusní loď společnosti White Star Line.
Vpodvečer loď minula velký maják na mysu Hogue a stroje krátce nato ztichly. Na dohled se objevil dlouhý vlnolam chránící cherbourgský přístav. Do toho Titanic kvůli své velikosti nemohl, ale protože s tím společnost WSL již při zadávání stavby Olympiku počítala, měla v Cherbourgu pro své nové lodě připravené dvě malé zásobovací lodě. Oba tendry, jak se jim říkalo, se stavěly souběžně se svými velkými sestřičkami.
 


Nomadic vyráží se svým nákladem k čekajícímu Titaniku.
 


Druhý malý tendr – Traffic.
 
Ve středu 31. května 1911, v den, kdy spustili na vodu Titanic a Olympic se vydal na svou panenskou plavbu, Nomadic (u Harlanda & Wolffa trup pořadové číslo stavby 422) a Traffic (trup číslo 423) opustily společně s ním své rodiště. Zatímco Olympic mířil do Southamptonu, oba tendry vyrazili přes kanál do Cherbourgu. Po celou dobu své existence se plavily pod francouzskou vlajkou. Provozovatelem se stal nejdřív A. Laniece a později George A. Laniece, zástupci White Star Line pro Francii.
Když tedy 10. dubna 1912 v půl sedmé navečer Titanic dorazil do Cherbourgu, už na něj Nomadic s Trafficem čekaly. Práci měly přesně rozdělenou a rozdíl byl i v jejich velikosti.
Větší Nomadic měl při délce 67 metrů výtlak 1237 BRT a rychlost 14 uzlů. V maximálním pohodlí přepravil 1000 cestujících první a druhé třídy.
Do vybavení Traffiku zase patřily elektricky poháněné pásy na obou koncích lodě pro rychlý přesun zavazadel a pošty. Loď o dvou palubách, dlouhá jen kolem 53 metrů s výtlakem 675 BRT a rychlostí 12 uzlů do sebe dokázala i s poštou nasoukat 1200 cestujících. Na Titanic z jeho paluby v ten večer nastoupilo 102 cestujících třetí třídy.
Traffic potopilo v roce 1941 britské torpédo.
Do dnešních dnů se zachoval úplnou náhodou Nomadic. Poslední roky svého života strávil jako plovoucí kavárna na Seině. Stav trupu se věkem natolik zhoršil, že jej stěží dokázali přepravit do Le Havru. Irské společnosti pro správu technických památek města Belfast se společně s irskou vládou podařilo zdevastovanou loď v aukci v lednu 2006 odkoupit za 171 320 liber. Nomadic prošel velmi citlivou kompletní rekonstrukcí do původní podoby a od roku 2013 je natrvalo umístěn v Hamilton Dry Dock. Návštěvník se tak může doslova vydat ve stopách cestujících z Titaniku.
 


Poničený trup vysloužilého Nomadiku převážejí na restaurování do Belfastu.
 
Jakmile Titanic zastavil, obě lodě okamžitě přirazily k boku velkého obra. Připravení stevardi přivítali 142 cestujících první třídy a 30 druhé. Nomadic přivezl především bohaté Američany, kteří se vraceli do vlasti z pobytu na Riviéře či v Monte Carlu a zároveň se na něj směrem zpět k pobřeží vylodilo 22 cestujících. Traffic nalodil na Titanic 102 cestujících třetí třídy a vaky s poštou. Protože nešlo o velké množství, přestup cestujících i nalodění nákladu bylo rychle hotové. Zastávku beze zbytku využili místní žurnalisté. Urychleně si prohlédli loď a strávili několik chvil s kapitánem.
Během krátké doby se stroje Titaniku opět rozeběhly a již kolem půl deváté večer loď nabrala kurz směrem k irskému Queenstownu (od roku 1920 opětovně po mnoha letech nese svůj původní název Cobh) na svou poslední evropskou zastávku.



„Krvavé irské pobřeží“
Ani v Queenstownu se Titanic pro své rozměry nemohl odvážit vplout do přístavu. Zakotvil proto asi dvě míle od břehu. Při manévrech, kdy opatrně hledal místo pro zakotvení, dokázaly jeho velké šestimetrové lodní vrtule tak zvířit dno pod lodí, že písek zbarvil okolní hladinu do hnědého odstínu připomínajícího krev.
Některé cestující to značně vyděsilo a stevardům dalo poměrně hodně práce jim vysvětlit, že se opravdu o nic nejedná a že mezi lodí a mořským dnem je dostatečně veliká hloubka. Opětovně docházelo k jevu, se kterým se dosud posádky velkých lodí nesetkávaly. Mohutná sací síla lodních šroubů předváděla svou účinnost.
V následujících letech se bude tato historka veřejnosti prezentovat jako jedno z výrazných varování před plavbou a nešťastným osudem lodi.
 


Tehdejší molo v Queenstownu, městě dnes opět známém pod původním názvem Cobh.
 
Pomocné zásobovací lodě i zde přivezly cestující a jejich zavazadla a také téměř 1400 pytlů pošty. Na palubě malého Irelandu, stejně jako ve Francii, bylo kromě cestujících první a druhé třídy mnoho novinářů a fotografů. A protože si kapitán E. J. Smith byl velmi dobře vědom svých povinností velitele lodi, komodora flotily a také nutnosti propagace nové, největší a nejluxusnější lodě světa, umožnil s velikou ochotou tisku krátkou prohlídku lodi.
 


Malé tendry v Irsku Ireland a America (vpravo).
 
Přístav v Queenstownu znamenal pro mnohé Iry symbol nového začátku. Zde se naloďovaly v průběhu století tisíce Irů odcházejících za lepším životem do daleké Ameriky.
Cestující třetí třídy převážel druhý tendr America a tvořili většinu ze 130 nově přibyvších na palubě Titaniku.
 


Kapitán E. J. Smith sleduje z křídla navigačního můstku cestující, kteří vystoupili v Queenstownu z lodi. S největší pravděpodobností jde o jeho poslední fotografii.
 
V půl jedné odpoledne byly vytaženy můstky na loď, stejně tak kotva a obří lodní šrouby opět zvířily dno, aby loď co nejrychleji dostaly na volné moře.
Cesta přes Atlantik začala. Mezi sedmi cestujícími, pro které zde cesta naopak skončila, byl i smutný jezuita Browne.



Farář s koníčkem
Když se Titanic připravoval ve Francii ke své zastávce, v jídelně první třídy již seděl u večeře mladý, dvaatřicetiletý jezuita Francis Browne, celým jménem Francis Patrick Mary Browne. Po smrti rodičů se jako chráněnec strýce, katolického biskupa Roberta Brownea z jižního pobřeží Irska, stal členem Tovaryšstva Ježíšova. Browne cestoval z Londýna zpět do Irska ve společnosti své známé Madam Lenox-Conynghamové a jejích dětí (vystoupily již ve Francii) a členů rodiny Odellových (společně s nimi putoval do Queenstownu). V jejich společnosti právě večeřel. Od strýce biskupa dostal před lety k patnáctým narozeninám fotografický aparát a fotografování u něho přerostlo z koníčka až v posedlost. I Odellovi fotografují. Poslednímu snímku odplouvajícího Titaniku od irského pobřeží patří jejich autorství.
Browne byl z těch fotografů, kteří se bez svého aparátu nikam nevydají a vypadají, že s ním snad i spí. I na palubě Titaniku se svému koníčku velmi náruživě věnoval a během jednodenní cesty se mu podařilo zdokumentovat život na palubě, kajutu, zajímavé lodní interiéry a také cestující procházející se na promenádní a člunové palubě. Z jeho fotoaparátu pocházejí i poslední známé fotografie mnoha členů posádky, tajuplné kajuty radistů, ale také kapitána E. J. Smithe, majora Archibalda Butta a některých cestujících třetí třídy.
 


Opravdu poslední fotografie Titaniku opouštějícího břehy Irska a mířícího na západ.
 
Svým chováním a příjemným vystupováním jezuita okamžitě zaujal bohaté americké manžele, se kterými se seznámil u večeře. Ti se nabídli, že mu plně uhradí cestu do New Yorku a zpět, pokud bude ochoten se k nim připojit a dělat jim společnost. Nadšený Browne okamžitě telegraficky seznámil s touto skvělou nabídkou svého řádového nadřízeného a požádal ho o souhlas. Odpověď byla stručná a jednoznačná: „Vystup z lodi – provinciál.“ Krutá tři slova sice zbořila krásný sen o cestě do Ameriky, ve skutečnosti mu ale zachránila život.
Browne v Irsku poslušně opustil loď a vrátil se do Dublinu ke svým teologickým studiím. Lze se jen dohadovat, co všechno se mu za pár dní honilo hlavou, když se ze zpráv dozvěděl o osudu lodi, na které se mu příjemně cestovalo a kterou tak intenzivně fotografoval. Ihned pochopil, že jeho fotografie mají cenu zlata. Chytře, aniž by se zbavil negativů, řadu fotografií prodal do mnoha časopisů a vydavatelství. Jeho fotografie obletěly celý svět. Dodnes jsou podle svého autora známé jako Album
Titaniku otce Brownea. Což je mimochodem trošku zavádějící, protože v době, kdy fotografie pořizoval, ještě na kněze vysvěcený nebyl.



Stále existuje několik hádanek, jenže ty už nikdo nerozluští!
Po tolika letech a množství literatury věnované potopení RMS Titanic stále ještě neznáme, ač to může být překvapující, přesné počty cestujících a členů posádky. Všeobecně se uvádí číslo 2224, najdeme ale také počet 2205 či 2207. Rozdílná čísla se uvádějí také u zachráněných, proto v některých materiálech nalezneme jen 700 zachráněných, ale také 710. Dnes se obecně uvádí 705 osob.
Ví se o několika členech posádky, kteří dezertovali při zastávce v Queenstownu, ví se o několika cestujících, kteří na loď nenastoupili. Stejně tak se ví o několika cestujících, kteří použili jiná jména než svá skutečná. Existují Contract Ticket List a Certificates of Clearance. Česky bychom je asi mohli nazvat Seznam vydaných lodních lístků a Osvědčení o schválení vstupu do USA, což je seznam zahraničních cestujících připravený pro imigrační úřady Spojených států. Ale už z roku 1912 existují dvě varianty seznamu naloděných cestujících a obě varianty jsou oficiální. V obou jsou rozpory, záměny míst, chyby ve jménech, číslech, ale i chyby vzniklé při přepisech atd.
 


Seznamy cestujících třetí třídy na palubě Titaniku vyhotovené ještě v Southamptonu. Protože byly pochopitelně vyplňované ručně, není divu, že často docházelo k chybám při interpretaci.
 
Se stejnými problémy se potýkáme nejméně u 24 členů posádky. Byli na palubě, nebo nebyli? Mohlo dojít k tomu, že se nalodili a vypluli s lodí, aniž by vyhotovený psaný seznam byl kdy pečlivě zkontrolován.
V lepším případě se vůbec nedostavili. V kuchyni se tak nikdy nedočkali pomocného kuchaře Brewera, onemocněl a nebyl schopen služby.
 


Nevyplněný lodní lístek pro třetí třídu s osudným datem plavby.
 
V tom horším někteří dezertovali ještě v Southamptonu jako třeba topiči B. Slade nebo F. Holden. Ostatní to na poslední chvíli stihli v Queenstownu, to je třeba případ topiče Johna Coffeye.
Byli i tací, jako například salonní stevard první třídy W. W. Dawes, který si během několika dnů na palubě tak pokazil reputaci, že jej ještě v Queenstownu nechal vrchní hospodář z lodě vyrazit. Jiný případ nastal u stevarda první třídy P. Kilforda; loď opustil také, ale v horečkách.
Mladého čtvrtého strojníka A. Havelinga zachránila sama společnost WSL doslova na poslední chvíli; ze závažných důvodů byl přeložen na jinou loď.
Nikdo se už nedozví, kolik se na loď dostalo černých pasažérů. S jejich zájmem o bezplatnou přepravu bojovaly a bojují lodní společnosti dodnes. Někdy s lepším, jindy s horším skóre. Není důvod předpokládat, že v případě Titaniku byla situace jiná.
Mezi členy posádky například nepatřili poštovní úředníci, oba radisté, skupina pracovníků loděnice a také všichni zaměstnanci Restaurantu à la carte.
Poštovní zásilky uložené ve skladu na přídi na palubě G se jako první a zároveň jedno z nejcennějších zboží ocitly pod vodou. Všech pět poštovních úředníků se je sice snažilo zachránit, ale pytlů bylo 200 a každý vážil takřka půl metráku.
A právě poštovní úředník John R. Smith, přezdívaný Jago, jako první upozornil čtvrtého palubního Boxhalla na třídírnu pošty rychle se plnící vodou. Tři američtí a dva britští poštovní úředníci dokázali část pošty dostat až na palubu D, ale zachránit se ji stejně nepodařilo.
I zde si osud krutě zahrál. Sedmatřicetiletý William L. Gwynn se měl domů vracet lodí SS Philadelphia, ale protože se dozvěděl o nemoci manželky, podařilo se mu vyjednat si přesun na jinou loď a vydat se domů mnohem dřív.
Ani jeden z poštovních úředníků nepatřil mezi zachráněné.
 



VIII. Osud jednoho konstruktéra



Thomas Andrews junior
Narodil se 7. února 1873, dobrovolně zahynul se svou lodí 15. dubna 1912.
 
Drahá paní Andrewsová,
promiňte mi prosím, že Vás vyrušuji ve Vašem zármutku, ale cítím, že musím i já v této smutné chvíli vyjádřit své nejhlubší sympatie se ztrátou, která vás postihla. Není možné slovy postihnout, jak se cítím, stejně jako bych se chtěl co nejhlouběji omluvit za to, co prožíváte. Znal jsem vašeho manžela po mnoho let. Vždy jsem ho měl ve veliké úctě a vždy jsem ho považoval za svého přítele.
Každému, kdo měl to štěstí poznat jej blíž, budou chybět jeho lidské kvality a také dokonalá znalost profese. Nikdo tolik neudělal pro White Star Line, a ještě byl natolik loajální, jako váš manžel. Vždy jsem měl tu největší důvěru v mínění vašeho manžela.
Jestliže my jeho ztrátu neseme tak těžce, ani si neumím představit, jak asi musí být Vám. Slova to nedokážou vyjádřit a ani já nejsem schopen vypsat vše, co bych vám chtěl říci, jak hluboce s Vámi soucítím ve vašem zármutku, a proto ještě jednou upřímnou soustrast.
S pozdravem
Bruce Ismay
Liverpool, 31. května 1912
 
Něco nefunguje? Není snad něco v pořádku? Zavolejte pana Andrewse, on si s tím určitě poradí. Na panenskou plavbu vyrazila – jak už bylo řečeno – v čele se šéfkonstruktérem lodi i „Záruční skupina“.
V čele skupiny stál Thomas Andrews z titulu funkce ředitele společnosti a pochopitelně šéfkonstruktéra. Prožili tak společně panenské plavby Adriatiku, Oceaniku a také Olympiku. Skupinu tvořilo osm odborníků ze všech profesí. Elektrikáři, strojník, mechanik, truhlář, montér, instalatér. Skupinu doplňoval ještě Roderick Chisholm, konstruktér. Andrews, Chisholm a Parr (elektrikář) byli ubytováni v první a ostatních šest v druhé třídě.



Workoholik každým coulem
Maličký Thomas Andrews spatřil světlo světa 7. února 1873 v Ardara House, v malém městě Comber nedaleko Belfastu. Rodiče patřili mezi smetánku společnosti. Otec Thomas Andrews, byl členem Irské státní rady a matka Eliza Pirrie, jak již jméno napovídá, byla sestrou majitele tehdy již prudce se rozvíjející loděnice. Starší bratr Thomas se potatil a po letech se z něj stal irský ministerský předseda. Zato malý Thomas neprojevoval žádný zájem o pokračování rodové tradice, jeho zajímala především technika a lodě.
Ihned po ukončení základního vzdělání navštěvoval Royal Belfast Academical Institution. Po pěti letech, ve svých šestnácti, nastoupil do loděnice svého strýce. Učňovská léta si prošel opravdu od píky. Jeho první štací u Harlandů byla truhlárna odkud teprve po třech měsících povýšil mezi umělecké truhláře. V „učení“ strávil dalších pět let, strýc jej přesouval z oddělení do oddělení a jen na poslední rok a půl zakotvil tam, kam jej srdce nejvíce táhlo, v kreslírně.
Přesto už v roce 1893 patřil mezi pracovníky loděnice, kteří se zúčastnili zkoušek nové lodě WSL SS Gothic, 150 metrů dlouhého jednokomínového osobního parníku o výtlaku 7775 BRT. Zpočátku pracoval pouze na opravách a rekonstrukcích a k navrhování se dostal až později. Kdybychom měli vyjmenovat všechny lodě, na kterých se podílel, byl by to opravdu dlouhý seznam. A tak jen namátkou – SS Adriatic, SS Oceanic, , SS President Lincoln, SS Nieuw Amsterdam, SS Lapland, SS Avon, SS Rotterdam, SS Laurentic, SS Megantic a dál a dál až po trio největších – RMS Olympic, RMS Titanic a SS Britannic.
Až v roce 1901, to už měl za sebou 12 let práce pro Harlanda & Wolffa, převzal vedení kanceláře kresličů a zároveň se stal členem Institution of Naval Architects. Přesto ještě dalších šest let čekal, než ho jmenovali vrcholovým manažerem firmy a hlavou konstrukčního oddělení. Loděnici a všechny její možnosti znal díky tomu lépe než kdokoliv jiný.
Jeho přirozený technický talent doplněný neuvěřitelnou pílí a příjemnou povahou byl pověstný. Měřil metr osmdesát, pevně stavěný, tmavé vlasy rámovaly obličej, kterému dominovaly upřímné hnědé oči. Obklopovala ho spousta přátel, a pokud zrovna nepracoval, stihl ještě oblíbenou četbu, poslouchal dobrou hudbu, plachtil. Společně s manželkou vyráželi, jakmile trochu přálo počasí, na výlety v jejich malém renaultu. I když byl synovcem majitele, nikdo nemohl říci, že úspěchu dosáhl jen díky příbuzenství.
S manželkou Helen, narozenou 10. dubna 1881, dcerou váženého průmyslníka a majitele textilky Johna Doherty Barboura, se vzali 24. června 1908. Helena se provdala podruhé už v roce 1917 za Henry Piersona Harlanda. Zemřela v srpnu roku 1966.
Dcera Elba, narozená 27. listopadu 1910, podědila kladný vztah k technice po tatínkovi. Stala se první pilotkou v severním Irsku. Nikdy se neprovdala a zemřela bezdětná. Po druhé světové válce se starala o žirafy v Keni. Zahynula na zpáteční cestě mezi městy Dublin a Slane při automobilovém neštěstí pár dní před svými třiašedesátými narozeninami 1. listopadu 1973.



Plavba v dopisech
V úterý 2. dubna v šest hodin ráno opustil Titanic Belfast. Za ideálního počasí se vydal dolů kanálem na moře. Adjustoval se kompas, kontrolovaly přístroje. Po celý den byl Andrews, jako nejvyšší zástupce loděnice, v jednom kole. Manželce večer psal: Šlo to jako na drátkách, měla bys vědět, že jsme ráno vyrazili ve velkém stylu a úspěšně absolvovali zkoušky. Už ji pomalu dostáváme do rukou, ale ještě toho musíme hodně udělat.
Večer 3. dubna kotvil Titanic v Southamptonu, Andrews v dopise manželce: Už ráno jsem Ti kabeloval, že jsme bezpečně připluli po velmi uspokojující plavbě. Počasí bylo skvělé a každý je potěšený. Myslím, že loď bude v pořádku, než ve středu vypluje. Zároveň litoval, že se Lord Pirrie ze zdravotních důvodů nemohl zúčastnit panenské plavby.
Po celé dny byl Andrews pořád na nohou. Když zrovna majitele neprováděl lodí, neustále zpovídal mechaniky, úředníky, hovořil se subdodavateli, v duchu už kreslil změny do plánů Britanniku a neustále kontroloval práci všech ostatních.
Z hotelu odcházel ráno v půl deváté, a když večer v půl sedmé opouštěl loď, ještě se vracel do kanceláře zkontrolovat došlou poštu. Měl problémy se žehlicím strojem, redukoval počet věšáků na klobouky v kajutách cestujících první třídy. Spolu s majiteli zjistil, že použitá barva podlahy na soukromé promenádní palubě je příliš tmavá, navrhl také vyměnit proutěný nábytek na jedné straně lodi.
Že vše nebylo dokončeno ještě v průběhu plavby, potvrdila kuriózně i jedna z cestujících první třídy. Nemohla najít svůj záchranný pás a rámeček na zdi kajuty, který měl obsahovat vyobrazení pásu zároveň s popisem umístění, byl prázdný.
V úterý 9. dubna psal Andrews manželce: Titanic je kompletní a já doufám, že firmě neudělá ostudu, až vyrazí.
Ve středu 10. dubna byl na palubě mezi prvními už v šest hodin ráno. Pro jistotu ještě jednou provedl zevrubnou inspekci celé lodě. Výsledek jej potěšil. Firma mohla být hrdá. Titaniku podle Andrewse nic nebránilo přesně v poledne vyrazit na panenskou plavbu.
Žádné oficiální rozloučení se nekonalo. Na cestě z doku Titanic míjel Majestic a Philadelphii. Obě lodě, ještě před dvaceti lety největší na moři, nyní vedle něj vypadaly jako trpaslíci. O míli dál málem došlo ke katastrofě. Kotvily zde jiné osobní parníky, SS
Oceanic a SS
New
York. Opakovala se situace „křižník Hawke“. Mohutná sací síla lodních vrtulí táhla New York pod trup Titaniku a trhala jeho uvazovací lana. Naštěstí E. J. tentokrát nezaváhal, pochopil a nechal dát zpětný chod. Při pohybu „pomalá vpřed“ netrvala změna chodu příliš dlouho, a jakmile vrtule zabraly opačně, po necelé minutě nebezpečí kolize pominulo. Síla lodních vrtulí tentokrát New York vrátila zpět ke břehu.
 


Při vyplutí ze Southamptonu se RMS Titanic jen o vlásek minul s SS New York, který mohutná sací síla lodních vrtulí doslova přitahovala k jeho trupu. Úplně vlevo je u nábřeží vyvázaný RMS Oceanic.
 
Z Cherbourgu Andrews opět psal manželce: Připluli jsme v dobrém čase a na palubu nabrali nějaké cestující. Ty dva malé tendry vypadají velmi dobře, určitě si vzpomeneš, stavěli jsme je vloni. Předpokládáme, že v Queenstownu přistaneme zítra v půl jedenácté. Počasí je příjemné a všechno slibuje příjemnou cestu. Stoluji u doktorova stolu.
Helena dostala ještě jeden dopis. Datovaný 11. dubna v Queenstownu. Thomas si v něm plavbu jen pochvaloval. Vše fungovalo, jak mělo, a proto předpokládal, že budou všichni spokojeni.



Kajuta první třídy
Andrews měl ideálně umístěné ubytování na palubě A v zadní části nástavby. Od většiny kajut první třídy situovaných na této palubě jej oddělovala prostorná jídelna s restaurantem a ještě Velké schodiště, a tak měl dostatek klidu na práci.
Přímo proti vchodu do kajuty s číslem A 36 mohl seběhnout do trupu lodi po ideálně umístěném zadním schodišti. O malý kousek dál se nad střechou kuřáckého salonku tyčil k nebi poslední ze čtyř komínů. Na rozdíl od kajuty malíře Milleta měl Andrews kajutu vybavenou i samostatnou koupelnou včetně WC. Už během prvního večera na palubě obložil celou kajutu všemi možnými plány, náčrtky a poznámkami. Zasedal k práci obvykle ihned po večeři a trávil nad ní většinu noci.
 


Fotografie slavného Velkého schodiště nemůže chybět v žádné knize o Titaniku.
 
V neděli 14. dubna večer čekal starý lodní doktor O’Loughin na svého dlouholetého přítele Tommyho, tykali si, u paty Velkého schodiště. Společně odešli do jídelny strávit další z příjemných večerů krátké plavby. Thomas byl vynikající společník. Úsměv z tváře mu takřka nemizel, stále sršel dobrou náladou – i přes neuvěřitelné pracovní nasazení. Patřil k typu lidí, kteří už jen svou přítomností vzbuzují pocit klidu a bezpečí. Často a s láskou hovořil o své ženě a dceři Elizabeth, které důvěrně říkal Elba, podle prvních písmen jejího celého jména Elizabeth Law Barber Andrewsová.
Větší část poslední noci svého života strávil zprvu prohlídkou a kontrolou důsledků poškození lodě. Dvacet stop vody v podpalubí, poškození celkem šesti vodotěsných přepážek, jako konstruktérovi mu bylo vše během krátké doby jasné. Tři by ji ještě udržely na hladině. V tom duchu informoval kapitána a Bruce Ismaye. Naštěstí se spletl v úsudku. Odhadoval původně jen asi hodinu, po kterou se Titanic udrží na hladině. Nepočítal s heroickým výkonem strojního oddělení a také asi podcenil výkon čerpadel nainstalovaných v podpalubí. V posledních chvílích svého života přesvědčoval spolucestující, aby neváhali použít záchranné pásy a vydali se na člunovou palubu.
Někteří zachránění Andrewse naposledy zahlédli v kuřáckém salonku na palubě A. Stál jen pár metrů od své kajuty a upřeně pozoroval obraz Vjezd do southamptonského přístavu od malíře Normana Wilkinsona zavěšený nad krbem. Záchrannou vestu pohozenou na stolku vedle sebe.
 


Šťastní manželé Andrewsovi s dcerou Elizabeth.
 
Jiní jej zahlédli na člunové palubě. Pravděpodobně se šel rozloučit s kapitánem.
Další zase ve strojovně s vrchním strojním Bellem.
Verzí je několik, jedno je jisté, Thomas Andrews zahynul společně s lodí.
Lodí, kterou několik let kreslil a stavěl, a kterou znal jako nikdo jiný.
Stalo se největší ironií osudu, že pokud poslední okamžiky svého života opravdu trávil v kuřáckém salonku, tak nejen zaslechl, ale určitě uviděl (někteří zvuk popisovali jako táhlé hluboké povzdechnutí, jiní jej zase přirovnávali k sérii prudkých výbuchů), jak se trup jeho nejnovější lodě rozlomil na dvě části. Ke zlomu došlo v místech zadního schodiště, mezi třetím a čtvrtým komínem, pár metrů od dilatační spáry a jen několik metrů od kuřáckého salonku.



IX. Nutná vsuvka aneb na riziko si člověk snadno zvykne



Jízdní řád – kapitánova bible
Lidstvo počátku dvacátého století fascinovaly nové stroje, vynořovaly se nové objevy, převratné myšlenky zaplavovaly díky rozvoji tisku celý svět, a hlavně si lidé s nadšením zvykali na přesnost. Podle vlaků se seřizovaly hodinky a obdobnou dochvilnost vyžadovali rejdaři i od kapitánů osobních parníků.
Lodě z přístavů vyplouvaly přesně na čas a stejně tak se v předpokládaných termínech objevovaly v místech určení. RMS
Olympic si pro své příjezdy do New Yorku vysloužila od novinářů přezdívku „středeční loď“. Vše ve skutečnosti odstartoval kapitán E. J. Smith v rozhovoru s reportérem New York Times 22. června 1911, den poté, kdy na své panenské plavbě zakotvila loď v New Yorku. Smith vzletně chválil plavbu RMS
Olympic. Během rozhovoru neopomněl zdůraznit, že loď dokonale splňuje vše, co se od ní požadovalo, a že se chovala během plavby naprosto skvostně. I to byl důvod jeho obliby u vedení společnosti. Dokonale ji uměl před veřejností reprezentovat.
Na dotaz novináře, zda budou vždy připlouvat v úterý, ihned důrazně odvětil. Ne, a nebudeme se ani pokoušet přivádět ji v úterý. Byla stavěna jako středeční loď! A také její první plavba předvedla, že bude dokonale plnit očekávání svých stavitelů!
Když ve středu 19. července 1911 opět přistála v New Yorku, vítaly ji New York Times titulkem „Olympic dodržuje svůj čas“.
Z přesnosti se postupně stávala až posedlost. Osobní parníky se řítily Atlantickým oceánem v létě, v zimě, za bouří i mlhy svou konstantní rychlostí. V případě nutnosti se jen trochu přidalo na hlídkách. Ke snížení rychlosti se přistupovalo jen velmi neochotně. Snížení vždy znamenalo zpoždění. A kdo by se chtěl plavit se společností, která vás nepřiveze včas? Své by o tom mohli vyprávět rybáři lovící na malých lodích skrovné živobytí v pobřežních vodách. Nikdo se už nedozví, kolik z nich zaplatilo svým životem dodržení lodního řádu. V mlze či v noci se často stávali oběťmi srážek s těmito obry.
Ismay byl především vynikající obchodník, a tak rychle pochopil výhodu oné pravidelnosti. I proto negativně reagoval na žádost amerického agenta WSL, pana P. A. S. Franklina z 27. července 1911.
Vaše důrazné doporučení, aby Olympic při své následující plavbě přistál již v úterý večer, postrádá jakékoliv opodstatnění.
Chápu, že přistání v úterý večer by Vám pomohlo při návratu, stejně jako dává posádce mnohem
větší šance dokonale připravit loď na sobotní vyplutí… ale jak jsem již uvedl, cestující budou, a o tom jsem přesvědčen, mnohem spokojenější, když budou vědět, že nepřistaneme dřív než ve středu ráno. Nemyslím si, že si umíte představit potíže, které mohou vzniknout při nočním přistání, protože pokud ano, určitě byste změnil názor.
A zase 19. srpna 1911: Opravdu lituji, že Olympic nepřistane v úterý, ale potěšilo mě množství rezervací na cestu do Evropy.
O necelý měsíc později, 5. září, píše Franklinovi do New Yorku v dopise plném jízlivosti. Váš smutek nad tím, že Olympic opět nepřiplul v úterý, se asi zmírní, protože jak jsme se dozvěděli, byla v devět hodin minulou noc jen 271 mil východně od Nantucketu, což dle našich výpočtů znamená, že vpluje do Ambroského kanálu dnes večer v šest hodin, a tak máme za to, že přistane okolo desáté hodiny večerní. Což bude mimochodem velmi pohodlné pro její cestující, a já jsem přesvědčen, že většina z nich raději prozahálí čas získaný navíc a vystoupí pohodlně ve středu ráno.
Při panenské plavbě Titaniku White Star Line v rámci budované tradice naplánovala připlutí do New Yorku opět na středu ráno 17. dubna. Na možnost, že by loď přistála dříve, společnost raději upozornila cestující předem a dala jim na výběr. Když parník přistane v úterý po osmé hodině večerní, mohou, pokud si to budou přát, okamžitě vystoupit i se zavazadly. Jestliže se rozhodnou strávit noc na lodi, nebudou jejich zavazadla vyložena dříve než v sedm hodin ráno. Cestující, kteří z New Yorku pokračují dál, byli ujištěni, že když stráví noc na lodi, bude jim ráno podávána snídaně.
Předčasné připlutí obvykle komplikovalo cestujícím návaznost na další spoje. Mnoho cestujících zároveň s lodním lístkem mělo zakoupená či rezervovaná místa na další cestu železnicí. Potíže se netýkaly jen jich. Například zauhlování se objednávalo daleko dopředu a na určitý čas, stejně jako další návazné služby související s přípravou lodi na zpáteční cestu.



Docela neviditelný šéf
Bruce Ismay, přestože byl ředitelem velké lodní společnosti, se ve skutečnosti zúčastnil pouze tří panenských plaveb svých lodí. V květnu 1907 plavby Adriatiku, v červnu 1911 Olympiku a nešťastné plavby Titaniku. 
Pokud se náhodou na nějaké lodi plavil, vždy se choval jako obyčejný cestující. Plně respektoval pravomoci kapitána lodi a do ovládání nikdy nezasahoval. Nepřímo to potvrzují i před časem nalezené dopisy kapitána Williama Marshalla. Tento námořní důstojník sloužil u „Ismay Line“, jak se firmě podle jména šéfa občas přezdívalo, dlouhá léta a nakonec se stal i komodorem společnosti. Dopisy psal v průběhu mnoha let své manželce, a přestože se v nich vyjadřoval dost zdrženlivě, jsou výmluvným obrazem života důstojníků na velkých lodích.
Několikrát se s Ismayem na palubě setkal a v jednom dopise jej dokonce nazývá všeobecně používanou přezdívkou „Velký bílý šéf“ („The Big White Chief“). Tak jako každý zaměstnanec si občas posteskne nad přísnou disciplínou uvnitř společnosti, vyžadovanou především Ismayem. Přesto se ani jednou za celou dobu, co byl Ismay ředitelem, a ani posléze, nezmínil o tom, že by šéf zasahoval do navigace nebo kompetencí jemu osobně či jiným kapitánům. Pokud by se tak stalo, uvnitř společnosti by se to jistě neutajilo.
 




Plavby přes kopírák
E. J. Smith ve svých dvaašedesáti letech patřil k veteránům plaveb přes Atlantik. Za posledních deset let většina jeho plaveb vždy vedla z Liverpoolu či ze Southamptonu do New Yorku a naopak. V létě i v zimě, stále a stále stejná trasa. 
Už od roku 1891 platila neformální úmluva mezi pěti největšími lodními společnostmi – Cunardem, Guionem, Inman Line, National a White Star Line. Společnosti si ji písemně potvrdily v listopadu 1898 včetně rozdělení trasy na zimní a letní. V podstatě si společně vytyčily silnici přes Atlantik v přesně stanovených zeměpisných délkách a šířkách. Jižní neboli zimní trasa se používala od 15. ledna do 23. srpna a sledovala ortodromu od irského pobřeží k „bodu obratu“ na 42° severní šířky a 47° západní délky a pak opět po ortodromě mířila k newyorskému přístavu. Přesněji k bodu jižně od majákové lodi u Nantucketského prahu a dál do Ambroského kanálu. Ortodroma je odborný výraz pro nejkratší spojnici dvou bodů kulové plochy. Tvoří ji kratší oblouk hlavní kružnice. Navigačně je plavba po ortodromě sice nejkratší, ale velmi náročná. Vyžaduje pravidelnou kontrolu polohy lodě a neustálé drobné úpravy kurzu. Nebezpečí odchýlení od stanovené trasy je totiž dost velké, a pokud by loď plula ve špatném kurzu delší dobu, v konečném důsledku to znamenalo delší dobu plavby, a tím i zvýšené náklady na uhlí.
Stejně tak je důležitý i tzv. „bod obratu“, při kterém se poměrně výrazně mění kurz lodě. Při plavbě podle běžně užívaných námořních map jsou poledníky vyznačeny jako rovnoběžné přímky, jenže ve skutečnosti se sbíhají k oběma pólům. V určitém okamžiku proto dojde k výraznější odchylce v kurzu, kterou „bod obratu“ vyrovnával.
Tato zimní trasa vedla více než 25 mil jižně od oblastí, ve kterých se pravidelně nacházela ledová pole v období mezi březnem a červencem.
Severní trasa – zvaná letní – vedla mnohem výše a zkracovala cestu mezi kontinenty o 110 mil.
V nastalé rutině plaveb docházelo jen k nepatrným zpestřením. Obvykle je zavinily ledovce, počasí příliš špatné i na Atlantik… nebo náhodná porucha strojů.
I to byl jeden z důvodů, proč si lodní společnosti začaly zakládat na uváděných termínech odplutí či připlutí do cílového přístavu. Nic nového, maximální efektivní rychlost lodě, stále každodenní, stokrát opakované rutinní kurzy lodí včetně onoho pověstného bodu obratu. Většina důstojníků na můstcích osobních parníků byla schopna právě díky pevně stanoveným trasám už po několika plavbách vést loď takřka se zavřenýma očima a odrecitovat zpaměti všechny změny kurzu.
Mnohdy se velitelé ani nenamáhali dodržovat odsouhlasený 50mílový odstup mezi loďmi míjejícími se východním či západním směrem. Spoléhali na to, že loď plující v protisměru včas uvidí a bez jakéhokoliv nebezpečí se vzájemně vyhnou.
 


Trasa panenské plavby RMS Titanic s vyznačením místa potopení.
 




Píše se rok 1911
Jakmile Olympic pod velením E. J. Smithe absolvoval dvoudenní zkoušky na moři v okolí Belfastu, přemístil se do Southamptonu, kde posádka začala připravovat loď na první plavbu přes Atlantik.
Panenská plavba Olympiku oficiálně započala v Southamptonu 14. června 1911. Večer posádka naložila cestující a poštu v Cherbourgu, aby se už následující den v Queenstownu zabývala toutéž činností.
Za skutečný počátek samotné plavby se vždy považoval okamžik, kdy vyplouvající parník minul před přístavem majákovou loď u Daunt’s Rock. Olympiku se to podařilo ve čtvrtek 15. června v 16.22 GMT.
Cíle plavby zase parník dosáhl v okamžiku, kdy minul majákovou loď u Ambroského kanálu v newyorském přístavu. V lodním deníku Olympiku je zanesený čas ve 2.24 nad ránem 21. června 1911.
První plavby nového obra se mezi jinými zúčastnil Bruce Ismay, ředitel společnosti, a pochopitelně také konstruktér lodi Andrews a jeho garanční skupina, která se podle uzavřené dlouholeté smlouvy mezi Harlandem & Wolffem a WSL účastnila všech panenských plaveb lodí postavených loděnicí.
Můstek lodi ovládal kapitán E. J. Smith se svým osvědčeným kádrem důstojníků. Všichni si vychutnávali první hodiny plavby nové lodi. Užívali si její velikost a pro ně nezvykle příjemnou stabilitu při pohybu na zvlněném moři. Zvykali si na pohodlí svých nových kabin i neuvěřitelného luxusu celé lodi a stále se nemohli nabažit pochval a obdivu cestujících.
Olympic dorazil do cíle po 5 dnech, 16 hodinách a 42 minutách. Na cestě do New Yorku urazil celkem 2894 mil. Znamenalo to průměrnou cestovní rychlost 21,43 uzlu, a to byl mnohem lepší výsledek, než Bruce Ismay či kapitán E. J. očekávali.
Ismay zářil nadšením nad novou lodí a jejími skvělými výsledky a své dojmy zatepla oznámil kabelogramem do Liverpoolu. Obdobnými slovy o úplném splnění všech očekávání se vyjádřil i E. J. Superlativy nešetřili ani spokojení cestující.
Během plavby ji kapitán se šéfem strojního oddělení dostali až nad 22 uzlů. Nové stroje pracovaly perfektně a šéf Bell společně se šéfem mechaniků Flemingem si je jenom pochvalovali.



Ještě trocha velmi důležitých čísel k roku 1911
V propagační brožurce společnosti WSL mohli cestující například v roce 1924 číst, že při plavbách je nezbytné posouvat čas na lodních hodinách každých 24 hodin.
Celý zemský povrch rozdělují poledníky na 24 časových pásem. Jedno časové pásmo tedy zhruba odpovídá 15°. V něm platí jeho pásmový čas. Není přesně vymezený poledníky a mnohdy jeho přirozenou mez tvoří hranice státu nebo kontinentu.
Nultý poledník, od kterého se počítají všechna časová pásma je Greenwichský poledník.
Z toho vznikl termín GMT – Greenwich Mean Time, dnes se častěji používá výraz Zulu Time nebo UTC (Coordinated Universal Time). Od počátku radiového vysílání jej jako jediný měli užívat radisté, aby se zabránilo chaosu.
Když je v NY 12.00, Big Ben v Londýně odbíjí 17.00. Při cestách na západ se proto čas posouvá zpět, při cestách na východ se naopak posouvají hodinové ručičky kupředu. Aby se předešlo případným zmatkům, zpravidla o půlnoci se každý den hodiny posunuly patřičným směrem. S přeplutím každých 15 stupňů zeměpisné délky se loď ocitla v jiném časovém pásmu.
Místní čas si na lodích stanovovali výpočtem podle polohy a obvykle jej upravovali na lodních hodinách o půlnoci, kdy důstojník mechanicky posunul ručičky náležitým směrem.
Že v tom mohl být – a také byl – určitý chaos, je zcela pochopitelné.
Olympic vyplul na svou panenskou plavbu do New Yorku 15. června 1911.
	Datum
	GMT
	Korekce času
	Uraženo mil
	Průměrná rychlost

	15. června
	16.22
	–1 hodina 17 minut
	
	

	16. června
	13.17
	–53 minut
	428
	20,46

	17. června
	14.10
	–46 minut
	534
	21,46

	18. června
	14.56
	–44 minut
	542
	21,88

	19. června
	15.40
	–48 minut
	525
	21,23

	20. června
	16.28
	–32 minut
	548
	22,10

	21. června den připlutí
	
	
	317
	21,23

	Celkem uražené míle/průměrná rychlost
	
	
	2894
	21,43


 
Při zpáteční cestě dosáhl průměrné cestovní rychlosti 22,30 uzlu za hodinu a společnost byla v sedmém nebi.
Přidejme k tomu oprávněné očekávání, že další z obrů bude mít ještě lepší výsledky. Ismay i Andrews si od o pár procent větší čtyřlisté vrtule turbíny Titaniku slibovali ještě o něco vyšší rychlost.





Píše se rok 1912
Titanic 11. dubna 1912 opouští Queenstown a vydává se na svou panenskou plavbu. Maják u Daunt’s Rock míjí ve 14 hodin a 20 minut GMT. Stroje pracují rychlostí 70 otáček za minutu a kapitán E. J. vede loď naprosto stejnou trasou jako před necelým rokem její starší sestru a jako všechny lodě, kterým velel.
Trasu změní až v neděli večer, kdy kurz lodi s ohledem na došlá varování posune přece jen o něco jižnějším směrem.
Známe přesně okamžik, kdy Titanic na plavbu vyrazil, známe přesně trasu, kterou plul, a také díky profesoru Ballardovi i přesné místo, kde se 15. dubna potopil.
Můžeme tedy všechna známá čísla zanést do obdobné tabulky.
 
















































































	Datum


	GMT


	Korekce času


	Uražené míle


	Průměrná rychlost



	11. dubna


	14.20


	–1hodina 24 minut


	
	

	12. dubna


	13.24


	–49 minut


	484


	20,98



	13. dubna


	14.13


	–45 minut


	519


	20,91



	14. dubna


	14.58


	opravu času už nestihli provést


	546


	22,06



	15. dubna


	02.38


	okamžik střetu s ledem


	258


	22,11



	Skutečná doba plavby


	
	
	Celkem uražené míle


	Průměrná rychlost



	3 dny, 12 hodin a 18 minut


	
	
	1807


	21,44




 
Z tabulky zřetelně vyplývá strategie kapitána a strojovny pro panenskou plavbu. Jde, stejně jako u Olympiku, o postupné zvyšování rychlosti na maximum výkonu strojů. Stejné je i načasování rychlostní zkoušky na předposlední den plavby.





Šlapala jako hodinky
Šéf strojního oddělení Bell pouštěl stroje Titaniku postupně do stále vyšších otáček, aniž by je na vteřinu přetížil či ohrozil jejich chod. Zrychloval velmi zvolna a rozhodně celou rychlostní zkoušku neprováděl bez konzultace a odsouhlasení kapitánem lodi Smithem. Jak vyplývá z pozdějšího výslechu Bruce Ismaye, i on sám měl na výsledcích zkoušky neskrývaný zájem. Jinak by jen těžko konzultoval se šéfem Bellem ještě v přístavu Queenstown dostatek uhlí na cestu.
Uhlí byl opravdu problém. Právě v době příprav panenské plavby horníci ve Velké Británii stávkovali, a tak se uhlí najednou stalo nedostatkovým zbožím. Ismay musel přesunout některé již naložené uhlí z jiných lodí, aby naplnil uhelny Titaniku dostatečným množstvím na celou dobu plavby, a tak dostal souhlas k plavbě od inspektorů Obchodní komory.
 


Tyto dveře na bocích Titaniku sloužily k nakládání uhlí.
 
Jeho ujišťování komise o ekonomické spotřebě si přesto tolik neprotiřečí. Dostatečný výkon strojů a jejich spotřebu znal z plaveb Olympiku. Z průměrně dosažené rychlosti je zcela zřejmé, že nová, o trošku větší čtyřlistá vrtule nízkotlaké turbíny dokázala ovlivnit rychlost lodě výrazněji, než všichni původně předpokládali.
Postupného zrychlování si všimli i někteří pozorní cestující. Ti, kdo přes oceán cestovali pravidelně, dokázali často už jen z lehce se měnících vibrací vyčíst mnoho informací o rychlosti lodě.
Že ke zvyšování opravdu došlo, poslouží i svědectví zachráněných topičů, přesněji topiče Fredericka Barreta. Ten před komisí vypověděl, že v neděli ráno zapálili další dva či tři kotle. Pára v nich dosáhla provozní teploty někdy kolem 19. hodiny večerní. Okamžitě se projevilo zrychlení ze 75 až 76 otáček na 78 otáček lodní vrtule. Vše se událo jen několik hodin před kolizí.
Pokud by Titanic doplul nepoškozený do New Yorku, určitě by se tak nestalo ve středu nad ránem, jak plánoval původně Ismay, ale ještě v průběhu úterního večera. Dostatečně tomu nasvědčovala dosažená rychlost.



A šla by až na 80!
Tato smutně hrdá slova poprvé ze svých úst vypustil Bruce Ismay před americkou komisí v době, kdy se na přetřes dostala otázka, jakou rychlostí měl Titanic narazit do ledovce.
Rychlost osmdesát ve skutečnosti znamenala počet otáček lodních vrtulí za minutu, tedy ne skutečnou rychlost. Ta se odvozovala právě od udaných otáček.
Maximální rychlost lodi byla 78 otáček. Ale šla by až na 80… Naším záměrem bylo, pokud by bylo v pondělí odpoledne či v úterý pěkné počasí, vyhnat ji na plnou rychlost. To se bohužel kvůli katastrofě už nikdy nestalo. Tolik přímo Ismay.
Víme, že na zkouškách mladší sestry stačilo na rychlost 18 uzlů 60 otáček, při 74 už uháněla rychlostí 21 ½ uzlu. Šéfinženýr Olympiku dobře věděl, že pokud se jeho stroje dostaly až na 83 otáček, a to byly maximální otáčky, které si s ní dovolil, dělala až 24 uzlů! U Titaniku se to už nikdy nedozvíme, ale vzhledem k tomu, že středová lodní vrtule byla o něco větší než u sestry, dá se odůvodněně předpokládat, že oněch 80 otáček za minutu by jej dokázalo hnát rychlostí okolo 23 ¼ uzlu.
Při zkoumání před komisí vyšlo najevo, že v průběhu osudného dne dělala loď 74–75 otáček. Vpodvečer kolem sedmé hodiny rychlost stoupla na 77–78 otáček. Ani to není nic divného, otáčky kolísaly nejen v průběhu dne, ale i na samotných vrtulích. Olympic při „plná vpřed“ dělal na levém stroji 80 otáček, zatímco na pravém jen 78. Tuto nerovnováhu potvrzuje i druhý důstojník Ch. Lightoller pro Titanic. Při 78 otáčkách pořád ještě nejel Titanic na plný výkon, protože pod některými kotli se netopilo.
Navržený výkon parních strojů konstruktéři odhadovali na 15 000 měřených koňských sil při 75 otáčkách, zatímco turbína při tomto výkonu dělala 165 otáček s výkonem na hřídeli 16 000 koňských sil. Sečteno a podtrženo, Titanic disponoval při plavbě vpřed rychlostí 21 uzlů silou 46 000 koňských sil.
Odhadovalo se, že při normální cestovní rychlosti 78 otáček stoupne rychlost na 22 ½ uzlu a stroje dosáhnou výkonu 50 000 koňských sil. Ismay, šéfinženýr Bell i Andrews věřili, že pokud ji dostanou na 83 otáček (Bell věděl díky zkušenostem z Olympiku, kam až může zajít), dokážou ji dostat daleko za hranici 24 uzlů. Potom by výkon strojů odpovídal 59 000 koňských sil, z toho by 18 000 připadalo na nízkotlakou turbínu. Právě díky nepatrně většímu rozpětí vrtule Ismay navíc doufal, že rychlost bude nejméně o 1/8 nebo skoro o 1/4 uzlu vyšší než u Olympiku.



Aprílové počasí
Marcinogram vysílaný
SS Baltic
Odesílá: SS Baltic
14. dubna 1912
Posláno: MGY
Kapitán Smith, Titanic
Od vyplutí máme proměnlivý lehký vítr a krásné počasí.
Řecký parník Athinai hlásí minutí ledovce a velké množství ledových polí dnes na Lat. 41.51N, Long. 49.52W. Minulou noc jsme
mluvili s německým tankerem Deutschland, ze Štětína do Philadelphie, mimo provoz, nedostatek uhlí. Lat. 40.42N a Long. 55.11W. Požadavek předán New Yorku a ostatním parníkům.
Přeji Vám a Titaniku velký úspěch
Velitel
Přijato Titanikem v 13.40
 
Pro zjednodušení budeme v následujícím textu používat anglické výrazy pro světové strany.
N – Sever, W – Západ, E – Východ, S – Jih
 
Každý, kdo cestuje přes Atlantik, by mohl vyprávět dlouhé historky o počasí. Většina z nich by nebyla příliš zábavná, tedy pokud bychom nechtěli poslouchat o vlnách, deštích, větrech, menších či větších bouřích.
Severní Atlantik nepatří ani v létě k oceánům, kde převládá slunečné a příjemné počasí.
Duben není výjimkou. Rok 1912 se od předchozích let příliš nelišil. Jen těch ledovců bylo nějak víc a dostávaly se hodně dolů do míst, kde se s nimi lodě zpravidla už nepotkávaly. S průměrnou teplotou vzduchu kolem 7 až 8 stupňů, s neustálými větry a vzdutým mořem se prostě duben choval jen tak, jak se obvykle chovává.
Přesto došlo ve dnech 13. a 14. dubna k určité dost netypické změně právě v místech, kde se Titanic pohyboval. Najednou nastalo bezvětří, moře bylo rovné jako zrcadlo a v noci 14. dubna, dva dny před novoluním, takřka úplná tma. Jen hvězdami zaplněná obloha osvětlovala hladinu moře.
„Takové podmínky se vyskytnou jednou za sto let!“
Takto velmi výstižně zhodnotil povětrnostní situaci v noci ze 14. na 15. dubna 1912 druhý palubní důstojník Lightoller.
Velmi špatné počasí na pozorování ledu a pro pozorovatele. V některých záznamech ještě najdeme informaci o nízké, velmi slabé mlze. Této atmosférické anomálie si všimlo více důstojníků z lodí pohybujících se v dané oblasti.
Kapitán Hains, velitel parníku Parisian, později o klimatických podmínkách onoho dne vypověděl asi toto: Je mimo jakoukoliv debatu, že používaný kurz byl rozhodně špatný. Nikoho by nenapadlo, že tam bude led. Používali jej všichni zkušení důstojníci. Bylo to něco naprosto mimořádného. Pravda je, že severovýchodní vichřice tu zimu začaly velmi brzy a trvaly mnohem déle. Výsledkem bylo velké množství ledovců mnohem níž a jižněji než obvykle…
A ještě jeden, ne nezajímavý postřeh ohledně počasí.
Noc byla tak průzračná a čistá, že se hlídky Parisianu několikrát spletly a hvězdy na horizontu považovaly za lodní světla. Byla to úžasná čistá zimní noc a přitom bylo tolik světla, že jste mohli klidně hrát fotbal.
Navíc neustále klesala teplota vzduchu, večer kolem osmé hodiny se pohybovala už okolo nuly.
Pro tak zkušené důstojníky, jakými byl E. J., Murdoch i Wilde, to znamenalo jediné – led.
Někde tady je led.
Šlo jen o to, kde…



Skupina veledůležitých souřadnic, například 41°46‘N a 50°14‘W
Tyto souřadnice označují polohu potápějícího se RMS Titaniku, tak jak ji napodruhé vypočítal navigační důstojník Boxhall a předal jako zpřesněnou polohu radistům k odvysílání zároveň s prosbou o pomoc. Nás přibližují do oblasti, o které se vedla hustá radiokomunikace.
Již 10. dubna hlásila SS America, že minula na 41°27‘N a 50°08‘W (tedy nedaleko od místa budoucí kolize) dva velké plovoucí ledovce.
Den poté, 11. dubna, proplula SS Carmania na cestě z Liverpoolu do New Yorku okolo mnoha ledových ker a minula také souvislá ledová pole na 41°58‘N a 50°20‘W.
Pořád ještě 11. dubna hlásí SS Niagara (z Le Havru do New Yorku) již druhou (!) kolizi s ledovcem v průběhu jednoho dne. První kolizi se dvěma ledovým krami se lodním pumpám podařilo jakž takž zvládnout, ale po druhé už SS
Niagara volala o pomoc. Volání sotva se pohybující lodi zaslechla SS Carmania společnosti Cunard.
Další den, 12. dubna, nejprve na 41°37‘N a 50°26‘W a pak na 41°40‘N a 50°W napočítaly posádky plujících lodí jeden střední, dva velké, sedm dalších ledovců a souvislá pole plovoucího ledu. Led se postupně hromadil.
V noci z 12. na 13 dubna narazil SS Sachem (na cestě z Liverpoolu do Bostonu) na 43°13‘N a 48°49‘W na velké ledové pole. Trvalo dvě hodiny, než jej obeplul. Posádka napočítala 14 velkých ledovců. Ráno se ocitli mezi ještě větším množství ledu, sice proplouvali skrz, ale velmi pomalu a opatrně manévrovali.
V sobotu 13. dubna se SS Borderer na cestě z Calais na poslední chvíli vyhnul ledu, proplul velkým ledovým polem a ve svém nejbližším okolí napočítal 16 ledových hor. Led byl všude kolem.
Stále ještě 13. dubna minul SS Hellig Olav tři velké ledovce, střední ledovec a ledové pole na 41°30‘N a 50°08‘W.
V neděli 14. dubna proplouval SS
La Bretagne na 41°39‘N a 49°21‘W až 50°21‘W přes čtyři hodiny hustým ledovým polem, ve kterém bylo mnoho ledovců.
Téhož dne narazil SS
Pisa na 42°06‘N a 49°43‘W na nahromaděné ledové pole a uviděl sedm ledovců značné velikosti.
Také v neděli potkal SS Trautenfels na cestě z Hamburgu do Bostonu na 41°01‘N a 49°53‘W dva opravdu velké ledovce, jen část vyčnívající nad hladinou posádka odhadla na padesát metrů na délku a šest metrů do výše. Snažili se loď držet nejméně třicet metrů od ledových hor. Přesto hlásili, že severním směrem nevidí volnou vodu.
Ve zprávách podobného typu z míst, kam připlouval Titanic, bychom mohli dlouho pokračovat a stále by byly přibližně stejné – velký ledovec, skupina až třiceti ledových hor, těžký led, ledové pole s mnoha ledovci.
Prostý výčet hlášení zní hrozivě, přesto byla skutečnost trochu jiná, a hlavně mnohem střízlivější.
Pokud se jedná o rok 1912, kromě SS
Niagary, která 11. dubna asi 10 mil od místa, kde se později RMS Titanic setkal s ledovcem, narazila dvakrát za sebou do ledové kry, se evidují jen další čtyři podobné případy. SS Niagara měla proražený trup pod čárou ponoru na dvou místech, ale pumpy ji bez problémů udržely na vodě.
V úterý 21. května narazil škuner Bonus na cestě do Sydney do ledovce na 47°45‘N a 52°45‘W. Loď byla poškozena, ale o ztrátách na životech nebyla ani zmínka.
Ve čtvrtek 20. června led poškodil SS
Manchester Inventor. S přídí plnou vody se dovlekl 29. června do St. John’s.
V pátek 2. srpna se po nárazu do ledovce potopil škuner Seven Sisters, ale posádka se zachránila.
V pondělí 12. srpna 52°24‘N a 52°15‘W v úžině u Belle Isle na cestě z Montrealu do Liverpoolu narazil SS
Corsican do ledovce, ačkoliv v té době už plul velmi pomalu. Poškodil si kormidlo, naštěstí trup zůstal v pořádku.
O rok dříve, takřka na stejném místě, se srazila s ledovcem SS Saturnia. Lehce poškozená pokračovala v plavbě do Glasgow.
Ve středu 2. srpna 1911 v noci SS Columbia celkem čtyřikrát (!) narazila do ledovce. Měla promáčklý bok a v přední části lodi přes metr vody.
Víc případů v tomto roce nebylo zaznamenáno.
A obdobně tomu bylo i v roce 1910. Lodě SS Yucatan a SS Normandy se sice potopily, ale ztráty na životech nebyly.
Nejinak to bylo v roce 1909. Přestože byly některé lodě velmi těžce poškozené, podařilo se jim dostat se zpět do přístavu s minimálními ztrátami na životech. Potopil se jenom škuner Geisha po nárazu do ledovce v hluboké noci, ale celá posádka se stačila zachránit ve člunech.
SS Regulus přišel po nárazu do ledovce skoro o celou příď, ale vodotěsné přepážky vydržely a lodi se podařilo dostat do St. John’s. Pamětníci se shodli, že tolik ledu jako v roce 1909 už dlouho nepamatují. Přesto se jednalo jen o sedm kolizí v průběhu celého roku a jeden jediný potopený dřevěný škuner!
Optimismus palubních důstojníků velkých lodí všechny tyto zprávy podpíraly jako bytelné trámy. Při velikosti lodí pod nohama se nemusejí vůbec ničeho bát. Stačí jen dávat bedlivý pozor a včas se vyhnout.
I v noci se dá ledovec snadno zpozorovat. U jeho paty se vždy objevují malé světlé vlnky, jak moře naráží do ledu, a hlídky přece nejsou slepé.
 


Obě trasy, zimní i letní, od sebe nebyly příliš vzdálené.
 
Přes zprávy o výskytu ledovců kapitán E. J. Smith neuvažoval o snížení rychlosti lodě. Stroje pracovaly výtečně, ani s turbínou nebyly žádné problémy. Díky velké rychlosti se podařilo rychle vyprázdnit uhelný bunkr, ve kterém vrchního strojního trápilo hořící uhlí, a přikladači se tak mohli pustit do práce s odstraňováním rzi a natíráním spálených plechových stěn. Až bude v New Yorku přístavní komisař zkoumat způsobilost lodě k plavbě, nesmí jej nic zarazit.
Snížení rychlosti by bylo omluvitelné jen tehdy, pokud by RMS Titanic při plavbě potkal souvislá ledová pole a nedalo by se jim nijak vyhnout.
Jako jedinou reakci na zmíněné zprávy předávané telegrafisty nechal proto při své poslední nedělní návštěvě můstku po deváté hodině večerní jen mírně upravit kurz pro následující noc. Novým kurzem poslal loď pro jistotu ještě trochu jižněji od obvyklé trasy.Tak jako on to ostatně kapitáni dělali již celá léta. Nebyli imunní proti nebezpečí. Nikdo z důstojníků plavících se pravidelně na trasách mezi Evropou a Severní Amerikou nepodceňoval srážku s plujícím ledem, ale zkušenosti jim dávaly za pravdu. Opravdové nebezpečí hrozilo jen výjimečně a nebezpečí potopení lodě bylo takřka nulové. Ostatně, v posledních letech se vždy potopily spíš jen menší, a hlavně dřevěné lodě.
Někdy byly lodě po setkání s ledem těžce poškozené, s rozbitou přídí či proraženým trupem, jenže vodotěsné přepážky a pumpy je spolehlivě dokázaly udržet na hladině. Lodě s menším poškozením obvykle nerušeně pokračovaly v cestě, s větším se doplazily do nejbližšího přístavu k provedení oprav.
Proto na palubě Titaniku nikdo – včetně kapitána – ani na vteřinu neuvažoval o snížení rychlosti.
 


SS Mesaba
 


SS Californian
 



Marcinogramy, které došly… a některé zůstaly ležet
V ranních hodinách 14. dubna 1912 obdržel kapitán E. J. Smith první velké varování hovořící o ledovcích a ledových polích. V 9 hodin přišla radiová zpráva pro kap. Smithe, RMS
Titanic od SS
Caronia: „Ze severu hlásí lodě ledovce, tříšť a ledová pole na 42°N a od 49° až k 51°W, 12. dubna, pozdravy – Barr.“
V 9 hodin ráno se Titanic nacházel na 43°35‘N a 43°50‘W.
Druhá zpráva přišla odpoledne ve 14.42. Pro kapitána Smithe od SS
Baltic. Řecký parník SS Athinai hlásl, že minul ledovce a velká ledová pole na 41°51‘N a 49°52‘W.
Ve 14.42 byl RMS Titanic na pozici 42°35‘N a 45°51‘W.
O tři minuty později, ve 14.45 přišla zpráva od SS America pro Hydrografický ústav ve Washingtonu zachycená Phillipsem na Titaniku a jím osobně odvysílaná dál! America ve 14.00 hodin minula dva velké ledovce na 41°51‘N a 49°52‘W.
V půl osmé večer lodního času poslal SS Californian varování: „Kapitánovi SS Antillian, 6.30 p.m., lodního času, lat. 42°3‘N., long. 49°9‘W. Tři velké ledovce, 5 mil jižně od nás. Pozdravy – Lord.“
Titanic zprávu zachytil, a když se ji pečlivý Evans z Californianu pokusil předat výš, ihned poté, co ji odvysílal pro Antillian, jen se dozvěděl: To je dobrý. Slyšel jsem, jak ji posíláš Antillianu a mám ji. Je to tedy již čtvrtá zpráva, kterou radisté Titaniku zachytili.
Ve stejnou dobu, v 19.30, přichází další zpráva, tentokrát od SS Mesaba pro RMS Titanic a všechny lodě na východní hranici lodní trasy. „Spatřen led od 42°N až k 41°25‘N a od 49° do 50°30‘W, zahlédnuta velká uskupení ledových ker a mnoho ledovců. Také ledová pole. Počasí dobré, jasno.“
Ve 22.20 lodního času musel SS Californian zastavit, protože se dostal do souvislého ledového pole. To se rozkládalo všude okolo severně i jižně na pozici 42°5‘N a 50°7‘W. Evans zprávu vysílal pro všechny, ale radista Phillips vynadal radistovi Californianu, aby ho nerušil.
Soukromé zprávy cestujících měly přednost.



X. Náraz



Na úvod dopis od konce
V tisku se objevily spekulace o sebevraždě jednoho z palubních důstojníků Titaniku. Mělo jít údajně o vrchního palubního Wildea nebo o prvního palubního Murdocha. Prý to zahlédli někteří cestující a novináři se z pochopitelných důvodů těchto historek chytili a neustále je opakovali.
 
Vážená paní Murdochová,
píši vám jménem zachráněných důstojníků, abych Vám vyjádřil naši hlubokou soustrast v této pro Vás strašlivé ztrátě. Slova nemohou vyjádřit naše pocity – obávám se, že tím méně dopis. Hluboce lituji, že se mi nepodařilo vysvětlit a vyvrátit v minulém dopise zprávy, které se objevily na titulních stranách novin. Byl jsem v podstatě poslední člověk a rozhodně poslední důstojník, který viděl pana Murdocha. Pokoušel se spustit na pravoboku vepředu umístěný nouzový člun. Já se snažil dostat ze střechy nad našimi kajutami svůj. Možná mi lépe porozumíte, když řeknu, že jsem pracoval na levoboku lodě, a pan Murdoch byl plně zaměstnaný na pravoboku naplňováním a spouštěním člunů.
Podařilo se mi dostat člun ze střechy, ale už nebyl čas jej sestavit, běžel jsem na pravobok, pořád po střeše. Přitom jsem viděl pod sebou vašeho manžela a jeho muže. Spolu s nimi se pokoušel složit člun. V té chvíli se loď potopila a my jsme se všichni ocitli ve vodě.
Všechny ostatní zprávy o jeho smrti nejsou pravdivé. Pan Murdoch do poslední chvíle plnil své povinnosti a zemřel jako muž.
Pokud byste cokoliv potřebovala, bez váhání se ozvěte.
S veškerou úctou
(podepsáni) C. H. Lightoller, druhý důstojník G. G. Boxhall, čtvrtý důstojník H. J. Pitman, třetí důstojník H. G. Lowe, pátý důstojník 



Zachránění důstojníci z Titaniku – odleva Lowe, Boxhall, Lightoller a sedící Pitman.
 



„A budu mluvit pravdu a nic než pravdu!“
Lidská paměť je velmi ošidná. Neuvěřitelně rychle dokáže zpracovat vzpomínky a transformovat je do podoby, která nám vyhovuje.
Před americkou vyšetřovací komisí vylíčil rozhovor mezi kapitánem a prvním palubním Murdochem na můstku čtvrtý důstojník Boxhall těmito slovy: Velel jsem kormidlo úplně vpravo a strojům plnou vzad, ale už bylo pozdě. Narazila (loď), dřív než jsem mohl cokoliv udělat. Chtěl jsem okolo doleva.
Jenže před britskou komisí Boxhall vypovídal trošku jinak:
Dal jsem plnou doprava a strojům zpáteční chod, a zrovna jsem dával plnou vlevo, ale byla příliš blízko. Už jsem nemohl nic dělat.
I ostatní svědkové vypovídali každý trochu něco jiného.
Čtvrtý důstojník Boxhall do kormidelny právě přicházel, slyšel zvonění zvonu, Murdochův povel „plná vpravo“ a cinkot strojních telegrafů. Když po chvíli dorazil až na můstek, viděl, jak posléze před oběma komisemi tvrdil, že se telegrafy obou strojů zastavily na povelu plná vzad.
Kormidelník Robert Hichens kategoricky popřel povel „plná vlevo“ a stále tvrdil že (loď) nešla na
kormidlo vlevo, jen na kormidlo vpravo. Hichens opustil své stanoviště u kormidla až dvacet tři minut po půlnoci, čtyřicet tři minut poté, kdy se Titanic potkal s ledovcem. Do té doby měl službu a nesměl se od kormidla ani hnout.
Další člověk ve službě, druhý kormidelník Olliver, byl v osudném okamžiku daleko. Vyměňoval osvětlení na hlavním kompasu umístěném na vyvýšené konstrukci mezi druhým a třetím komínem. Z místa, kde stál, uslyšel pouze trojí varovné zazvonění zvonu. Až po návratu na můstek zaslechl povel „plná vlevo“, ale to už je ledovec míjel a směřoval k zádi lodi.
Hichens na doplnění dodal, že loď se stačila otočit o dvě čárky vlevo, než se zastavila.
V osudný noční okamžik sloužilo celkem 14 lidí včetně prvního palubního Murdocha. K ruce mu byli mladší důstojníci: čtvrtý palubní Joseph Boxhall a šestý palubní, čtyřiadvacetiletý James Moody. Na něho nakonec místo ve člunech, které spouštěl, nevybylo. Kormidelníci Robert Hichens, Alfred Olliver (oba přežili) a George Rowe, na kterého zpočátku všichni na jeho vzdáleném stanovišti na dokovém můstku zapomněli, ale stejně se mu podařilo zachránit.
Ve službě byli námořníci Joseph Scarrot, William Lucas, Thomas Jones, Walter Brice a Frank Evans (všichni přežili). O pohodlí a jídlo se všem ve službě staral stevard Alfred Crawford, který také přežil.
Štěstí měla mít i hlídka z předního stěžně, Frederick Fleet a Reginald Lee, oběma se podařilo dostat do člunů.



Dvě otázky, které si nikdo nepoložil
První se vrací k ledu…
Od časného rána v neděli 14. dubna éterem neustále putovaly zprávy o zahlédnutých plujících ledových horách, ledových polích a tříšti. Posádky lodí je viděly v dáli, či v nevelké vzdálenosti je míjely samostatně plující malé i větší kusy ledu stejně jako ledová pole. Svědecky je potvrzeno, že nejméně tři zprávy se dostaly až do rukou E. J. Smithe a také důstojníci o nich věděli. Jedna visela v mapovně. Už v noci z pátku na sobotu minul Titanic na pravoboku velké obdélníkové ledové pole. Přesto hlídky i důstojníci na můstku Titaniku údajně po celou sobotu a neděli nezahlédli ani stopu po ledu, alespoň o tom nikdo nikde nehovořil!
K minimalizaci rizika během své večerní služby druhý palubní Lightoller požádal hlídky ve vraním hnízdě, aby dávaly pozor na samostatně plující ledovce.
Počasí po celý den předvádělo naprosté divy. Bezvětří a moře hladké jako zrcadlo. Situace se nezměnila, až na pokles teploty, do hluboké noci. Nedělní večer zastihnul Californian na pokraji ledového pole, raději tedy zastavil. Obdobně na tom byla v ranních pondělních hodinách Carpathia spěchající Titaniku na pomoc. Posledních několik mil cesty ke člunům se doslova vyhýbala jednomu ledovci za druhým. A pravděpodobně pro led rozprostírající se v okolí posádka neviděla velké množství mrtvých těl na vodní hladině.
Ještě po letech Sir James Bisset, komodor společnosti Cunard a v roce 1912 druhý palubní na Carpathii, vzpomínal, jak bravurně se svou lodí kličkoval ledem kapitán Rostron. Byl to právě Bisset, kdo jako první uviděl ledovec vpravo od přídě. Nedlouho poté se objevily další. Vzdálenost odhadl na tři čtvrtiny míle. Jenže podle Rostrona se ledovec pohyboval ve vzdálenosti jeden a půl až dvě míle. Další zahlédli opět asi necelé dvě míle daleko, ale to už byli na dohled záchranného člunu číslo čtyři s palubním Boxhallem. Když Carpathie pomalu zastavila, viděla posádka kromě velkého množství záchranných člunů různě rozesetých po hladině další, na výšku asi desetimetrový ledovec, který je vzápětí pomalu minul na pravoboku. Opět ve vzdálenosti necelé čtvrt míle.
Zprávy potvrzovaly i ostatní, kteří se postupně dostavili na pozici udávanou radisty Titaniku jako místo srážky s ledovcem. Všichni později hovořili o ledových horách, ledové tříšti a plovoucích ledovcích.
Je tedy opravdu možné, že do okamžiku kolize se Titanic ani vzdáleně s ledovci nesetkal?
 
Ani druhá není příliš hnidopišská…
Většina svědků přítomných v osudovém okamžiku v kormidelně tvrdila, že strojovna dostala povel „plnou vzad“. A to je přesně ta potíž. Pokud by strojovna opravdu povel obdržela, okamžitě by reagovala. Na zkouškách v Belfastu trvalo asi minutu dvacet vteřin, než se loď zastavila a začala couvat. Uprostřed naprosto klidné noci by byl časový úsek pravděpodobně ještě o něco delší. Noční směna strojovny takový povel na rozdíl od zkoušek nečekala. Stejně tak by si nikdo ve strojovně nedovolil povelu neuposlechnout! Následně před vyšetřovacími komisemi někteří svědkové vypovídali, že oba strojní telegrafy na povel „plná vzad“ údajně nastavil Murdoch. Přesněji popsal jejich pozici ve své výpovědi Boxhall. První palubní si určitě pamatoval ze zkoušek Olympiku i Titaniku, jak dlouho trvá zastavení lodě a nastavení zpětného chodu a ten čas prostě neměl. Druhý svědek, kormidelník Hichens, kormidlo opustit nesměl, slyšel jen vyzvánění telegrafů při nastavování. Z potemnělé kormidelny na ně příliš vidět nebylo.
Pokud přijmeme druhou variantu, že v kormidelně se částečně svítilo a právě z toho důvodu byla okna uzavřena kryty, aby světlo nepronikalo na můstek, pak Hichens nemohl vidět už vůbec nic!
Manévr „plnou vzad“ by rozhodně doprovázely vznikající vibrace lodních vrtulí, možná i větší třas zádi lodi a ten na palubě přítomní svědci nezaregistrovali. Už proto, že samotného setkání s ledovcem si takřka nikdo nevšiml. Cestující i odpočívající členové posádky se vzácně shodli, že je kromě drobných náznaků čehosi divného ve skutečnosti zarazilo až zastavení strojů.
Je to pochopitelné, pravidelný chod a vibrace prostupovaly celou lodí a najednou vše ustalo.
Pokyn k zastavení strojů nepřímo potvrdil předák topičů Frederick Barrett z kotelny číslo 6. Uprostřed jeho debaty s druhým strojníkem Jamesem H. Heskethem se náhle rozezvoněl zvonek a zároveň se rozsvítil alarm na telegrafu v kotelně. Bílé světlo vystřídalo červené. Telegraf ovládala přímo strojovna. Určovala si jím tempo přikládání do kotlů a tím množství vyrobené páry. Na červenou okamžitě topiči zastavovali ventilátory vhánějící vzduch do topenišť a zároveň je uzavírali. Úplně stejně před komisí vypovídal strojník Frederick Scott a potvrdil pozici strojního telegrafu na „stop“.
Vydaný signál pro kotelnu odpovídá manévru při zastavování strojů, kdy hrozí přebytek páry. Při povelu „plná vzad“ naopak parní stroje potřebují mnohem větší množství páry na opětovné rozběhnutí, čili by topiči dostali pokyn úplně opačný.
Odpověď na tuto otázku znali pouze tři lidé. První palubní Murdoch, šestý palubní Moody a čtvrtý palubní Boxhall. Murdoch a Moody si ji vzali s sebou do hrobu a Boxhall společně s kormidelníkem Hichensem vypovídali u obou komisí tak, jak vypovídali. Nepřímo část viny přenesli na mrtvého prvního palubního.
Veškeré pokyny prováděné můstkem se ihned zanášely do pohotovostního palubního deníku, jenže ten psal právě Moody. Teprve následně se z něj důležité informace přepisovaly do hlavního lodního deníku.
Proč nikoho nenapadlo lodní deník zachránit, už dnes nezjistíme.
Deník strojovny také zůstal na svém místě, a jestli měl pomocný palubní deník Moody u sebe, ale spíš ne, se také nedozvíme. Řešení jedné z nejdůležitějších událostí tragického večera pravděpodobně zůstalo ležet na polici v kormidelně a zmizelo pod hladinou spolu s lodí.





Pivot point
Každá loď, hovoříme o plavidlech se standardním pohonem lodní vrtulí a ovládaných kormidlem, má tzv. bod otáčení – anglicky pivot point. Nachází se v přední třetině délky trupu a loď se otáčí zhruba v tomto bodě, přičemž vůbec nezáleží na její velikosti. A protože není situovaný ve středu lodě, ale v její přední části, záď lodi bude vždy v zatáčce opisovat větší oblouk. Navíc loď ve skutečnosti na vodě klouže, takže se její trup, zjednodušeně řečeno, chová trošku jako lyže na sněhu. Příď už míří jiným směrem, ale záď ji teprve ve větším oblouku dohání.
Právě této vlastnosti chtěl první palubní využít v okamžiku, kdy před přídí zaregistroval nejasné kontury ledovce.





Rychlé rozhodnutí
Murdochovi v okamžiku, kdy zahlédl přibližující se hmotu ledovce přímo před přídí, nabízela vzniklá situace pouze dvě možnosti.
První se mu jako námořníkovi velmi příčila. O nárazu přídí do ledovce pravděpodobně ani vteřinu neuvažoval. Později ji jeden z ředitelů loděnice, Edward Wilding, označil za méně riskantní, než by se na první pohled zdálo. Náraz stále, i když čím dál pomaleji se pohybujících padesáti tisíc tun hmoty do nehybné ledové hory by pravděpodobně způsobil na palubě mnoho škod. Polámal ruce a nohy, rozbil nábytek a vybavení lodě. Přední komory by přesto zabránily většímu zatopení lodě a zafungovaly by obdobně jako deformační zóny dnešních automobilů.
Existovala ještě možnost druhá. Pokusit se té zatracené hoře ledu vyhnout. S lodí ji doslova obskočit. Námořníci manévr důvěrně znají, anglicky se mu říká dodging.
 


Ještě jednou William Murdoch, první palubní důstojník.
 
Při manévru se natočí loď přídí ven od překážky a pak se opačným povelem kormidla nechá trup sklouznout okolo. Kdyby Murdoch druhý povel nevydal, loď by šla na ledovec celým bokem, poškození by se táhlo po celé délce lodního trupu až k zádi a pravděpodobně by došlo i k poškození lodních vrtulí. Rozsah poškození přes většinu vodotěsných přepážek by znamenal takřka okamžité potopení.
Ledovec výrazněji poškodil pravý bok lodi naštěstí pouze k prostorám kotelny číslo pět. Že je poškozené dno, přesněji hlavně nýtované spoje dvojitého oplátování dna a boku lodi, nikdo v prvních okamžicích netušil.



Jediná spekulace z celé knihy – nejdůležitějších 37 vteřin plavby
Zkusme nyní zapomenout na všechny dřívější popisy a filmová zpracování těch nejkritičtějších okamžiků celé plavby: Námořník Fleet ve vraním hnízdě spatří ledovec přímo před přídí lodě, okamžitě třemi údery do zvonu signalizuje nebezpečí a zároveň volá telefonem do kormidelny. Šestý důstojník Moody telefon zvedá a informaci o hrozícím nebezpečí ihned předává prvnímu palubnímu Murdochovi, který se právě rychle vrací z pravé strany můstku poté, kdy zaslechl varovné údery zvonu…
Murdoch byl totiž na moři příliš dlouho na to, aby jej nechaly klidným okolní varovné signály. Prudké ochlazování vzduchu, takřka absolutní bezvětří, hladina moře rovná jako sklo. Bezvětří a klidná hladina v dubnu v severním Atlantiku rozhodně nevěstí nic dobrého.
Hlídce na stěžni na přídi tolik nedůvěřoval, vždy byl zvyklý si věci kontrolovat. Sám byl často svědkem, že důstojníci na můstku viděli v mlze či oparu mnohem dál než vysoko posazená hlídka. Dnešní řidiči automobilů to dobře znají, jejich auta mají mlhovky namontované co nejníže k silnici, aby dostatečně mlhu podsvítily a upozornily tak na hrozící nebezpečí.
Věděl také o marcinogramech upozorňujících na plovoucí led. Z nově nastaveného kurzu bylo zřejmé, že ani kapitán nebezpečí nepodceňoval a pro jistotu vedl loď o pár mil jižněji.
Stál proto raději na otevřené části můstku a pomocí dalekohledu občas zkontroloval moře před přídí. Byl nervózní, čtvrtý palubní Boxhall se už měl dávno vrátit od kompasu. Najednou zahlédnul něco, co vypadalo jako jemný chomáček mlhy. Neuplynulo ani deset vteřin a Murdoch snad šestým smyslem pochopil, že před přídí je ledovec. Ještě jeden pohled na odnikud vynořenou ledovou horu, vlevo snad byl menší. Na nic nečekal, okamžitě pádil k potemnělému můstku. Podle některých zpráv rozrazil dveře a na Hichense štěknul rozkaz „kormidlo plná vpravo“, aby se dostal s lodí vlevo od ledovce. Pryč od nebezpečí. Jiná informace hovoří pouze o tom, že povel přes dveře pouze zakřičel, na nic jiného mu nezbýval čas, a běžel dál ke strojním telegrafům.
Potud autorova spekulace.
Moody po Hichensovi ještě jednou zopakoval vydaný rozkaz a chystal se jej zapsat do pomocného deníku. To už se z přídě ozvalo trojí varovné zvonění, hlídka ze své výšky konečně zaregistrovala ledovou horu před přídí a zároveň se v kormidelně rozezvonil telefon.
Hora ledu doslova rostla před očima.
Murdoch mezitím na můstku horečně přestavoval oba strojní telegrafy na „stop“. Byl příliš zkušený námořník, aby vydal strojovně pokyn „plná zpět“, protože by se tak připravil o kormidlo. Dobře věděl, že vzniklá kavitace (přerušení toku vody okolo kormidelního listu) by mu znemožnila jakékoliv manévrování.
A tady ho Titanic zradil poprvé.
Loď neposlouchala kormidlo, jak Murdoch očekával. Stál na můstku a očima hypnotizoval nejdřív loď a pak ledovec. Trvalo velmi dlouho, než na změnu směru zareagovala a otáčela se mnohem pomaleji, než měla a než první palubní potřeboval.
Vteřiny mezitím ubíhaly.
Když se už už zdálo, že příď míří daleko od ledovce a loď neohrozí jeho potopená část, Murdoch vydal kormidelníkovi druhý povel, tentokrát „plná vlevo“. Chtěl překážku elegantně smykem s využitím obrovské váhy lodě a setrvačnosti obeplout. Současně v kormidelně tlačítky spustil pro jistotu vodotěsné dveře mezi přepážkami.
Mezitím Moody opět zopakoval vydaný rozkaz, zapsal jej a dohlédl na provedení.
Murdoch stále doufal, že se mu podařilo nebezpečí vyhnout.
Jenže Titanic byl příliš velký.
Stejně tak i ledovec.
Loď neustále zpomalovala a nestačila se včas dostat do smyku a provést druhý obrat. Dnem sklouzla po potopené části ledovce. Tomu se ještě podařilo poškodit pravý bok lodi a během několika vteřin, doslova jako duch, zmizet za zádí.
Loď zradila Murdocha podruhé.
Neuplynuly ani dvě minuty a na můstku se objevil kapitán.
Titanic stál na potemnělé, klidné mořské hladině a nikdo netušil, že je těžce raněný.



Náraz? Rozhodně ne!
Pokud bych to mohl k něčemu přirovnat, tak ke skřípání. Ano skřípot. Jedna z prvních věcí, co mě napadla, že se nám něco zapletlo do lodní vrtule… Připomínalo to nepatrné skřípání, jako
kdyby do něčeho zlehka narážela… opravdu, měl jsem pocit, jako by to přicházelo odněkud zepředu… Celé to trvalo jen několik vteřin.
Ch. H. Lightoller, v okamžiku kolize ve své kajutě na člunové palubě vlevo.
Mě probudilo zastavení strojů. Nic jiného jsem neslyšela. Manžela neprobudilo ani to.
Emily Ryersonová, kajuta B-63.
Ten zvuk spíš připomínal zvuk řetězu při spouštění kotvy…
Třetí palubní Herbert Pitman, kajuta na člunové palubě vlevo.
Loď se jen lehce zatřásla, jen takový malý náraz. Pomyslel jsem si, že máme asi poškozenou jednu vrtuli…
Stevard George Crowe, v době kolize někde uprostřed lodě na palubě E.
Po celou dobu, co drtila led, jsme slyšeli jen skřípání přicházející ode dna lodě.
Kormidelník Robert Hichens, kormidelna.
Mě probudil skřípavý zvuk ozývající se ze dna lodě. Nejdřív jsem myslel, že jsme ztratili kotvu i se řetězem, jakoby se otíral o dno lodě.
Hlídka George Symons, ubikace mužstva na přídi.
Žádný ze svědků nikdy kolizi s ledem nepopsal jako náraz. Pokaždé používali výrazy jako skřípání, skluz, drobné otřesy. Proto nejpravděpodobnější příčinou poškození asi bylo, že trup lodi se kýlem přesmýkl přes tu část ledovce, která – skryta pod vodou – tvořila jakousi lavici. Titanic se stále v reakci na kormidlo točil doprava, když se dostal do styku s ledem. Váha lodi následně způsobila, že se přesmýkl přes led a zatlačil jej pod sebe.
Celá kolize trvala od prvního do posledního kontaktu asi deset vteřin, možná dokonce jen něco přes osm.
 


Je docela možné, že ledovec, který vyfotografoval na druhý den vrchní stevard parníku SS Prinz Adalbert, byl právě ten, který způsobil tragédii Titaniku. Stevarda upoutala velká skvrna jakoby od červené barvy u paty ledovce.
 
Došlo zřejmě ke dvěma rozdílným poškozením trupu. To méně viditelné, ale o to mnohem nebezpečnější, bylo poškození dvojitého dna lodě. Účinek několikavteřinového otřesu zdevastoval ocelové pláty v poměrně velké délce, pravděpodobně až někam pod prostory můstku. Trup lodi se při přesmýknutí musel ohnout jako luk. Pnutí, které zároveň při otřesu vzniklo, rozhodně daleko překročilo i maximální hodnoty, které kdy konstruktéra mohly v těch nejčernějších snech napadnout. Železné i ocelové nýty spojující pláty dna i trupu se tím dostaly hluboce za mezní hranici své pružnosti, kterou kdy byl kov schopen vydržet, a povolily.
 


SS Prinz Adalbert
 
Druhé poškození způsobil ledovec ostrými hranami, kdy opětovně tlak ledu způsobil další poškození spojů mezi ocelovými pláty boku lodě. Samo o sobě toto poškození primárně asi nemohlo způsobit potopení.
Na základě výzkumu odbornice na metalurgii, doktorky Jennifer H. McCartyové, stejně jako mnoha dalších, vyšlo při chemických rozborech a mechanických zkouškách najevo, že ocel použitá na stavbu Titaniku byla mnohem křehčí, než jsou ocele dnes používané. Přesto měla běžný náraz vydržet. Jenže zde o jeden silný náraz nešlo. Ve skutečnosti šlo o množství drobných nárazů do relativně měkčího ledu.
Jen těžko můžeme spočítat tlaky působící na ocelové pláty lodního trupu vážícího v okamžiku kolize přes padesát tisíc tun, a navíc v pohybu. Nápor na trup přesmykující se přes ledovou lavici musel být ohromný. Není divu, že takové zatížení nedokázaly nýty vydržet a došlo k narušení těsnosti nejen dvojitého dna, ale také bočních spojů. Přidejme si ještě větší obsah síry v železe nýtů, jak zjistil nedávno prováděný výzkum, díky kterému byly relativně křehčí, než měly být. Opětovně se vkrádá srovnání kolize Olympiku s křižníkem HSM Hawke. Na mnoha místech nýty prostě vypadaly, jinde povolilo spojení ocelových plátů… a přesně to se muselo stát i na Titaniku.
Kýl, žebroví i pláty zapružily a většinou vydržely. Problémy se objevily v místech, kde se ocel nedokázala vrátit do původního tvaru.
Prudké pnutí trupu, vlastně jeho ohyb, pravděpodobně způsobilo také narušení těsnosti vodotěsných dveří v přepážkách. U kolejnic, po kterých se vodotěsné dveře spouštěly, mohl stačit možná menší než centimetrový ohyb a jejich funkce se narušila. Povel z můstku sice dveře spouštěl, ale velení lodě kontrolu nad jejich těsností nemělo.
Že k něčemu takovému opravdu došlo, svědčí i následující fakt. Samotná příď lodě až k první vodotěsné přepážce nebyla při kolizi nijak poškozena. Ve skutečnosti ani neměla šanci se s ledem setkat. A když už se v ní objevila voda, pravděpodobně do ní pronikala zpod přepážky A a z Orlopu, druhé nejnižší paluby.



Vsuvka o vodotěsných přepážkách
Konstruktér Andrews rozdělil trup lodi patnácti příčnými přepážkami na šestnáct velkých vodotěsných komor. Přepážky A až P začínaly u dvojitého dna a procházely čtyřmi až pěti palubami nad ním. První dvě a posledních šest na zádi dosahovalo k palubě D, ostatní pouze k palubě E.
Dvě přepážky na přídi a poslední na zádi nebyly průchozí. Ostatní měly na palubách vodotěsné dveře. Pohyb posádky a cestujících nebyl díky tomu omezen. U dna lodi byly v přepážce K jediné dveře do mrazicího boxu. Paluba G neumožňovala průchod přepážkami. Paluby F a E sloužily k ubytování cestujících, a proto musely být přepážky průchozí. Zde se dveře neuzavíraly vertikálně, ale horizontálně, aby nepřekážely volnému pohybu cestujících.
Komory, ve kterých se nacházely stroje a kotle, spojovalo dvanáct vertikálně uzavíratelných dveří ovládaných elektrickým zařízením z kormidelny. V případě nebezpečí důstojník signálem z kormidelny elektromagneticky uvolnil západky a všechny dveře sklouzly během 25 až 30 vteřin vlastní vahou k podlaze. Zpomalené uzavírání ještě pro výstrahu doplňoval akustický signál. Dveře se daly uzavřít i ručně. Ještě existovala jedna možnost, jak se uzavíraly, a tu nemohl ovlivnit člověk. Pod úrovní podlahy byl u každých dveří zabudován plovák. Ten se v okamžiku, kdy do komory vnikla voda, sám nadzvedl, a tím uvolnil pojistku aretující dveře.
 


Jedny z vodotěsných dveří přepážky ve strojovně. Tyto propojovaly strojovnu turbíny a prostory, kde byla umístěna dynama.
 
Pokud se v uzavřené komoře nacházeli lidé, nouzový průlez ve stropě jim umožnil únik. Po železném žebříku se snadno dostali do bezpečí.
Otevírání dveří fungovalo obdobně. Dveře se mohly otevřít i ručně, ale pokud došlo k uzavření z můstku, musel se odpojit v obvodech elektrický proud. Na palubách s cestujícími používali stevardi k uzavírání dveří speciální klíč.
Nevýhodou celého systému bylo, že z kormidelny se nijak nedala zkontrolovat pozice vodotěsných dveří (na rozdíl od scény v Cameronově filmu). Panel umožňující kontrolu uzavření navrhl sice šéfinženýr Bell ihned po panenské plavbě Olympiku, ale do potopení Titaniku se jej nepodařilo nainstalovat ani na jedné z lodí.



První, snad i dobré zprávy se snadnou zvrtnou
Ihned po příchodu E. J. Smithe na můstek došlo k již interpretovanému rozhovoru. Vzápětí se přidal i inženýr Bell se svými informacemi. Potvrdil, že loď nabírá v prostorách přední kotelny vodu, ale není to tak tragické a pravděpodobně se mu podaří situaci pomocí pump zvládnout.
Kapitán se dostal do časového a informačního presu. Poprvé v životě – a vlastně už jednou nohou v zaslouženém důchodu – narazila loď pod jeho velením do ledu! Na poslední plavbě!
Cesta do bezpečí přístavu v New Yorku nepřipadala v úvahu, rozhodně nehodlal riskovat životy cestujících příliš dlouhou cestou. Jako výhodná alternativa jej napadl přístav v Halifaxu. Byl mnohem blíž, firma by to určitě pochopila a dopravila cestující na původní místo určení vlakovými spoji. Ještě své rozhodnutí krátce konzultoval s Ismayem. I ten se objevil na můstku, znepokojen zastavením lodě.
Rozhodl se osobně zajít k radistům nadiktovat patřičný marcinogram, aby informoval o vzniklé situaci vedení společnosti. Ještě před odchodem vydal svůj osudový povel „poloviční vpřed“.
Že ho daná situace zastihla doslova „se spuštěnými kalhotami“, mimo jiné výmluvně vyplývá právě z toho, že naprosto nečekaně opustil na několik minut můstek! Stejně nepochopitelně spěchal s rozkazem „poloviční vpřed“, aniž by si nechal zjistit či sám nejdříve podrobně obhlédl poškození lodě. Nemluvě o přítomnosti Andrewse a jeho odborníků!



Strojovna opravdu nevěděla, co se děje
Povel „plná stop“ přišel naprosto nečekaně. Byl už čtvrtý den plavby, vše fungovalo bez jakékoliv poruchy a služba ve strojovně už odpočítávala minuty zbývající do vystřídání. Na rozdíl od ostatních tady dole nesledovali čas podle toho, zda byl den nebo noc. Po celou dobu plavby žili jen ve čtyřhodinových intervalech. Obvykle reakce strojovny na povel z můstku netrvala déle než 30 vteřin. Proto byla tak důležitá svědectví těch, kdo přežili. 
V elektrikářské dílně nacházející se nad turbínou pracoval v okamžiku nárazu Thomas Ranger. Při výsleších tvrdil, že turbína se zastavila až dvě minuty po kolizi.
Frederick Scott, také ze strojovny, popisoval situaci obdobně. Nejdřív ucítil náraz, a pak se teprve rozezvonil zvonek strojního telegrafu a zastavil se na pozici „stop“. Popřel, že by se na telegrafu objevilo „plná zpět“.
Topič Thomas Dillon tvrdil, že se strojní telegraf rozezvučel jen dvě vteřiny před tím, než sám ucítil náraz. Uvedl, že stroje se zastavily až jeden a půl minuty poté a údajně dalších asi třicet vteřin nato šly pomalu zpět. Byl zatím jediný, kdo mluvil o zpětném chodu.
Při zkouškách v Belfastu a rychlosti 20 1/2 uzlu trvalo zastavení lodi o něco méně než půl míle od okamžiku vydání povelu „stop“. V každém případě nebyla strojovna technicky schopná okamžitě zareagovat a ani při největším vypětí celého osazenstva by zpětný chod strojů nedokázal kolizi zabránit. Čas mezi vydáním povelu a samotnou kolizí byl tak krátký, že znemožnil jakoukoliv účinnou akci.
 




Radikální změna
Ihned poté, kdy se Titanic otřel o ledovec, rozezvučely se v ubikacích strojního oddělení poplachové zvonky a všichni mechanici, strojníci i elektrikáři pospíchali na svá stanoviště. 
Jak následně popisoval F. J. Blake, strojní superintendant WSL, měl každý pracovník strojního oddělení přesně stanovený úkol uvnitř lodi. V okamžiku, kdy telegraf přijal pokyn můstku „stop“ nebo „zpětný chod“, se také automaticky rozezvučely poplachové zvonky v ubikacích strojního oddělení. I v tomto případě museli být během několika minut všichni na svých stanovištích a očekávat rozkazy šéfa strojního oddělení. Prvotní starost jim dělala pára. Museli udržet tlak páry pro stroje na hodnotách pod 200 liber na stopu čtvereční, ale zároveň také udržet dostatečný tlak pro výrobu elektřiny a pumpy. Naštěstí nebyly jejich ubikace od strojů příliš vzdálené. Na rozdíl od topičů, kteří měli své palandy až na přídi.
Od okamžiku kolize se do lodi valila voda a Bell se ji snažil svými pumpami dostat pod kontrolu. Dokázal během krátké doby příliv vody nejen stabilizovat, ale i snižovat.
Jenže s postupující vodou a zatopenými kotelnami hrozila, pokud by se nepodařilo vypustit páru, exploze kotlů a také v neposlední řadě ztráta dostatečného množství páry pro generátory a následně elektřiny pro pumpy. Bellovi inženýři dobře věděli, co by způsobila tma na palubě, a proto se snažili do posledního momentu udržet výrobu elektřiny pod kontrolou. Kotelny i strojovny se postupně, jak se loď potápěla, nořily do tmy plné horké páry a kouře a mezi tím se míhaly postavy strojníků včetně Andrewsovy skupiny. Propojovali vedení a přesměrovávali páru z ještě funkčních kotlů. Určitě byli hodně vystrašení, vždyť to byli jen lidé. Jak přibývala v trupu voda, rozhodně si během krátké doby dobře uvědomili, co se okolo nich děje a – to hlavně – co bude následovat. Na rozdíl od nich topiči měli možnost – a také se o to pokoušeli – uniknout na palubu. Mnohým z nich se to podařilo, a dokonce se dostali až do záchranných člunů.
Z mechaniků ani jeden, včetně lidí od Andrewse, z podpalubí neodešel takřka do posledního okamžiku. U nich stoprocentně platí, že umřeli ve stoje jako muži.




Za chvíli jsme měli vody po kolena
První okamžiky popisuje Frederick Barett, topič z kotelny č. 6, velmi výmluvně: Hned poté, co jsme slyšeli náraz, strojník a já jsme skočili do kotelny číslo 5. Vodorovnou prasklinou ve výšce dvou stop mezi přepážkou oddělující kotelny 5 a 6 se tryskem valila voda.
Stačila krátká chvíle a v uhelně dosahovala do výše dvou stop.
Tak jak Barrett popisuje poškození, šlo o prasklinu asi dvě stopy nad úrovní podlahy. Ve skutečnosti nešlo o skutečnou podlahu, ale o vyvýšené tenké ocelové desky, na kterých topič stál, aby se mu pohodlně přikládalo. Pracoviště topiče bylo ve výšce několika stop nad nejspodnější palubou lodi (Tank Top Deck). Tu tvořilo jen dvojité dno lodě. Prasklina se tedy nacházela něco kolem čtyř stop nad dvojitým dnem. Na dno navazovaly už jen tenké ocelové pláty boku lodě. Podle Barretta k poškození muselo dojít jen necelých deset stop nad kýlem, u samého dna lodě.
Obdobně poškození popisoval i námořník Edward J. Buley. Také hovořil o vodě stoupající ode dna lodě. Hovořil o průlezu krytém plátnem a zajištěném ocelovým páskem. Výslovně uváděl, jak slyšel hučet vnikající vodu a viděl, jak se plátno nadouvá stlačovaným vzduchem. Opakovaně prohlašoval, že voda přicházela zezdola, nikoliv z boku lodě. Na dotaz, kde se průlez nacházel, před komisí vypověděl, že v příďové části lodě, ve vzdálenosti asi 20 yardů (zhruba 18,3 metru) od přídě na boku lodě.
Většina svědectví potvrzovala teorii, že loď se sklouzla dnem po ledové hoře a nýtování ohromnou zátěž nevydrželo. Ostrý led dvojité dno doslova nepravidelně potrhal. I když stoupající voda vypadala hrůzostrašně, pořád nic nenasvědčovalo tomu, že by šlo o smrtelné zranění lodě. Vnitřní část dvojitého dna příliš poškozená nebyla, a i kdyby se voda rozlila po celém dvojitém dnu lodě, k potopení by to nestačilo.



Raději do Halifaxu
V prvních okamžicích po kolizi nikdo ani na chvíli nepomyslil, že to může pro Titanic dopadnout vysloveně tragicky. Jak během několika minut informoval šéf strojního oddělení Bell kapitána, pumpy byly schopné udržet vnikající vodu pod kontrolou, ba co víc, během prvních deseti minut dokonce voda v kotelně číslo 6 nepatrně klesla. Pumpy držely vodu pod kontrolou i v kotelně číslo 5. Bell sice nebyl schopný zaručit, že loď zbaví vody úplně, ještě neznal přesný rozsah poškození. Přesto si osobně myslel, že potopení rozhodně nehrozí, i když bude kotelna číslo 6 pod vodou.
Bella nepřímo podpořilo i hlášení čtvrtého palubního, že ubytovací prostory třetí třídy na přídi jsou v pořádku. Právě díky těmto povzbudivým informacím se E. J. shodl s Ismayem, že mohou bezpečně doplout do Halifaxu. Z možností, které zvažovali, byl Halifax opravdu tou nejlepší. Disponoval dostatečně velkým dokem vhodným na opravu Titaniku. Měl dobré železniční spojení se zbytkem Spojených států a bylo možné zde vytvořit bez jakýchkoliv těžkostí dostatečné zázemí pro všechny cestující. Navíc zde bylo mnohem snazší udržet média pod větší kontrolou než v New Yorku… a to také nebyl zanedbatelný důvod.
Je naprosto nepochopitelné, jak mohli zkušení muži podlehnout klamu, že loď tolik poškozená není a že bude schopná plavby. Jak je vůbec možné, že ani jeden nebyl ochotný trpělivě počkat na zevrubnou prohlídku lodě Andrewsovými lidmi? Nebo hrála mnohem větší roli, než si jsme schopni dnes připustit, obava z narušení pravidelnosti a pohodlí všech, cestující nevyjímaje?
Pod kotelnou číslo 6 bublala voda, přesněji pod vyvýšenou podlahou, a topiči intenzivně pracovali na postupném utlumování ohně v kotlích, když pojednou zazvonil „kilroy“ a naskočil na něm nečekaně úplně opačný pokyn. Na Kilroyově přístroji se objevil povel „udržujte tlak páry“. Paddy, jak Thomasi Dillonovi přátelé říkali (když se loď potopila, úplně na mol opilý doplaval ke člunu číslo 4), sice zakroutil nevěřícně hlavou, ale rozkaz je rozkaz. Opět spustil ventilátor a začal přikládat do kotle. Ostatní topiči se postupně přidávali.
Dillonovu výpověď podpořil i strojník Scott (při spouštění nečekaně skočil do člunu číslo 4, ale minul ho. Skončil ve vodě, nicméně jej do člunu přece jen vytáhli.). Jeho místo bylo ve strojovně a před komisí potvrdil, že stroje asi deset minut pracovaly v režimu „poloviční vpřed“.
Pokyn z můstku strojům vydal osobně kapitán E. J. Smith.
Olliver, jeden z kormidelníků, vypovídal: Titanic šel „poloviční vpřed“ Kapitán osobně nastavil telegraf na „pomalá vpřed“.
Loď navíc plula ve velkém kruhu, nikdo nezrušil Murdochův pokyn „plná vpravo“. Kormidelník Hichens byl stále u kormidla, zůstal u něj dalších 40 minut. Od okamžiku, kdy se loď definitivně zastavila, jen postával a čekal na rozkazy. Nakonec jej poslali připravovat čluny na spuštění.
Dalším, opravdu zvláštním činem hned po osudném povelu, se stala cesta E. J. za radisty, kdy jim osobně nadiktoval marcinogram určený pro vedení společnosti.
Přitom jen na můstku měl k dispozici volného kormidelníka Ollivera. Ten se malou chvíli předtím vrátil od vrchního strojního. Na můstku byl i šestý palubní Moody. Dost lidí na vyřízení vzkazu telegrafistům. Přesto se za nimi vydal kapitán osobně. Nepochopitelné!
Posléze vyšlo najevo, že nechal poslat marcinogram, ve kterém informoval o srážce s ledovcem, uklidňoval, že všichni jsou v pořádku a loď míří do Halifaxu. Opravdu si nijak nevymýšlel, tak se mu situace v okamžiku odeslání marcinogramu, tedy ve 23.53 lodního času, jevila.
Zpráva nejprve putovala do kanceláře WSL v Bostonu a odtud se se značným zpožděním dostala do kanceláře v New Yorku.
Ještě předtím se na můstek snažil dostat lodní tesař Hutchinson (tělo nebylo nalezeno). Na schodech se setkal s Boxhallem a vzrušeně ho informoval o rychle stoupající vodě v poštovně. Žádal ho, aby kapitán rozhodně loď prozatím neuváděl do pohybu. Jenže ještě v době, kdy spolu hovořili, zazvonil na můstku strojní telegraf s nešťastným povelem a kapitán odešel k radistům.



Přesvědčeni o své pravdě
Zatímco kapitán pospíchal k radistům, Bruce Ismay zamířil do strojovny za vrchním Bellem. Potřeboval se ujistit, zda je loď opravdu schopná plavby. Stejně tak se v průběhu rozhovoru snažil od vrchního zjistit rozsah poškození. Bylo 23.54 a Bell byl skálopevně přesvědčen, že se svými lidmi a vybavením, které má k dispozici, poškození zvládne. Z jeho pohledu nic nenasvědčovalo, že by se loď potápěla.
Bell měl během debaty s Ismayem opravdu důvod ke spokojenosti. Loď sice nabírala vodu, ale nijak tragicky. Že i on situaci nedocenil, svědčí žádost o otevření vodotěsných přepážek. Přesvědčil dokonce kapitána, aby je nechal otevřít mezi kotelnou 4 a 5. Výkonné pumpy zatím udržovaly vodu v dosavadních mezích. Voda nestoupala, bohužel ale ani nejevila přílišnou tendenci ke klesání.
Během deseti minut se situace radikálně změnila. V kotelně číslo 6 prudce stoupající voda zahltila pumpu. Teprve od tohoto okamžiku se stal osud Titaniku neodvratný, přestože to stále nikdo netušil.
Jak potvrdili zachránění, všechny pumpy pracovaly na plný výkon, hladina vody dokonce začala nepatrně klesat. Přesto se najednou do trupu lodi vevalilo mnohem větší množství vody, než byly pumpy schopné zvládnout.
Takřka se stoprocentní jistotou se situace začala obracet k horšímu ve stejném okamžiku, kdy se loď opětovně dala do pohybu. Během několika minut stoupla voda v kotelně číslo 6 o osm stop.



Andrews nevěřil svým uším
Od prvního okamžiku, kdy ucítil někde zepředu jemné otřesy, věděl Thomas Andrews, že se s jeho lodí děje něco neblahého. Nezamířil proto na můstek, ale pospíchal na příď, aby se seznámil přímo na místě s rozsahem poškození. Ještě hledal poškozená místa, když nevěřícně zaregistroval chod strojů. Nechal obhlídky a okamžitě pospíchal na můstek. Bylo víc než pravděpodobné, že se zprvu marně snažil přimět kapitána, aby stroje okamžitě zastavil.
Jenže škoda už byla napáchaná. Na můstek přišel Boxhall s hlášením, že sklad pošty se rychle plní vodou. Tím jen potvrdil předchozí hlášení tesaře a poštovního úředníka.
Teprve nyní vyšlo najevo, že v prvních čtyřech odděleních na přídi se v okamžiku kolize objevila voda a nyní začala rychle stoupat. Během dvaceti minut voda dosahovala k čáře ponoru. Přesto kapitán otálel a teprve před svým odchodem společně s Andrewsem, Wildem a tesařem dolů na příď vydal rozkaz k zastavení.
Cestou přes přední palubu minuly zbytky ledu, které na ni při kolizi napadaly. Pospíchali dolů přes ubikace posádky a námořníci jim postupně hlásili neustále stoupající vodu v podpalubí.
Všichni registrovali zvyšující se svist vzduchu vytlačovaného z útrob lodi.
Inspekce byla krátká a potvrdila nejčernější obavy. Nyní už bylo jisté, že se Titanic potápí.



Stačilo tak málo
Došlo na nejhorší. Během osudových deseti minut, kdy se Titanic pokoušel opětovně plout, nesmírný tlak vody dokončil již načaté dílo. Poškozený dvojitý trup stále pod tlakem vody pracoval, již uvolněné ocelové pláty se odchylovaly od sebe víc a víc, čímž otevíraly další části trupu vodě.
S největší pravděpodobností se tady zopakovala stejná situace, jako když do trupu Olympiku narazil křižník Hawke. Již nárazem do ledu narušené nýtování prostě nedokázalo udržet ocelové pláty u sebe. Některé nýty popraskaly, některé silou neuvěřitelného tlaku vody dále vypadávaly a poškození trupu se zvětšovalo.
I když situace chvíli po zastavení strojů vzbuzovala mírnou naději, voda tak rychle nestoupala, nic dobrého to pro budoucnost stejně neznamenalo. Nyní, s novým a podstatně větším rozsahem poškození šlo jen o čas, a přestože se Andrews snažil vzít v úvahu všechno, co znal, pravda byla velmi krutá. Dával lodi hodinu, nanejvýše dvě. Pak, jak oznámil kapitánovi a Ismayovi, se Titanic potopí.
S přibývajícím množstvím vody se zvyšoval tlak vody na už dost namáhaný trup lodi a poškození se úměrně tomu zvětšovalo. Ohromné množství vody tlačilo na kostru lodi, ta nebyla schopná tomuto pnutí dlouho odolávat a postupně se zbortila. S rozšiřujícím se poškozením neustále přibývalo povolených ocelových plátů na spodku trupu, a především na Achillově patě konstrukce trupu – spoji mezi dvojitým dnem a boky lodě. Žádný nýt nebyl na tak obrovský tlak dostatečně dimenzován.
Ani v nejhorších snech s touto variantou Andrews, stejně jako ostatní konstruktéři, při projektování nových lodí nepočítal. Do trupu vnikalo další a další množství vody, postupně se přelévala přes vrcholy přepážek a zaplavovala jedno vodotěsné oddělení za druhým. Úměrně s tím stoupal i tlak na kýl a loď se doslova rozpadala, i když mezery mezi pláty dna nebyly na první pohled znát.



XI. Zabránit panice za každou cenu



Záchranné čluny
Část protokolu z výslechu druhého palubního důstojníka Lightollera senátorem Smithem: S:
Kolik záchranných člunů bylo na lodi?
L: Šestnáct.
S:
A všechny stejného typu?
L: Čtrnáct bylo stejného typu, dva nouzové záchranné čluny a čtyři skládací čluny.
S:
Řekněte nám, zda byly nové.
L: Zcela nové.
S:
A na svých místech?
L: Na svých místech.
S:
I s nezbytným spouštěcím mechanismem?
L: Všechny byly kompletní, zkontrolované palubními důstojníky.
S:
Než jste vypluli ze Southamptonu, došlo na přezkoušení člunů?
L: Byly vyzkoušeny všechny mechanismy.
S:
Byly čluny spouštěny?
L: Ano, pane.
S:
Pod vaším velením?
L: Ano.
S:
Popište komisi kdy?
L: Všechny čluny na lodi byly vykloněny na jeřábech, a ty, které jsem požadoval, byly spuštěny podél lodi až tam, kam jsem požadoval. Některé jen dolů a některé až na vodní hladinu.
S:
Předpokládám, že jste rozhodl přiměřeně, které spustíte na vodu.
L: Asi šest.
S:
Okolo šesti?
L: Ano.
S:
A ostatní spouštěné čluny?
L: Tak daleko, jak jsem považoval za nezbytné.
S:
Tak daleko?
L: Ano.
S:
Na půl cesty, to neudělá na potápějící se lodi nikdo. Předpokládám, že jste si jen chtěl ověřit správný chod spouštěcího zařízení, a ne ověřit bezpečnost záchranných člunů.
L: Testovali jsme správný chod zařízení. Záchranné čluny byly v pořádku, to jsme věděli.
S:
Čluny jste spouštěli z paluby?
L: Ze člunové paluby.
S:
To je promenádní paluba?
L: Ne, to je horní paluba.
S:
Víte, jak daleko je z ní k vodní hladině?
L: Sedmdesát stop.



Malé odbočení, přesto k danému tématu
Jednou tak, podruhé zase jinak Píše se rok 1852, 26. února a na Danger Pointu poblíž Gansbaai, což je nedaleko Kapského města v Jižní Africe, ztroskotala loď jejího veličenstva HMS Birkenhead. Původně postavená jako jedna z prvních železných fregat, nyní však přebudovaná na převoz vojska. Na poslední zastávce před cílem z lodi vystoupilo mnoho žen a dětí, přesto 7 žen a 13 dětí na palubě ještě zůstalo. Včetně posádky tak bylo na palubě celkem 638 nebo až 643 osob. Palubní deník i ostatní seznamy se utopily společně s lodí.
Při plavbě podél pobřeží loď narazila na skalisko skryté pod hladinou a přes snahu posádky i vojáků se ji nepodařilo uvolnit. Ze tří záchranných člunů zbyl jediný a právě tehdy se ozvalo z úst jednoho z armádních důstojníků ono slavné „women and children first“ (ženy a děti první).
 


HMS Birkenhead
 
Když se druhý den k lodi dostali záchranáři, nalezli včetně osazenstva kutru jen 193 živých trosečníků. Zachránilo se 113 vojáků, 6 vojáků námořní pěchoty, 54 námořníků a díky hrdinnému důstojníkovi všech 7 žen, 13 dětí a 1 civilista. Někteří členové posádky zahynuli při ztroskotání, jiní se utopili při pokusu doplavat na jen asi tři kilometry vzdálené skalnaté pobřeží. Další při pokusu o záchranu napadli žraloci, kterými se okolní moře jen hemžilo.
 
Temný stín potkal i White Star Line Loď se občas potopí. Někdy za to může bouře, navigační chyba, srážka s druhou lodí, oheň či špatná stabilita. Možností je mnoho. Žádný způsob přepravy není bezpečný. Pro lodní společnost je to o to nepříjemnější, že výsledkem často bývá menší zájem cestujících.
RMS Atlantic byl velký osobní parník společnosti White Star Line; 128 metrů dlouhou loď o výtlaku 3707 BRT poháněl parní stroj, přesto měla ještě čtyři stěžně plné plachet. Do služby vstoupila v roce 1871.
V úterý 1. dubna 1873 při své 19. plavbě na lince Liverpool – New York City u Nového Skotska najela na skalisko a potopila se.
Už v noci 31. března propukla bouře. Kapitán, který byl na můstku společně s třetím důstojníkem, se snažil loď navést k přístupům do halifaxského přístavu, kde jak doufal, doplní uhlí na cestu do New Yorku. Ačkoliv se potácela ve velkých vlnách a viditelnost byla kvůli bouři takřka nulová, loď stále plula vysokou rychlostí okolo 12 uzlů v hodině. Nikdo netušil, že je bouře snesla takřka dvacet kilometrů ze správného kurzu, a když ještě posádka nezaregistrovala maják Sambro, bylo neštěstí hotové. Maják označoval nebezpečná skaliska u pobřeží a na ty právě dvě hodiny po půlnoci RMS Atlantic narazil.
 


Místní rybáři se pokoušejí zachránit cestující a posádku RMS Atlantic.
 
Posádka se pokusila spustit záchranné čluny. Buď je okamžitě odnesla bouře, nebo se ihned potopily. Protože břeh nebyl daleko, posádka nutila cestující ke skoku do vody a plavbě do „bezpečí“ ke skalám, o které se rozbíjely velké vlny.
Obyvatelé malých rybářských osad na břehu se sice pokoušeli ztroskotané zachránit, ale podařilo se to jen u 371 osob z 952, kteří byli na palubě. Všech 156 žen a 189 dětí, včetně dvou dětí narozených během plavby, zahynulo. Zachránil se dvanáctiletý chlapec. Zato z posádky zahynulo jen deset námořníků.
Jen slabou náplastí na katastrofu byl výsledek vyšetřovací komise kanadské vlády, která velení a rozkazy kapitána Williamse v posledních dvanácti hodinách plavby před katastrofou označila za neslučitelné s chováním muže v jeho postavení.
 
Došlo i na nože!
SS La Bourgogne, osobní parník o délce 150 metrů a výtlaku 7395 BRT, dvou komínech a čtyřech stěžních, dokázal přepravit 390 cestujících v první třídě, 65 ve druhé a 600 v podpalubí. Patřil Compagnie Generale Transatlantique (CGT) a už na své panenské plavbě se srazil u amerického pobřeží s parníkem Ailsa.
V sobotu 2. července 1898 vyplul z New Yorku na svou pravidelnou plavbu do Le Havru se 711 lidmi na palubě. Mezi cestujícími byla skupina námořníků z Rakouska-Uherska, kteří ztroskotali a nyní se vraceli domů, a také větší množství Italů. Když loď minula Newfoundland Banks, vplula do husté mlhy a kvůli navigační chybě se ocitla 160 mil severně od svého správného kurzu. Aby ztrátu dohnala, nařídil kapitán následující noc ze 3. na 4. července zvýšit rychlost.
 


SS La Bourgogne
 
Okolo páté hodiny ranní 4. července, 60 mil jižně od ostrova Sable, se s ní srazila v plné rychlosti uhelná loď Cromartyshire o výtlaku 1462 BRT plující opačným směrem z Dunkirku do Philadelphie a naložená uhlím.
Příď Cromartyshiru se zabořila do pravoboku parníku v prostorách strojovny. Tu rychle zaplavila voda. Kapitán Delonce pochopil ihned, že při tak velkém poškození se loď na hladině dlouho neudrží. Špatné zprávy se jen hrnuly. Všechny čluny na pravoboku byly při nárazu poškozeny, a tak pro záchranu zůstaly jen ty na levoboku.
Ačkoliv se kapitán Delonce s důstojníky snažili zabránit panice, nepovedlo se jim to. Pokusil se dostat loď k ostrovu Sable, ale tím jen zhoršil situaci a zkrátil možnost záchrany. Zároveň se tímto manévrem vzdálil od druhé lodě.
Druhý palubní důstojník i tři kněží, kteří byli na palubě, zahynuli při pokusech o záchranu cestujících, protože při nedostatku člunů došlo nejen na pěsti, ale i na nože. Některé čluny se při spouštění převrátily a člun, kam se podařilo dostat část žen a dětí, roztříštil zřítivší se komín. V nastalém zmatku na palubě nikdo nerozdal cestujícím záchranné vesty, cestující skákali do moře, a to i ti, kteří neuměli plavat.
Prvotní starostí posádky Cromartyshire byl stav jejich lodi. Měla velmi silně poškozenou příď, přesto se celkem v pořádku držela na hladině. Pak se teprve kapitán pokusil o pomoc smrtelně raněnému parníku. Nákladní loď měla na palubě jen dva nebo tři záchranné čluny a při velké vzdálenosti od potápějící se lodi se podařilo zachránit jen 165 osob; 104 členů posádky a 61 cestujících.
Mezi zachráněnými cestujícími byla jen jedna žena, 546 osob zahynulo.
Kapitán ani důstojníci mezi zachráněnými nebyli.



Dominanty lodních boků
Na obou stranách člunové paluby Titaniku se pod otočnými jeřáby nacházelo celkem 14 velkých záchranných člunů. Hned za kapitánským můstkem byly vyvěšeny po obou stranách kutry, za nimi ke středu lodi na střeše kormidelny Engelhardtovy skládací čluny.
Čluny na levoboku byly číslovány sudými číslicemi. Kutr měl číslo 2, velké čluny začínaly číslem 4 a končily číslem 16. Na pravoboku kutr číslo 1 a velké čluny od čísla 3 končily číslem 15. V přední části lodi na důstojnické promenádě a promenádě první třídy byly ještě na střeše umístěny po dvou na každé straně skládací čluny. Označovaly se číslicemi A a B na pravoboku a C a D vlevo.
Všechny čluny se nacházely na nejvyšší, člunové palubě, vysoko nad hladinou moře.
 
Velké záchranné čluny
Každý z těchto dřevěných člunů měl na délku 30 stop, na šířku 9 stop a byl Roderickem Chisholmem projektován pro záchranu 65 osob. Čluny vyrobili z jilmového dřeva, kýl, příď a záď z dubu. Překládané obíjení z americké borovice zhotovili pomocí měděných hřebíků.
Čluny 3, 4, 5 a 6 měly být v případě použití kromě základního vybavení ještě dovybaveny olejovými lampami. Do základní výbavy všech člunů patřily Kelvinovy kompasy. Lampy se v době plavby uskladňovaly v uzamykatelné bedně v kormidelně a kompasy ve speciální uzavřené bedně na člunové palubě.
Všechny velké čluny dostaly jako standardní vybavení pět párů vesel s kováním a dvě dnové zátky na uzavření dna lodi. Odtokové otvory ve dnech člunů pro jistotu posádky ponechávaly během plavby otevřené, přestože čluny proti nepřízni počasí kryla natažená plachtovina. K vybavení patřily dále dvě sady čepů vesel, kotva, vázací lano dlouhé asi 35 metrů, dva háky na tyčích, dvě sekerky, dvě nádoby na vodu (každá o obsahu jeden galon, v tomto případě galon anglický, takže asi 4,5 litru), dvě lopatky na vodu, lana natažená podél boků člunů k případnému uchycení plovoucích trosečníků. Kormidlo se závěsem a nouzový stěžeň s plachtou.
Čluny vybavené lampami vezly ještě zásobu oleje na svícení a zastřihávač knotů. Lampy měly mít výdrž až osm hodin stálého svícení.
 


Část záchranných člunů, které přivezla RMS Carpathia do New Yorku.
 
Je neskutečnou ironií osudu, že ve člunech nezbylo místo pro jejich tvůrce. Použijeme-li dnešní terminologii, dostal totiž Roderick Chisholm jako bonus za svou kvalitní práci od WSL cestu v první třídě na této panenské plavbě. Zároveň patřil do devítičlenného Andrewsova týmu pracovníků loděnice.
 
Menší kutry
O pět stop kratší a o tři užší než velké čluny a s menší kapacitou. Vešlo se do nich 40 osob. Vybavení odpovídalo velikosti. Jen tři páry vesel včetně kování, kotva, kormidlo se závěsem, sice také dvě zátky na uzavření člunu, ale jen jedna sekerka, nádoba na vodu i lopatka na vybírání vody ze člunu. Lano mělo stejnou délku jako ve velkém člunu a kutry byly také vybaveny stěžněm s plachtou.
Kutry byly stabilně vyvěšené po celou dobu plavby na člunových jeřábech v pohotovostní poloze. V případě muže přes palubu nebo jiné nenadálé potřeby se daly ihned spustit na vodu.
Engelhardtovy skládací čluny (nouzové čluny)
Když je poprvé v roce 1900 na světové výstavě v Paříži předvedl autor, dánský kapitán V. Engelhardt, vzbudily oprávněnou senzaci. Získal za ně čestné uznání a ihned si konstrukci člunů nechal patentovat. Skládacímu záchrannému člunu se předpovídala skvělá budoucnost a nově vzniklé firmě, Engelhardtově společnosti na výrobu skládacích člunů, pohádkové zisky.
Poté, co jej americké námořnictvo zkoušelo po dobu osmi měsíců na palubě bitevní lodě USS Illinois, popsal své zkušenosti s nimi v roce 1904 kapitán G. N. Converse takto: Engelhardtovy skládací záchranné čluny jsou dle mého soudu nejlepšími svého druhu.
Ten, který jsme měli na palubě, je 20 stop a 10 palců dlouhý, 7 stop a 2 palce široký, a když jsme ho používali, byl 2 stopy a 5 palců vysoký. Ve složeném stavu zabíral jen výšku jedné stopy. Vážil 810 liber (365 kg). Vyzkoušeli jsme jej při různých příležitostech a byl schopen pojmout 35 mužů. Obvyklým umístěním se pro něj stala střecha zadní dělové věže a osm mužů jej dokázalo připravit k použití a spustit na vodu.
Co se týká konstrukce člunu, je s účelem na využití vynikající. Mechanické součásti základní plovoucí dřevěné desky potřebují úpravu v několika detailech. Nepropustné plátno použité na bočnice je trošku lehčí a nemá velkou životnost. Pokud se tyto vady odstraní, člun bude dle mého mínění schopen využití jako součást velkých lodí.
 


USS Illinois, bitevní loď amerického námořnictva, na které se zkoušely nouzové záchranné čluny.
 
Do vybavení Titaniku patřily čtyři tyto skládací čluny. Od prvotních se lišily kromě jiného i tím, že místo plochého dna s korkovou obrubou měly kvůli lepší stabilitě již trup jako člun. Také byly větší a dokázaly pojmout až 47 osob. Ve vybavení měly osm vesel včetně kování, dvě kormidlovací pádla, kotvu, sekyrku, lano dlouhé 35 metrů, jednogalonovou nádobu na vodu, ruční pumpu a nezbytnou zátku. Rozhodně patřily, co se týče užitné hodnoty, k tomu nejlepšímu a nejmodernějšímu, co se na lodi nacházelo. Čluny byly velmi stabilní a v případě proražení plátna, jeho shrnutí nebo i převrácení, sloužily díky plovoucímu dnu stejně bezpečně jako vor.
 


Zachránění cestující na nouzovém člunu.
 
Potvrdilo to i nalezení skládacího člunu A na moři až po měsíci putování. V pondělí 13. května v poledne jej úplnou náhodou spatřila hlídka parníku WSL SS Oceanic asi 300 kilometrů jihovýchodně od místa potopení Titaniku. Ve člunu stále seděli, vlasy vyšisované sluncem, obličeje plné soli, námořník, topič a muž ve společenském obleku. Onen muž, cestující první třídy, šestatřicetiletý Američan Thomson Beattie se vracel domů ze zimních prázdnin strávených v Evropě. Ještě tři dny před cestou psal nadšeně své matce: Vyměnili jsme si lístky a vracíme se domů na nové, nepotopitelné lodi.
Ocitl se asi mezi posledními na důstojnické palubě, když se skládací člun A spouštěl. Rychle sešplhal z paluby do moře, podařilo se mu dostat se do člunu, ale zemřel na podchlazení.
Když se ze člunu vyšplhali cestující a důstojník Lowe na palubu Carpatie, zanechali v něm Beattiea a dva další, kteří také nepřežili.Posádka lodi SS Oceanic všechny tři po pohřebním obřadu vrátila moři na tom samém místě, kde byli nalezeni.



Ještě jednou výslechy, pro změnu u britské komise
Z výslechu Edwarda Wildinga, konstruktéra a zaměstnance Harlanda & Wolffa. Britská komise pracovala systematičtěji a všechny své otázky pečlivě číslovala, proto tak vysoká čísla otázek…
 
20 752: Kdo byl manažerem nebo kdo byl odpovědný za přípravu plánu v loděnicích Harland & Wolff?
Kterých plánů?
20 753: Pro čluny; zajímají mě výlučně záchranné čluny.
Zhotovovala je kreslírna, hlavní konstrukční kancelář společnosti pod vedením toho, kdo si tuto část vzal na starost.
20 754: Byly tedy vytvářeny pod dohledem pana Carlislea?
Jestliže si je vybral, tak ano.
20 755: Byly tyto plány podle vašeho vědomí předloženy společnosti White Star Line?
Domnívám se, že některé plány byly předloženy společnosti White Star Line.
20 756: Konstatujete tedy, že jste viděl některé plány, ne všechny, pro záchranné čluny?
Viděl jsem některé, co se připravovaly. Myslím, že jsem viděl všechny plány.
20 757: Chci se vás optat, zda plány, které jste viděl, umožňovaly umístění dvou nebo více záchranných člunů pro každou sadu jeřábů?
Viděl jsem plány připravené k diskusi mezi námi, které ukazovaly dva čluny pod každým párem jeřábů.
20 758: Viděl jste i jiné plány, kde byly tři čluny?
Myslím, že existoval plán předložený panem Welinem s variantou tří člunů. Nemyslím, že jsme tyto plány dělali my.
20 759: Vy si nepamatujete, zda jste připravovali plány pro tři čluny?
Nepamatuji, nemyslím, že by existoval. Myslím, že byl pouze pro dva.
 
Komise se tvářila velmi pečlivě a kladla neuvěřitelné množství otázek. Některé přeskočíme a pokračujeme otázkou jednoho z členů poté, kdy pan Wilding komisi potvrdil, že mnoho technických otázek a jejich řešení nechala společnost White Star Line jen a jen na rozhodnutí loděnice. Například umístění člunů na zádi lodi.
 
20 776: Rád bych se s odvoláním na předchozí dotaz zeptal. Můžete mi říci jméno zahraniční lodě, pro kterou jste navrhovali umístění záchranných člunů nad zádí lodi?
Na Americe. Domnívám se. Pro společnost Hamburg-America Line. (SS America patřila mezi lodě, které 14. dubna radiovým vysíláním varovaly i Titanic před plovoucími ledovými krami.) 20 777: Vy jste stavěli parníky pro Hamburg-America Line?
Ano, několik.
20 778: Stavěli jste Ameriku?
Ano, stavěli.
20 779: Můžete mi o tom něco říci? Můžete mi říci, jak veliká je America, myslím tedy její tonáž?
Snažím se rozpomenout, myslím, že byla 670 na 74 stop, asi 23 000 tun výtlaku.
20 780: 23 000 tun?
Tak nějak.
20 781: Byla tedy menší než Titanic.
Asi tak poloviční.
20 782: Můžete mi odhadnout, pro kolik cestujících a členů posádky byla navržena?
Příliš si ta čísla nepamatuji, snažím se rozpomenout, nejsem na tuto otázku připravený.
20 783: Zkusme se tedy k oněm číslům dobrat společně.
Ano, Vaše Lordstvo. Snažím se to uspořádat.
20 784: Možná mi tedy odpovíte jinak. Jaký byl podíl rozmístění osob k množství vezených cestujících a posádky?
Snažím se rozpomenout, ale mám pocit, že America mohla vézt takřka identické množství cestujících, možná i o něco více než Titanic, a obdobně je to i se záchrannými čluny.
20 785: Chcete nám říci, že ubytování na Americe bylo mnohem stísněnější než na Titaniku?
Ano, bylo.
20 786: I když byla její velikost poloviční Titaniku, byla navržena, jak říkáte, uvézt obdobné množství cestujících?
Obě lodě byly navrženy tak, že uvezly obdobné množství cestujících.
20 787: Takže, jinak řečeno, America, velká jako poloviční Titanic, byla navržena tak, aby uvezla stejné množství cestujících jako Titanic?
Byla postavena mnohem dříve.
 
Ten počet cestujících komisi trošku zarazil…
 
20 794: America samozřejmě pluje pod německou vlajkou?
Ano, Vaše Lordstvo.
20 795: Nebude pro vás příliš složité zjistit, jaké požadavky klade německé právo na množství záchranných člunů?
V zásadě jsou, Vaše Lordstvo, velmi podobné britským.
20 796: Velmi podobné, to mě příliš neuspokojuje.
Myslím, že rozdíl převyšuje britské jen okolo deseti procent, nebo tak nějak.
20 797: Chcete tedy říci, že německé požadavky jsou vyšší o deset procent?
Pro velmi velké lodě. Myslím. Jsou vyšší, ale ne až tak vysoké.
 
Zajímavá, co se týče kapacity člunů, je pro nás odpověď na otázku 20 811: Shledávám, že poměr mezi čluny a úplným vytížením lodě cestujícími odpovídá u většiny lodí Titaniku. Na jedné lodi, President Lincoln, je množství duší na palubě ve skutečnosti 4108 a kapacita člunů dostačuje jen 1465 lidem.
20 812: Stavěli jste tuto loď?
Ano, stavěli.
20 813: Stále se plaví?
Ano, Vaše Lordstvo.
20 814: Pod německou vlajkou?
Ano.
…
 
Otázka číslo 20 830: Znáte nějaký osobní parník převážející imigranty do Ameriky, jehož kapacita záchranných člunů vystačí pro každého cestujícího a člena posádky?
Domnívám se, že není taková loď.
20 831: Můžete mi odpovědět na otázku?
Pokouším se, Vaše Lordstvo.
20 832: Odpovězte ano, či ne, a pak se vás budu ptát dál. Znáte takovou loď?
Ne.
Edward Wilding patřil mezi šťastlivce, kteří si Titanic opravdu užili. Strávil na palubě jedinou noc. Noc, během které se Titanic pod velením kapitána Bartletta přesouval z Belfasu do Southamptonu.
Tam Wilding vystoupil a své dílo už nikdy nespatřil.



Co se o záchranných člunech nikdy neříkalo nahlas, ale všichni to dobře věděli
Záchranné čluny a čluny vůbec patří od nepaměti k nejzákladnějšímu vybavení každé lodi. Jsou připravené ve svých úložištích na bocích a obvykle tvoří dominantu lodních boků díky své bílé barvě.
Nejvíce jich bývá na osobních parnících. Za běžného provozu se jen jeden dva využívají k převozu cestujících z pevniny na loď a z lodi zase na pevninu, případně na převoz zboží v menším množství a jsou připravené k okamžitému spuštění. Titanic měl pro tyto případy dva menší záchranné čluny hned za můstkem.
Během plavby chránila čluny proti nepřízni počasí natažená plachtovina. Samotné odstranění plachty, stejně jako příprava člunu na spuštění tak jednoduché nebylo a bylo k tomu zapotřebí několika mužů a nejméně deseti až patnácti minut, i více. U dna člunu se nacházela otevřená výpusť zabraňující hromadění vody, která se mohla za běžného provozu do člunu dostat špatně impregnovanou plachtovinou. Otvor se musel pochopitelně před spuštěním člunu uzavřít speciální zátkou. Na Titaniku došlo během spouštění člunů ke zpoždění právě kvůli neschopnosti neškolených námořníků uzávěr najít a dno člunu uzavřít.
Až takřka do sedmdesátých let dvacátého století se nejčastěji používaly otevřené, těžké dřevěné čluny. Moderní kryté čluny, schopné odolat jakémukoliv počasí a vyrobené z mnohem odolnějších materiálů, se objevily později.
Všichni majitelé lodních společností i kapitáni si byli vědomi nízké užitné hodnoty člunů právě v situacích, kdy jich je paradoxně nejvíce zapotřebí. Ztroskotání obvykle neprobíhají za úplně klidné hladiny a bezvětří, jak tomu bylo v případě Titaniku. Za bouře či vysokých vln, v noci a mlze často došlo k převrácení spouštěného člunu či přímo k jeho rozbití o bok lodi. Stejné nebezpečí, včetně zaplavení vodou, hrozilo i následně především díky nevycvičené obsluze. Čluny obvykle obsluhovali jen námořníci a těch bylo na každé lodi ve skutečnosti málo.
To se v plné míře projevilo i na Titaniku, kdy se v určitých okamžicích při spouštění nedostávalo zkušených rukou námořníků k obsluze a na jejich místa hbitě usedali členové „hotelového“ personálu a topiči. V takových rukou se může z vesla stát i nebezpečný nástroj ubližující okolí.
Jenže velký počet člunů umístěných na bocích parníku mohl v budoucím cestujícím, alespoň tak někteří majitelé lodních společností uvažovali, vzbudit i jiné myšlenky. Není to náhodou zřejmý náznak, že posádka lodi příliš nevěří a bojí se jejího potopení? Stejně zvrácenou logiku uplatňovali ještě někteří letečtí velitelé v první světové válce, když odmítali své piloty vybavovat padáky, aby je to ani náhodou nesvádělo k předčasnému opuštění boje.





Jedna a ještě jedna maličkost
Pravděpodobně není tato informace tolik důležitá, přesto vysvětluje, proč musel u spouštění člunů asistovat důstojník. Ten jediný měl po celou dobu spouštění člun na očích. Mohl tak okamžitě korigovat nejen rychlost spouštění, ale především udržovat na obou stranách člunu spouštěcí lana ve stejné výši, a zabránit tak jeho překlopení. Námořníci jej od okamžiku, kdy se spustil pod úroveň člunové paluby, už neviděli.
Obdobný problém řešili důstojníci s obsazením člunů. Nikdo nevěděl, jak se bude chovat plně vytížený spouštěný člun, a hlavně zda jej spouštěcí jeřáby bezpečně spustí na hladinu moře. S ubývajícím počtem člunů přestali důstojníci brát tento problém na zřetel a spouštěli čluny s tolika lidmi, kolik jich dokázali dát dohromady.





A pak už to šlo ráz na ráz
První záchranný člun se nedotkl mořské hladiny dřív než v 0.45. Až hodinu po setkání s ledovcem. Podle všeho rozkaz týkající se záchranných člunů vydal kapitán lodi E. J. Smith někdy kolem půlnoci, nebo jen několik minut poté. Nebyl to rozkaz ke spuštění, E. J. Smith výslovně nařídil jen připravit čluny ke spouštění. To znamenalo odstranit plachty ze člunů, zazátkovat dno, zkontrolovat vybavení člunů a vyklonit je na jeřábech nad boky lodě. Zhruba ve stejnou dobu nechal radisty vysílat prosbu o pomoc.
Krátké intermezzo s povelem „poloviční vpřed“ způsobilo, že šéfinženýr Bell přestal být schopný udržet loď na pumpách a určitě zapůsobilo důrazné Andrewsovo varování, že loď vydrží hodinu, maximálně dvě a pak se prostě potopí.
Čluny na pravoboku, liché číslování, dostal na povel první palubní Murdoch. Levobok se sudými čísly spouštěl druhý palubní Ligthtoller. Postup měl koordinovat vrchní Wilde. Až na přímý dotaz Lightollera E. J. odsouhlasil, že přednost ve člunech dostanou ženy a děti. Murdochovi nedělalo takový problém, když po ruce náhodou nebyly ženy, vpustit do člunu i muže. Na rozdíl od druhého palubního; ten vzal příkaz kapitána doslovně a raději spouštěl poloprázdné čluny, když v okolí nenašel žádné ženy a děti.
První spouštěl člun Murdoch. Člun číslo 7 patřil mezi velké čluny, do kterých se pohodlně vešlo až 65 osob. Jenže v okamžiku spouštění dokázali důstojníci přesvědčit pouze 28 lidí, aby do něj nastoupili. Přestože se další čluny vydávaly k vodní hladině každých pět, deset minut, většinou zůstávaly poloprázdné a osazenstvo tvořila první a druhá třída. Výjimku tvořil až člun 16, jenže i ten potvrdil známou skutečnost. Hodně pasažérů tohoto člunu, kromě cestujících, patřilo k „hotelové posádce“ lodi. Přesto byl první, kde se konečně mezi zachráněnými cestujícími objevili i pasažéři z třetí třídy. Od spuštění prvního záchranného člunu mezitím uběhla hodina!
 


Záchranný člun číslo 6. Na jeho palubě se zachránila nezničitelná „Molly“ Brownová. Jako jedna z mála se chtěla vrátit pro tonoucí trosečníky.
 
Poslední se na hladinu dostal poškozený nouzový člun D se 17 lidmi. Ale to už chybělo Titaniku doslova pár minut, než definitivně zmizel pod mořskou hladinou.
Většina svědků se shoduje, že se tak stalo ve dvě hodiny a dvacet minut.
Veškeré spouštění dvaceti člunů trvalo hodinu a dvacet minut. Prostým vydělením času a počtu člunů dostaneme na každý člun asi čtyři minuty.
Kdyby se podařilo neuvěřitelné a veškeré čluny by byly stoprocentně osazeny, stejně dokázaly pojmout jen 1178 osob. Důstojníci s přibývajícím časem postupně ztratili své počáteční obavy z přetížení člunů. Možná by se do nich vmáčklo ještě dalších deset procent, pokud by s jejich přítomností ve svých člunech ovšem souhlasili cestující první třídy, ale i tak by šlo jen asi o čtrnáct set osob. Pořád chybělo místo pro dalších osm set lidí na palubě lodi.
Důstojníci potřebovali v optimálním případě další hodinu, nejméně šestnáct velkých záchranných člunů a dalších asi padesát námořníků k jejich obsluze, aby dokázali zachránit všechny.
Nikdo jim takovou šanci nedal.



Vina padá i na E. J.
Když se během deseti minut dozvěděli o neodvratném konci a nechali si samotným konstruktérem v mapovně potvrdit, že agonie nebude delší než hodinu nebo dvě, E. J., Ismay, Andrews i Wilde pochopili, jakou hrobkou se právě Titanic stal pro více než polovinu lidí na palubě.
Někdy během této doby kapitán přestal aktivně spolupracovat na záchraně cestujících a dostal se postupně do pozice člověka, který sice odsouhlasí nápady svých podřízených, ale osobně už žádnou iniciativu nevyvíjí. Jako jeden z posledních záchvěvů původní energické osobnosti E. J. můžeme považovat vydaný a konečně alespoň částečně smysluplný rozkaz: Vykloňte čluny.
Ne opusťte loď, ne naložte čluny, co to dá, ale vykloňte čluny!
Žádné signály sirénou, žádné shromažďování všech cestujících na palubě. I radisté byli hezky schovaní ve své vysílací místnosti. Že by se daly vystřelovat nouzové raketové signály, i na to musel kapitána upozornit až čtvrtý palubní Boxhall.
Všichni čtyři se pokusili tragickou informaci co nejvíce utajit a zabránit jakýmkoliv náznakům paniky za každou cenu. Možná zasvětili ještě Murdocha, ale ostatní, alespoň zpočátku, od kapitána nevěděli nic. Snad proto důstojníci obdrželi revolvery až někdy v polovině spouštění člunů a také na přímou žádost jednoho z nich.
 


Postava osamoceného kapitána E. J. Smithe, vyfotografovaná na kryté promenádě první třídy.
 
Panice se muselo zabránit, to podvědomě cítili všichni důstojníci, a především kapitán tím byl jak posedlý. Ne však za cenu, že cestující budou uklidňováni až tak, že dokonce odmítnou nastoupit do člunů. Samotné nastupování jim stevardi líčili jako jen nezbytné vytržení z běžné rutiny plavby včetně pohádek o brzkém návratu do teplých kajut.
Postupně vznikla velmi nebezpečná situace. Chování důstojníků společně se stále svítícím světlem dokázalo panice zabránit, stejně jako omezení informací o závažnosti situace zabraňovalo některým lidem v prostém boji o místo ve člunech, jenže výsledkem byly poloprázdné čluny.
Cestující třetí třídy dostali ještě méně informací. Titanic byl s ohledem na požadavky imigračních úřadů konstruován tak, aby existovalo jen nezbytné minimum spojovacích dveří a chodeb společných všem třídám cestujících.
Přesto – a možná právě proto – se mnoho cestujících v první a druhé třídě nijak obalamutit nedalo. Už samotné zastavení strojů bylo pro ně dostatečně výstražným znamením. Vzápětí se přidal postupně stále se zvětšující náklon lodě a vysoký svist neustále odpouštěné páry od kotlů, který zprvu přehlušoval na palubě jakékoliv snahy o dorozumívání.
Když se na palubě náhle objevili první topiči a snažili se dostat do člunů, bylo to pro většinu jasné znamení, že už není možné déle čekat.
Kapitán se přesto snažil co nejdéle zabránit panice. Navíc v té době už od radistů dobře věděl, že první loď, které se podaří doplout na pomoc, uvidí jen záchranné čluny.





Náklon lodě
Spouštění člunů ztěžovalo, kromě vlažného přístupu cestujících – stále si i díky kapitánovi a důstojníkům plně neuvědomujících nebezpečí, kterému budou vystaveni –, i to, že se loď nepotápěla rovně.
Nejprve se Titanic naklonil mírně doprava a postupně přídí klesal níž. Dlouho do lodi vnikala voda jen z pravé strany. Po delší době se loď s přibývající vodou vyrovnala. Když se voda přelila přes přepážky a dostala se ke Scotland Road, hlavní spojovací chodbě probíhající lodí od přídě na záď na palubě E, otevřela se jí mnohem snadnější cesta do levé části lodi, a loď se mírně naklonila nalevo. Teprve poté se vyrovnala. Na rozdíl od klesající přídě oba tyto náklony ovlivňovaly spouštění záchranných člunů.





Najednou čluny byly
Příběh záchranných člunů Titaniku měl ještě dohru na její starší sestře. RMS Olympic nesla na palubě stejné množství člunů, a proto ji společnost narychlo dovybavila 40 skládacími čluny, jenže z druhé ruky a údajně ve špatném stavu. Před další plavbou do Ameriky koncem dubna se informace o jejich stavu donesla až k topičům s jediným výsledkem. Topiči odmítli nastoupit do práce. Vzpoura v obchodním loďstvu, to tu už dlouho nebylo!
Základní podmínce topičů, aby byly tyto „bezcenné“ čluny nahrazeny dřevěnými, odmítl z pochopitelných důvodů manažer White Star Line v Southamptonu vyhovět a navrhl svou variantu řešení. Přezkoušení člunů inspektorem Obchodní komory. Topiče to neuklidnilo a zarputile odmítali nastoupit ke kotlům.
K přezkoušení člunů došlo 25. dubna před zraky zástupců topičů. Jen jeden člun nevyhověl, a tak zástupci slíbili, že přesvědčí své kolegy, aby se vrátili do práce, pokud bude člun vyměněn. Společnost rozhodnutí akceptovala, ale odmítla požadavek, aby byli z paluby vysazeni najatí stávkokazi. Všech 54 stávkujících sice bylo zatčeno, přesto k jejich potrestání vlastně nedošlo a většina z nich se pokorně vrátila do práce. Olympic kvůli tomuto zdržení odplul až 15. května.



XII. Osud vtělený do teček a čárek



Část z radiokomunikace probíhající v neděli 14. a v pondělí 15. dubna 1912. Něco už známe, nyní si však doplníme…
V sobotu večer se radiostanice porouchala a Phillips s Bridem se pustili do opravy. „Jack“ nemohl dlouho závadu objevit. Podařilo se ji odstranit až v neděli v 5 hodin nad ránem.
„Jack“ ihned zasednul k práci a postupně přijal několik varovných zpráv. Varování před ledovci od SS Caronie dokonce viselo na nástěnce v mapovně Titaniku.
Jenže v podvečer Bride stanici raději na chvilku odpojil, aby alespoň trochu vychladla. Mezi jinými tím propásl varování Californianu.
9.00
Caronia pro Titanic: „Kapitánovi Titaniku, parníky plující na západ hlásí ledovce, tříšť a ledová pole na 42N a od 49 do 50W.“
11.40
Noordam pro Titanic:
„Gratuluji kapitánovi k novému velení. Mám mírný západní vítr, hezké počasí, žádná mlha, varování před ledem na 42,46W do 42,45N a 49,45W a 49,50N a 50,20W.“
13.40
Baltic pro Titanic: „Kapitán Smith, Titanic. Od vyplutí máme proměnlivý lehký vítr a krásné počasí.
Řecký parník Athinai hlásí minutí ledovce a velké množství ledových polí dnes na lat. 41,51N, long. 49,52W. Minulou noc jsme mluvili s německým tankerem Deutschland, ze Štětína do Philadelphie, mimo provoz, nedostatek uhlí. lat. 40,42N a long. 55,11W. Požadavek předán New Yorku a ostatním parníkům.
Přeji Vám a Titaniku velký úspěch.
Velitel.“
19.30
Antilian pro Titanic: „18.30 lodního času. Šířka 42,3N, délka 49,9W. Tři velké ledovce pět mil jižně od nás.“
21.30
Mesaba pro Titanic a všem lodím východním směrem: „Nebezpečí ledu. Na šíři od 42 do 41,25N a délce 49 až 50,3W. Viděny silné ledové kry a velké množství velkých ledovců. Počasí dobré, jasno.“
21.35
Titanic pro Mesabu: „Přijato díky.“
21.38
Mesaba pro Titanic: „Zůstaňte na příjmu.“ (Radista Mesaby pravděpodobně předpokládal potvrzení vysílané zprávy od kapitána, ale Phillips už neodpověděl, měl příliš mnoho práce s odesíláním soukromých zpráv cestujících na Mys Race.)
23.00
Californian pro Titanic: „Člověče, stojíme obklopeni ledem.“
23.10
Titanic pro Californian: „Zmizni. Drž hubu, drž hubu, nemám čas, vysílám pro Mys Race.“
23.15
Titanic pro Mys Race, Newfoundland, Kanada: „Promiňte, můžete opakovat? Byli jsme přerušeni.“
 
Krátce po nárazu informoval kapitán Smith prostřednictvím Phillipse a Bridea vedení společnosti o vzniklé situaci a připravoval radisty na vysílání žádostí o pomoc. Toto byla první osobní kapitánova návštěva u radistů.
Až v 0.15 se opět objevil a nařídil vysílat nouzový signál.
 
0.15
Titanic všem: „CQD Titanic 41,44N 50,24W.“
0.17
Titanic všem: „CQD CQD SOS, pozice Titaniku 41,44N 50,24W. Potřebujeme naléhavě pomoc. Okamžitě. Narazili jsme na ledovec. Potápíme se.“
 


SS Ypiranga


Jen dvě lodě zachytily první zoufalé volání Titaniku. Frankfurt, vzdálený 170 mil, a Olympic, ten byl ještě o 350 mil dál.
0.21
Carpathia pro Titanic: „Člověče, víš o tom, že tu máš balík zpráv, které pro tebe vysílá MCC (Cape Cod)?“
0.22
Titanic pro Carpathii: „CQD CQD“
0.25
Carpathia pro Titanic: „Mám to říct kapitánovi? Opravdu potřebujete pomoc?“
 


RMS Baltic, největší z Velké čtyřky.
 
0.25
Titanic pro Carpathii: „Okamžitě. Narazili jsme do ledu. Starouši, to je CQD. Pozice 41,46N 50,14W.“
(Radisté poprvé vysílali opravenou polohu Titaniku.) 



SS Celtic


0.32
Carpathia pro Titanic: „Obracíme a jedeme k vám.“
0.38
Ypiranga slyší opravenou pozici Titaniku. Společně s vysílaným CQD radista Titaniku informuje, že pro unikající páru nic neslyší.
0.40
Titanic pro Carpathii: „SOS Titanic se potápí po přídi, půjdeme dolů, potápíme se…“
V době od 0.40 až takřka do posledního momentu Titanic stále vysílal CQD, radisté doufali, že je zaslechne i nějaká loď plující blíž.
Zároveň dostali na Titaniku i tuto zprávu: Birma pro Titanic: „Jsme 100 mil od vás, plujeme rychlostí 14 uzlů, dorazíme v 6.30. Naše pozice lat. 40,48N a long. 52,13W.“
 


SS Cincinnatti


0.45
Titanic komunikoval se svou sesterskou lodí Olympic. Velitel Olympiku Haddock dlouho nechtěl uvěřit.
0.48
Mount Temple zaznamenal komunikaci mezi Titanikem a Frankfurtem. Titanic udal svou pozici a ptal se. „Plujete nám na pomoc?“ Následoval dotaz z Frankfurtu. „Co se s vámi stalo?“ „Narazili jsme na ledovec a potápíme se. Informujte kapitána, aby nám pomohl.“ – „O.K. hned to hlásím na můstek.“ – „O.K. díky, rychle.“
Tuto korespondenci zaregistrovala i Ypiranga.
0.50
Celtic zaslechne volání CQD Titaniku. „Potřebujeme okamžitou pomoc. Pozice 41,46N 50,14W.“
Jenže je takřka 800 mil daleko.
0.53
Caronia pro Baltic. „MGY CQD na 41,46N 40,14W. Požaduje okamžitou pomoc.“ (Jde pravděpodobně o špatný přepis vysílané pozice.)
0.57
Mys Race slyšel, jak Titanic informoval německý parník. „Narazili jsme na ledovec a potápíme se.“
0.58
Titanic volá Olympic.
1.00
Nouzové signály zaslechla Cincinnatti, ale byla příliš daleko pro efektivní poskytnutí pomoci. Titanic upřesnil svou pozici pro Olympic a opakoval: „Narazili jsme na ledovec.“
1.02
Titanic volá Asian: „Okamžitě potřebujeme pomoc.“ Asian si opakovaně upřesňoval pozici, E. J. Smith proto požádal radisty, aby ji neustále vysílali.
1.02
Virginian pro Titanic: Stále volal, ale bez odpovědi. Mys Race žádal Virginian, aby vyrozuměl svého kapitána, že Titanic narazil na ledovec a požaduje okamžitou pomoc. Kapitán Virginianu obrátil na pomoc a zároveň žádal Mys Race, aby informovali majitele lodi, společnost H. a M. Allan, o změně kurzu. Věděl, že Olympic pluje plnou parou též na pomoc, ale je mnohem dále.
1.05
Caronia pro Baltic: „MGY volá CQD na pozici 41,46N a 50,14W. Potřebuje okamžitou pomoc.“
1.10
Titanic pro Olympic: „Srazili jsme se s ledovcem. Potápíme se přídí napřed. 41,46N a 50,14W. Připlujte co nejdříve.“
Vzápětí ještě doplňil: „Mějte čluny připravené, jaká je vaše pozice?“
1.12
Baltic předal na můstek: „Titanic narazil na ledovec – pozice 41,46N a 50,14W. Potřebuje okamžitou pomoc.“ Později radista Baltiku vypoví, že vysílání bylo rušeno, signál Titaniku byl velmi slabý, zato Olympiku ostrý. Slyšel i volající Caronii. Zkusil se spojit s Titanikem, ale ten mu nevěnoval pozornost. Byl zcela zaujatý komunikací s Olympikem.
1.10
Birma konečně od ostatních zjistila název lodi, které pluje na pomoc.
1.15
Baltic pro Caronii: „Prosím, vyřiďte Titaniku, že mu plujeme na pomoc.“
1.16
Ypiranga sledovala rozhovor Titaniku s Olympikem.
1.20
Baltic. Druhý palubní předal přes radistu vzkaz veliteli.
1.25
Caronia pro Titanic: „Baltic vám pluje na pomoc.“
1.27
Olympic pro Titanic: Upřesnil svou pozici v 1.24 GMT 40,52N a 61,18W. Zároveň se ptal, zda mu Titanic pluje vstříc.
Odpověď Titaniku byla výmluvná: „Dáváme ženy do člunů.“
O tři minuty později ještě doplnil „Dáváme cestující do člunů, ženy a děti ve člunech, nemůžeme dál čekat.“
Za pět minut, v 1.35, se ještě Olympic ptal na počasí.
1.35
Baltic slyší – „Strojovna pod vodou.“
1.35
Mount Temple slyšel, jak se Frankfurt ptá, zda opravdu není nějaká loď poblíž. Odpověď nezaslechl.
1.35
Baltic volal Titanic: „Spěcháme k vám.“
1.38
Asian volal Olympic. Bez odpovědi.
1.40
Caronia nedostala žádnou zprávu od Titaniku.
1.40
Olympic pro Titanic: „Zapaluji všechny kotle, jak nejrychleji mohu.“
Mys Race volal Virginii. „Řekněte svému kapitánovi, že Olympic pluje nejvyšší rychlostí k Titaniku, ale je příliš daleko. Jste mnohem blíž. Titanic dává ženy do člunů a říká, že počasí bezvětří a jasno.“
1.40
Baltic pro Titanic: „Pro kapitána Smithe, pluji na pomoc, jsme 243 mil východně.“
1.45
Olympic pro Sable Island: „Nevolejte mi, mám důležitý rozhovor s Titanikem.“
1.45
Carpathia naposledy slyšela Titanic. „Starouši, připluj, jak nejrychleji můžeš. Ve strojovně je voda až nad kotle.“
Mount
Temple slyšel, jak Frankfurt marně volá Titanic.
1.45
Mount Temple a Birma marně volali Titanic. Bez odpovědi.
Ve stejnou dobu slyší i Caronia volat Mount
Temple, snad zaslechne Titanic.
 


SS Virginian


1.47
Caronia už nerozuměla, co Titanic vysílal. Ale o minutu později Asian ještě zaslechl SOS, nedostal už ovšem odpověď. Frankfurt se ptal: „Co se s vámi děje?“
O tři minuty později si asi už zoufalý Bride ulevil: „Seš trouba, vypadni, vypadni a mlč.“ Komunikaci zaslechla i Caronia; Frankfurt udal pozici 172 mil od Titaniku.
Vysílačka Titaniku již půl hodiny postupně slábla. Proto v 1.55 Mys Race informoval Virginian: „Už jsme Titanic neslyšeli přes půl hodiny, asi už nemají energii.“
Nicméně ve 2.00 Virginian opět zaslechl jeho signál, ale velmi slabě.
O deset minut později, zřejmě již naposledy, Virginian registroval dvojité slabé V, to se pravděpodobně Phillips snažil spustit záložní zdroj, protože se Titanic ozval ještě jednou. Na Virginianu zaslechli CQ, ale vzápětí signál zmlknul.
To už byla pod vodou i kormidelna a někdy kolem 2.17 se dali oba radisté na ústup. Bride se snažil s ostatními spustit nouzový člun B, Phillips se údajně vydal na záď.
2.12
Mount Temple, Frankfurt a Baltic volali Titanic. Marně.
2.02
Caronia pro všechny, kdož byli mnohem blíž než Olympic: „Dávají ženy do člunů a říkají, že počasí je bezvětří a jasno. Pozice Olympiku je 40,32N a 61,18W a pluje maximální rychlostí Titaniku vstříc.“
2.02
Caronia slyšela Frankfurt, jak oznamuje, že pluje na pomoc Titaniku. Byl vzdálen 172 mil od místa, které udal Titanic ve svém prvním volání o pomoc.
2.12
Frankfurt komunikoval s Birmou plující na východ.
Radista Birmy se střídal s panem Wardem, radistou Estonie, který také cestoval na palubě. Žádné signály od Titaniku.
2.17
Virginian volal Titanic, ale bez odpovědi.
2.18
Caronia volala Olympic.
2.20
Virginian se ptal Olympiku, zda něco neslyšel. Olympic odpověděl, že ne, ale radisté se stále snažili o spojení.
2.27
Mount Temple registroval rozhovor mezi Birmou a Frankfurtem. Několik lodí volalo Titanic, ale ten se neozval. Birma byla asi 70 mil od pozice udávané Titanikem. Stále volala Titanic a plula plnou rychlostí. Ještě se od Frankfurtu ujistila, že MGY je opravdu Titanic.
2.30
Asian volá Sable Island – žádná odpověď.
2.32
Olympic komunikoval s Helig Olavem. Ptal se, se zda něco neví o Titaniku. „Nic. Neustále sledujeme signál, ale není nic slyšet. Voláme i Sable Island, také žádná odpověď.“
2.35
Mount Temple slyšel Carpathii.
„Jestli jste naživu, vystřelujeme rakety.“
Carpathia neustále volala Titanic.
2.52
Mount Temple: „Nikdo neslyšel Titanic od 2.17.“
Informaci potvrdil i Virginian. Také jej naposledy slyšel ve 2.27 (rozdíl vznikl s ohledem na odlišné lodní časy) s tím, že se signál náhle přerušil.
2.58
Birma si myslela, že slyší Titanic, a ihned informovala: „Plujeme plnou parou, dorazíme k vám v 6.00 ráno. Doufáme, že jste v pořádku. Jsme jen 50 mil od vás.“
Carpathia stále volala Titanic.
3.00
Mount Temple informoval, že stojí mezi ledem.
3.07
Virginian stále volal Titanic a Olympic.
3.20
Mount Temple pro Birmu a Frankfurt: „Jsme z ledu venku a obeplouváme ho. Všude okolo velké ledovce.“
3.25
Mount Temple vysílá: „Jestli jste tam, střílíme rakety.“ Text zaslechne i Caronia, ale nedokáže identifikovat vysílajícího.
3.28
La
Provence informovala Celtic: „Nikdo neslyšel Titanic už přes dvě hodiny.“
4.11
Caronia odchytí korespondenci. M(S?)P volá DKF: „Slyšel jsem MDC vysílat vzkaz pro MGN(Y?): ,Kapitánu Smithovi, Titanic. Baltic je na cestě. Jsme 234 mil na východ.‘“ Titanic už nikdo skoro dvě hodiny neslyšel. OK vysílá MLC pro OK DKF: „Jsme asi 250 mil východně. Volal CQ CQ před chvílí, ale nezachytil jsem ho. Je možné, že nevysílal CQD. Pokud ho uslyšíte, předejte mu to. MSP OK.“
4.12
Prinz Friedrich Wilhelm vysílal CQ. Baltic ho požádal, aby zůstal na příjmu a nevolal.
4.24
Birma informovala, že je jen 30 mil jihozápadně od Titaniku. Předpokládala, že dorazí na místo kolem sedmé hodiny.
4.35
Před dvěma hodinami předal Celtic vzkaz Caronie pro Titanic. Ta se ho snažila přes dvě hodiny předat dál, ale nyní vysvětlovala Celtiku, že se to nepodařilo. Celtic zrušil vzkaz.
6.30
Californian nepřestával vysílat s Birmou. „Nevidíš náhodou čtyřstěžňového lososa s růžovým komínem, jak se motá okolo?“ Jediným vysvětlením je, že radista Californianu stále nevěděl o tragédii, která se v noci udála.
Birma potkala ledovce. Varovala ostatní lodě a předpokládala, že by Titanic mohl být mezi nimi.
6.40
Parisian zaslechl informovat pravděpodobně Carpathii o nárazu Titaniku do ledu a o vyzvednutí cestujících ze člunů.
V tu dobu se ozval i Asian, měl ve vleku německý tanker via Halifax a ptal se po novinkách o Titaniku.
6.45
Californian si vyměňil zprávy s Mount
Temple: „Jsme na pozici Titaniku.“
7.10
Birma volala CQ. Californian odpověděl. Zaslechl Carpathii, vyzvedla trosečníky ze 20 člunů.
7.40
Mount
Temple slyšel Carpathii, jak informovala o zachráněných člunech.
7.55
Baltic se snažil dovolat Carpathii, ale byl neustále rušen komunikací mezi Birmou a Californianem. Baltiku tekly nervy, protože debata byla podle něho zbytečně dlouhá a mimo.
8.07
Baltic pro Carpathii: „Jestli mohu pomoci s nějakými cestujícími či zda chtějí přejít na naši loď? Na místo se dostaneme v 16.30. Dejte mi vědět, zda změníte svou pozici.“ Za tři minuty upřesnil. „Převezmeme cestující a odvezeme je do Liverpoolu.“
8.15
Po odmítavé odpovědi Carpathie, navíc doplněné ve stejném duchu stanoviskem Ismaye, se Baltic váhavě vrátil na svůj původní kurz poté, co urazil 134 mil na cestě k Titaniku.
8.30
Baltic vysílal přímo pro Californian. „Zůstaňte na místě. Brzo dostanete další pokyny. Balfour, inspektor.“
8.40
CQ pro všechny lodě. Mount
Temple přijal vysílání Carpathie. „Po poradě s kapitánem, už není třeba zůstávat, kroužili jsme okolo ledového pole bez výsledku. Obracíme loď.“
8.45
Olympic poslal kapitánskou depeši (MSG) přes Sable Island do New Yorku majitelům společnosti. „Od půlnoci se nepodařilo navázat spojení s Titanikem.“
8.55
Carpathia pro Baltic: „Pluji plnou rychlostí do Halifaxu nebo New Yorku. Vraťte se na svou trasu do Liverpoolu. Mám okolo 800 cestujících na palubě.“
Ještě informoval Virginian. „Odplouváme se všemi zachráněnými, asi 800 cestujících. Prosím, vraťte se na svůj severní kurz.“
9.30
Pro Californian, Frankfurt, Parisian od Carpathie: „Řekněte kapitánovi, že odplouváme se všemi na palubě, asi 800 cestujících. Všechno O.K. Vraťte se na svůj severní kurz.“
Carpathia vyslala ještě jednu zprávu. Tentokrát jen pro Baltic. „Odplouváme se všemi na palubě, asi 800, především třetí třída a také velké množství stevardů. Zůstaňte na svém kursu na Liverpool, my plujeme plnou parou do Halifaxu nebo New Yorku.“
Teprve poté se Baltic vrátil na svůj kurz.
 
O tom, jak bylo rádiové vysílání v té době ošidné, nás určitě přesvědčí i následující záznam zpráv, které postupně v noci přijal radista lodě SS
Megantic. Na svou trasu vyplula tato loď z Portlandu v devět hodin ráno 14. dubna 1912 a radista ve 23.20 přijal tuto zajímavou zprávu: „23.20 MKC pro MGY – (rušeno) špatně (podivně)…
1.20 MGY a MHI volá MKC – slabé signály 2.45 všude ticho 3.55 všude ticho…“
Radista se o neštěstí dozvěděl až v pondělí v půl desáté dopoledne od MSD (Sable Island)…



XIII. Najít viníka je tak snadné



Jen jedna tajemná loď?
Z většiny popisů potopení Titaniku málem vyplývá, jako by v daný okamžik na daném místě byl jen nejluxusnější parník světa, velký kus plovoucího ledu, moře a jinak pusto. Ne že by v těch místech plula jedna loď za druhou, ale tak prázdno tam přece jen asi nebylo. 
Z protokolů obou vyšetřovacích komisí dobře víme, že se nedaleko Titaniku nalézal SS
Californian, uvězněný v ledovém poli. Jenže to asi nebylo všechno…
Kromě o ničem nevědoucího spícího Californianu, uvězněného v ledu a od potápějícího se Titaniku vzdáleného asi 19 mil, se v oblasti s velkým ledovým polem nacházelo mnohem více lodí, než by se zdálo. SS Birma byla hodně daleko, přesto jakmile zaslechla volání o pomoc, ani na vteřinu nezaváhala a s plně naloženými kotli spěchala svou maximální rychlostí k místu katastrofy.
 


Kde kdo byl v okamžiku, kdy poprvé zaslechl volání CQD.
 
Obdobně se zachoval i SS Mount Temple, jakmile kapitán pochopil, o co jde. SS Frankfurt, ten zaslechl volání jako první, se také obrátil na pomoc. Do oblasti postupně zamířily dvě lodě White Star Line. SS Baltic okamžitě vyrazil, ale byl příliš vzdálený a neměl žádnou šanci se na místo tragédie dostat. Ještě dál byl RMS Olympic kapitána Haddocka.
Cunardova RMS Carpathia zaslechla volání a také se obrátila na pomoc.
Kritickou oblastí nedlouho předtím proplouval i SS Parisian, jenže její radista do pondělního rána o ničem nevěděl. Stejně tak nevěděla nic i SS Mesaba, ta alespoň poslala v neděli varování před ledem.
 




SS Californian raději zastavil
Radista Californianu Cyril Evans byl ze stejného těsta jako Phillips a Bride na palubě RMS Titaniku. Všichni kolem dvaceti – třiceti let, mladí a neuvěřitelně zapálení pro věc. U svých přístrojů trávili veškerý čas. Vždyť ony neviditelné a úžasné rádiové vlny se dnem i nocí řítily světem a zkracovaly jak čas, tak vzdálenosti. 
Evans strávil ve službě celý den a na příkaz kapitána Lorda, velitele parníku SS Californian, v 19.00 odvysílal varování před třemi velkými ledovci. Podle udávané polohy se v té době nacházely asi 15 mil severně od pravděpodobného kurzu Titaniku. Radista Harold Bride sice varování přijal, ale protože byl příliš zaneprázdněný zakázkami cestujících, odložil ho. Určitě své sehrála i skutečnost, že Evans nepoužil kapitánskou zkratku (MSG) a pro Bridea zpráva v návalu práce ztratila důležitost. Na můstek se hlášení o ledovcích dostalo s velkým zpožděním, až ve 22.20 hodin.
SS Californian mezitím pokračoval ve svém západním kurzu. Mířil z Londýna do Bostonu v Massachusetts a na svou cestu vyrazil už 5. dubna. SS
Californian byl klasický frachťák, nákladní parník určený na přepravu bavlny. Posádku tvořilo včetně kapitána 55 důstojníků, námořníků, topičů a strojníků. Přesto byl vybaven i kajutami pro cestující, a pokud byl zájem, dokázal jich naložit až 47. Při této plavbě však kajuty zely prázdnotou.
 


SS Californian na volném moři.
 
Loď byla vybavena šesti záchrannými čluny různé velikosti.
SS Californian postavila Caledon Shipbuilding & Engineering Company v Dundee ve Skotsku, měla výtlak 6223 BRT a byla dlouhá 136 metrů. Při zkouškách před jedenácti lety sice dokázali z jejího trojčinného parního stroje vymáčknout až 13 uzlů, ale běžná cestovní rychlost obvykle nepřesáhla 11 až 12 uzlů. Loď vlastnila společnost Leyland Line a ta byla zase součástí Morganovy Internacional Mercantile Marine Co. (IMM), stejně jako WSL vlastnící Titanic.
V roce 1911 převzal velení Californianu tehdy čtyřiatřicetiletý kapitán Stanley Lord. Není od věci, že jeho kvalifikace patřila mezi nejlepší. Ještě mu nebylo ani dvacet čtyři, když složil zkoušku na Extra Master’s Certificate a samostatně velel od roku 1906.
Kolem desáté hodiny večer se Californian dostal na dohled velkého ledového pole. Naštěstí ho na můstku zaregistrovali včas, kapitán Lord nařídil kormidelníkovi „plná vlevo“, zastavil stroj a následně dal pokyn „plná vzad“. Přesto se loď lehce zabořila do okraje ledového pole. Stála s přídí namířenou na severovýchod, obklopena ledem.
 


Nešťastný kapitán Stanley Lord.
 
Kapitán se proto s ohledem na bezpečí lodi a posádky rozhodl nepokračovat až do rána v plavbě. Přesně podle bezpečnostních nařízení společnosti: Neohrozit zbytečně loď, náklad, posádku i cestující. Chvíli zůstal na můstku zároveň s druhým důstojníkem Herbertem Stonem a se službu konajícím třetím důstojníkem Charlesem Grovesem, tomu do vystřídání zbývaly takřka dvě hodiny. Zkontroloval stav a předal loď do Grovesových rukou. Ještě než opustil můstek, zdálo se mu, že vidí světla lodi plující stejně jako oni východním směrem, ale příliš jistý si nebyl. V temné noci plné hvězd se snadno dala světla lodi zaměnit s jasněji svítící hvězdou.
Na palubě se potkal se strojním důstojníkem jdoucím na můstek a oznámil mu svůj záměr zůstat do rána na místě zároveň s příkazem držet stroj pod parou. Nejen kvůli dostatku elektřiny, ale i vytápění lodních kajut, protože noc byla velmi chladná. Jak spolu hovořili, oba měli pocit, že opětovně zahlédli světla lodi. Proto ještě kapitán Lord zašel do radistovy kabiny, aby se ujistil, zda přece jen není v jejich okolí nějaká loď.
„Jen Titanic,“ odvětil Evans.
Lord nařídil Evansovi spojit se s ním a informovat ho o vzniklé situaci.
SS Californian stál obklopen ledem.
Přenechejme slovo kapitánu Stanleymu Lordovi, jak popsal začátek noci před americkou vyšetřovací komisí: V 10.30 večer jsem zahlédl jakýsi lesk na západním horizontu. Poté, co jsem jev několik minut pozoroval, dospěl jsem k závěru, že lesk způsobil led. Osobně jsem strojním telegrafem nařídil plnou rychlostí zpět a kormidelníkovi vydal pokyn kormidlo „plná vlevo“ V době, kdy posádka prováděla moje příkazy, hlídka na přídi zpozorovala led.
Loď zareagovala na kormidlo a lodní vrtuli otáčející se na zpětný chod a otočila se severovýchodním směrem (ENE). Zastavili jsme se až v ledové tříšti, jen půl míle od kraje souvislého ledového pole. Protože jsem nikde okolo sebe neviděl volný průchod, rozhodl jsem setrvat na místě až do rána.
 
I v tomto případě kapitán Stanley Lord potvrdil, že důstojníci na můstku reagovali na hrozící překážku před přídí lodi mnohem dříve prostě proto, že už ji viděli. Teprve po chvíli ji zaregistrovala hlídka ve vraním hnízdě.
Odpovídalo to výsledkům šetření před komisí, kdy zkušení kapitáni opětovně vypovídali v tom smyslu, že často hlídka na můstku lodi vidí nebezpečí mnohem dříve než hlídka, která je situovaná podstatně výš a navíc blíž přídi. Platí to i pro skutečnost, že jsou hlídky ve vraním hnízdě pochopitelně navíc vybaveny ke svému pozorování dalekohledy!
Stejně tak se bralo za nezpochybnitelný fakt, že zima smysly spíše zbystřuje. Až v průběhu druhé světové války došli velitelé válečných lodí v rámci bojového nasazení v ruských konvojích k opačnému závěru.
Ani rychlému provedení rozkazu „plná vzad“ nic nebránilo. Kapitán Lord rozhodně nehodlal nic riskovat a od okamžiku, kdy na můstku spatřili první ledové hory, loď neplula plnou rychlostí a strojní osádka byla v plné pohotovosti.
Žádný kapitán nepodceňuje bezpečnost na moři. Kapitáni a důstojníci všech lodí, od největších osobních parníků až po nejmenší, ji berou smrtelně vážně. Když se jakákoliv loď ocitne v nebezpečí, existuje nepsané pravidlo (některé společnosti se jej dokonce snažily vepsat do bezpečnostních pokynů pro kapitány), že jí plují ostatní lodě na pomoc.
I v těchto případech každý kapitán dobře ví, a sám by se tak také zachoval, že při záchraně druhého nesmí riskovat a ohrozit životy svých cestujících a posádek, o bezpečí lodě ani nemluvě.




Shut up,
Californian
Protože již před několika hodinami nechal kapitán Lord radistou Evansem vysílat varování před volně plujícími ledovci, pravděpodobně ani on nepovažoval za nutné zprávu vysílanou pro Titanic označit písmeny MSG – Master’s Service Gram. Zkratkou, kterou se označovaly zprávy velké důležitosti neboli kapitánské služební depeše. Označení písmeny MSG znamenalo mimo jiné i to, že zpráva musela být přednostně doručena kapitánovi lodě nebo na můstek. Připravenost na její přijetí se potvrzovala písmenem K. Teprve když přijímající vyslal znak K, zpráva se vysílala.
Možná v tom okamžiku myslel víc na svého přítele a vynikajícího studenta z navigační přípravky, kterou společně navštěvovali v roce 1896. Nyní prý Henry T. Wilde slouží pod E. J. Smithem a ten je přece kapitánem Titaniku. Kapitán Lord znal i palubního Murdocha, ale do oka si nikdy nepadli.
Jenže na moři a v problémech jdou vzájemné averze stranou.
Prvořadá je bezpečnost lodí a jejich posádek.
Evans se pokusil zprávu odvysílat. Vzápětí jej Phillips, kterému málem urvala ušní bubínky, vztekle přerušil.
„Shut up – drž hubu, mám spojení s Mysem Race.“
Protože se vysílačka Titaniku díky nočním povětrnostním podmínkám dokázala spojit s radiostanicí na Mysu Race, ještě v té době vzdálené asi 1300 km, snažili se radisté odvysílat všechny důležité a placené zprávy palubních cestujících. A zase na oplátku přijmout zprávy pro ně určené. Běžný dosah radiostanice byl totiž ve dne jen kolem 500 kilometrů.
Když Evanse rázně umlčel, radista Phillips dál pokračoval ve vysílání. Zvědavost byla silnější, a tak Evans ještě chvíli se zájmem naslouchal zprávám určeným pro jiného, ale protože byl ve službě od sedmi hodin ráno, nakonec odložil sluchátka a vypnul přijímač.
Usnul asi deset minut před tím, než se první palubní Murdoch na Titaniku pokusil vyhnout ledovci. V okamžiku, kdy poprvé energické údery dlaní radistů začaly volat o pomoc a oznamovat své potíže světu, již přes tři čtvrtě hodiny tvrdě spal.
Ale protože víme, jak se lodní čas lišil od skutečného, opravdu jde o oněch legendárních deset minut a ne o celou půlhodinu?
Otázka není tak nesmyslná, dokonce je veledůležitá pro následující děj.
Při vyšetřování důstojníci Titaniku Lightoller i Boxhall shodně tvrdili, že jejich lodní čas byl oproti času v New Yorku o 1 hodinu a 33 minut napřed.



Nuda na můstku
Nebe celé poseté jasně zářícími hvězdami… přesto byla noc ze 14. na 15. dubna velmi tmavá.
To před vyšetřovací komisí potvrdil i důstojník, který měl po půlnoci hlídku na můstku Californianu. Osm minut po půlnoci dorazil na můstek druhý důstojník Herbert Stone a vystřídal ve službě Grovese. Za několik minut se došoural i dvacetiletý kadet James Gibson. Čekaly je čtyři hodiny služby na potemnělém můstku. Mrazivá, polárně jasná noc slibovala pomalu ubíhající nudu. Společnost jim dělal jen kormidelník, ale ani ten neměl nic na práci.
 


SS Californian
 
V dáli na jejich pravoboku, alespoň to tak vypadalo, svítila světla parníku. Také asi před půl hodinou zastavil.
Kolem 0.35 nad pondělním ránem se ozval kapitán ze své kajuty zvukovodem. Přece jen mu to nedalo a raději se znovu ujišťoval u Stonea na můstku, zda se skutečně onen vzdálený parník nedal do pohybu.
Důstojník mu potvrdil, že se neznámý parník stále nachází na stejném místě.
Kapitán požádal Stonea, aby se stále pokoušel s ním spojit pomocí Morseovy lampy a snažil se zjistit jeho jméno. V případě jakékoliv odpovědi měl okamžitě poslat Gibsona za ním se zprávou.
Je více než pravděpodobné, že se kapitán Lord v polospánku jen ujišťoval, že i onen vzdálený parník narazil na ledové pole jako oni a reagoval stejně.
Určitě vyčkává, až bude více světla, aby mohl bezpečně pokračovat v plavbě…
Obě lodě stály na svých pozicích již přes hodinu a nic nenasvědčovalo tomu, že vzdálená loď má potíže.



Rakety nebo meteority
Když se objevila první raketa na horizontu nad stojícím parníkem, považoval ji Stone nejprve za padající hvězdu.
Tak okolo 0.45 jsem zahlédl záblesk světla na obloze nad oním parníkem. Nepřikládal jsem tomu žádný význam, protože jsem během noci již viděl několik padajících hvězd. Noc byla čistá a jasná, taková ta typická polární noc. Krátce poté, co jsem uviděl přesně nad parníkem cosi, co jsem si myslel, že by mohla být raketa, nezaregistroval jsem žádný záblesk, nic co by napovídalo, že pochází z onoho parníku. Skoro to vypadalo, že záblesk přichází z velké vzdálenosti někde za ním. Mezitím jsem až do 1.15 zahlédl tři obdobné, všechny v bílé barvě.
Stone postupně zahlédl pět bílých raket vystřelených v intervalu půl hodiny. Teprve poté se vrátil na můstek James Gibson. Stone mu vyprávěl o raketách, které viděl.
Stále mohli v dálce pozorovat stojící parník.
Pak Gibson přece jen zahlédl bílý záblesk nepochybně na palubě, který se změnil v bledou, nevýraznou čmouhu. Vznesla se kolmo vzhůru k obloze a rozprskla se do bílých hvězdiček. Se Stonem zahlédli ještě dvě podobné rakety.
Dvacet minut po druhé lodního času zaregistroval Stone pohyb. Pozorovaný parník pomalu odplouval jihozápadním směrem. Poslal kadeta Gibsona, aby o odplutí informoval spícího kapitána. Gibson se pokoušel kapitána probudit, a když měl pocit, že se mu to podařilo, odvyprávěl mu celou příhodu, jak ji pozorovali na můstku. Rozespalého Lorda, spal necelé dvě hodiny, sice zajímala barva raket, ale je možné, že odpověď o bílých raketách ani pořádně nevnímal a opět usnul. Rozhodně ho v odpovědi nic nezarazilo natolik, aby se probudil.
Okolo půl čtvrté si Stone a Gibson opět všimli jižním směrem jakýchsi rozprasků vzdáleně připomínajících rakety. Ani jeden netušil, že jde o raketu vystřelenou z paluby Carpathie předpokládaným směrem k potápějícímu se Titaniku. Carpathie jen reagovala na zelenou raketu vystřelenou ze člunu.
Ve 4.16 střídající vrchní důstojník George F. Steward zaregistroval z jižního směru připlouvající plně osvětlený parník s jedním komínem a čtyřmi stěžni. Později jej identifikoval jako SS Carpathii.
Lord se probudil ve 4.30 a spěchal na můstek, aby se přesvědčil, jak se dostat skrz led směrem na západ. Až o hodinu později a z vlastní iniciativy vrchní palubní Steward probudil radistu Evanse. Rád by zjistil, co to mohlo v noci být za loď vystřelující rakety. Evans zapnul radiostanici a během chvilky mu doslova vyrazila dech šokující zpráva o potopení Titaniku.
Stejně překvapený Steward spěchal na můstek.
Za denního světla se Lord s Californianem propletl ledovým polem a jak se s lodí dostal na volné moře, okamžitě vyrazil pomalým obloukem k jihu. Minul Carpathii, aby se k ní opět obloukem vrátil. V 8.30 se obě lodě setkaly. Carpathia právě dokončila naloďování posledního trosečníka ze člunů. Za dvacet minut vyrazila směrem na New York a Californianu nechala na vodní hladině jen zbytky trosek a prázdné čluny. Ani Californian se už dlouho nezdržel a opětovně nabral kurz směrem na západ.



Neskutečný nepořádek v časech
Evans usnul podle lodního času Californianu kolem půl dvanácté. Pořádek v časech se pokusil vytvořit námořní kapitán Jim Currie včetně zásadní otázky změny lodního času na palubě Titaniku. V rámci dorovnávání rozdílů časů při plavbě na západ se totiž lodní hodiny o půlnoci ze 14. na 15. dubna posunuly zpět, ostatně tak jako každou půlnoc. Tentokrát činil rozdíl 24 minut. Pokud by ke změně nedošlo a lodní čas se nezměnil, ke kolizi s ledem by došlo v 0.04 hodin v pondělí 15. dubna 1912. Přesný rozdíl mezi časem v New Yorku a GMT totiž činí 4 hodiny a 55 minut. I z toho důvodu vznikly při následujícím vyšetřování u obou komisí rozdíly v časech, kdy je kapitáni uváděli různě. Vždy však vycházeli ze svých lodních časů.
Při výsleších důstojníci Titaniku Lightoller i Boxhall vypovídali, že se loď definitivně zastavila ve 23.45 hodin, tedy již pět minut po setkání s ledovcem. Oba určovali čas dle lodního času Titaniku, a ten byl oproti času New Yorku posunutý napřed o 1 hodinu a 33 minut.
V New Yorku hodiny v tom okamžiku ukazovaly 22.12 a lodní čas Californianu ukazoval 23.17 hodin. Jestliže posádka Californianu zpozorovala, jak nedaleko, podle odhadu důstojníků na můstku asi ve vzdálenosti 14 mil severozápadně, zastavila loď, ukazoval jejich lodní čas 23.40 hodin. Stěží to proto mohl být Titanic.
Ke kolizi došlo podle lodního času Titaniku ve 23.40 hodin, jiné prameny hovoří o čase 23.43. Jenže hodiny Californianu ukazovaly v tom samém okamžiku 23.52 či 23.55 hodin (tedy rozdíl téměř o čtvrt hodiny!) a v New Yorku bylo teprve 22.07 nebo 22.10.
Nás zajímá i GMT, od toho svůj čas zase odvíjeli radisté a podle něj byly právě 3.02 hodiny 15. dubna 1912.
Podle některých záznamů vyslali radisté Titaniku poprvé nouzový signál ve 23.58 lodního času, jenže podle většiny ostatních k vysílání došlo až v 0.10, tedy v pondělí.
První nouzovou raketu vystřelil Titanic dle Boxhalla v 0.45 hodin.



Na scénu se vrací SS Californian, ale o podstatný kus dál
Důstojníci potápějícího se Titaniku, ale i cestující ve svých výpovědích, hovořili o plující lodi, která se nacházela relativně nedaleko. Její přítomnost zaregistrovalo na palubě více lidí, včetně kapitána E. J. Smithe. Můžeme zpochybňovat svědectví cestujících, ale důstojník v činné službě si asi jen těžko splete stojící či plující loď. Některé čluny dokonce dostaly pokyn, aby se po spuštění vydaly jejím směrem.
Americká, ale především britská vyšetřovací komise jednoznačně vyjadřovaly názor, že ona nedaleko stojící (!) loď byl nešťastný Californian.
Jenže právě expedice dr. Ballarda situaci velmi zamotala. Nebo spíše potvrdila správnost tvrzení kapitána Lorda. Celých 73 let od potopení se věřilo, že souřadnice místa potopení Titaniku odpovídají necelým 13 námořním mílím východojižně od místa, kde noc, obklopený ledem a tmou, trávil Californian. Předseda britské vyšetřovací komise lord Mersey, i když některé důkazy už tehdy hovořily jinak, dokonce prohlásil, že tato pozice je neoddiskutovatelná.
Kapitán i posádka Californianu svorně tvrdili, že loď se zastavila na pozici severně od 42. stupně severní šířky a západně od 50. stupně délky. Tak nechal Lord svou pozici odvysílat ostatním lodím jako varování před souvislou vrstvou plujícího ledu. Nikdo dlouho nebude mít ani potuchy o nějakém vyšetřování, o 6 či 13 mílích…
Californian se zastavil ve 22.21 hodin svého lodního času. Vzápětí o této skutečnosti informoval okolí radista Evans. Oznámil všem, kdo byli v dosahu jeho radiostanice, že loď stojí zcela obklopena ledem na pozici 42°05‘N, 50°07‘W. Radiogram zároveň varoval ostatní lodě před souvislou vrstvou ledu. V té době Titaniku zbývaly takřka dvě hodiny plavby a kormidlovaným kurzem mířil ke stejnému místu. Jak víme, nebyl to první radiogram, který nechal kapitán Lord o ledu vysílat. Již v 18.30 přece Californian varoval, zároveň s udáním své pozice, před třemi velkými volně plujícími ledovci, které právě minul na pozici 42°05‘N, 49°09‘W. V té době Californian pořád plul rychlostí okolo 11 uzlů západním směrem. Až do okamžiku zastavení urazil dalších ne 44, ale ve skutečnosti jen 43 námořních mil.
Protože díky dr. Ballardovi dnes známe přesnou polohu vraku Titaniku a známe i přesné místo, kde se Californian zastavil, můžeme stanovit i vzdálenost mezi oběma loděmi. A ta byla takřka 19 a půl námořních mil čili až za horizontem!
Slovo „zastavil“ nemůžeme na moři brát doslova, protože mořské proudy neustále lodě někam unášejí. Musíme započítat rychlost driftu obou lodí; v této pozici byla asi jeden uzel za hodinu. Mořské proudy touto rychlostí unášely obě stojící lodě. Při pokusu o výpočet skutečného místa kolize Titaniku s ledem došel námořní historik Senan Molony k pozici 41°46‘N a 49°56‘W. Otázkou zůstává, zda do svých výpočtů dokázal zahrnout i několikaminutové spouštění parních strojů lodi, když E. J. Smith, uklidňovaný šéfinženýrem Bellem, vydal pokyn k pokračování v plavbě.
Vraťme se ještě k jedné věci, které následně především britská komise v čele s lordem Merseyem nevěnovala pozornost (a zdá se, že zcela záměrně). Svědci hovořili o přibližující se lodi, tedy lodi v pohybu, nikoliv o stojící, jako to bylo v případě Californianu. Zajímavý byl i čas zpozorování onoho tajemného parníku, kolem čtvrt na jednu.
Aby se dala pozice Californianu nějak přiblížit k místu potopení, zastánci této teorie hovořili o prudké změně kurzu lodi. Jenže z výpovědí posádky vyplynulo, že k ničemu takovému nedošlo a také radiogram, vysílaný takřka hodinu a půl před údajnou dobou kolize, pomohl nepřímo stanovit místo. Nebylo nijak v rozporu k přímému západnímu kurzu via Boston, což ostatně byl cíl cesty Californianu.
Stejně tak nikoho z členů komisí nezarazilo, nedivme se tomu, senátor Smith námořník nebyl a Lord Mersey také ne, že důstojníci Californianu viděli rakety na SSE, čili jiho-jiho-východě, ale ne správně dle pozice lodě na SSW, tedy jiho-jiho-západě, kde se měl Titanic nalézat.
Loď, kterou cestující a důstojníci Titaniku viděli prostým okem, tedy Californian být nemohl. Stejně jako loď, kterou viděli důstojníci Californianu, nebyl Titanic.
Nic z toho nikdy lordu Merseyovi nezabránilo v dehonestaci kapitána Lorda. Účelu bylo dosaženo, pozornost veřejnosti se upřela jiným směrem než k loděnici jeho přítele.



My se případu Californian prostě nezbavíme
Nikoho na můstku Californianu nenapadlo spojovat vystřelované rakety s nouzovým signálem. Možná to kapitánovi problesklo hlavou, když se nechal v polospánku informovat o barvě raket, ale ani on si to posléze již nebyl schopen vybavit. Jeho vycvičené instinkty pravděpodobně v odpovědi nic nezarazilo.
Pro signalizaci, že je loď v nouzi a současně žádá o pomoc, se používalo počátkem dvacátého století souběžně několik různých signálů. Ve dne to byl výstřel z děla (jsme na začátku století) nebo obdobně hlasitý signál lodní píšťalou opakovaný každou minutu, vlajkový signál – včetně vyvěšení kuželovitého tělesa na lodní stěžeň – či vysílání nouzového signálu radiostanicí a ještě zvuková signalizace mlhovým aparátem.
V noci se výstřely a zvuková signalizace doplňovaly ještě světelným znamením (například ohněm zapáleným v sudu s dehtem) a vystřelováním speciálních raket, které se ve výši výbuchem rozprskly na všechny strany. Aby se odlišily od raket vystřelovaných jen tak pro zábavu, měly se vystřelovat v krátkých intervalech. Boxhall bohužel za krátký interval považoval pět minut. Většina lodí používala červenou barvu jako nouzové rakety, ale některé lodní společnosti používaly i bílou. Důležitý byl vždy interval vystřelování a ten měl být jednoznačně krátký.
Čluny Titaniku na sebe upozornily připlouvající Carpathii vystřelováním rakety zelené barvy.
Stále zůstává záhadou, proč nevyužil kapitán E. J. Smith všechny možnosti signalizace v nouzi a omezil použité nouzové signály pouze na sporadicky vystřelované rakety a radiostanici.
Čtvrtý palubní Boxhall vystřelil první raketu teprve hodinu po kolizi! Postupně jich vystřelil osm asi po pěti minutách. Stěží uvěřitelnou skutečností je, že jich na palubě Titaniku údajně nebylo víc. Není divu, že posádku Californianu ani ve snu nenapadlo, že jde o nouzový signál, odhlédneme-li už od jejich barvy.



První byli Američané
Americkou vyšetřovací komisi ke ztroskotání Titaniku z vlastní iniciativy prosadil a vyšetřování vedl senátor William Alden Smith. Osobně svého jmenovce kapitána E. J. Smithe znal. Plavil se s ním v roce 1906 na palubě RMS Baltic, a snad i proto nedokázal pochopit, jak se mohla loď pod jeho velením potopit.
Jakmila k senátorovi tragická novina o osudu Titaniku dorazila, nelenil, zvedl telefon a nechal se spojit s Charlesem Hillesem, sekretářem prezidenta Tafta. Zajímalo ho, jak prezident na zprávy zareagoval a zda on sám osobně něco nepodnikne. Odpověď jej překvapila. Hilles mu oznámil, že prezident nebude podnikat nic. Proto se rozhodl sestavit komisi sám a v úterý ráno 16. dubna se dal do práce.
Nikdy netvrdil, že je odborníkem na námořní dopravu, přesto se v průběhu vyšetřování upřímně snažil postupně vniknout do všech specifik, které byly dle jeho názoru důležité. Dokázal prosadit i přes zjevný odpor Angličanů, aby část zachráněných členů posádky zůstala po nutnou dobu vyšetřování na území Spojených států. Neváhal osobně vyrazit vlakem do New Yorku navštívit v podpalubí Olympiku topiče, o kterém se dozvěděl, že patřil do posádky Titaniku, a vyslechnout ho. K velikému překvapení kapitána Haddocka, velitele Olympiku, který ho při návštěvě kotelny doprovázel.
Po celou dobu amerického vyšetřování se britský tisk ve většině choval mírně hystericky. Angličané byli do hloubi duše pobouřeni nepříjemnou skutečností, že oni, bezesporu největší námořní velmoc, najednou musejí naslouchat muži, který se nestydí přiznat, že není odborník, a navíc je Američan.
Závěry americké komise jsou k tehdejším praktikám námořní přepravy dost kritické. Kromě známé skutečnosti nedostatku záchranných člunů kritizovala zpráva také konstrukci lodě a neopomněla se poměrně ostře vymezit proti hazardnímu chování důstojníků v čele s kapitánem E. J. Smithem.
Kritizovala především rychlost lodě, kterou proplouvala nebezpečným úsekem ohrožovaným plovoucím ledem. Neopomněla také zmínit nešťastnou roli lodi Californian a jmenovitě kapitána Lorda. Tomu u americké veřejnosti snad nejvíce přitížilo, že nic z toho, co se následně objevilo u komise při výsleších, neměl zaznamenáno v lodním deníku.
Podle tehdy běžně užívané praxe se psal v průběhu dne pomocný deník, jakýsi koncept, kam se opravdu zaznamenávalo vše, co se na palubě lodi událo. Teprve následně se důležité věci přenášely do skutečného lodního deníku. Stránky s poznámkami se po přepsání zlikvidovaly.
Možná i proto jsou závěry americké komise poměrně objektivní a jedním z nejhmatatelnějších výsledků se stal zákon, následně po svém navrhovateli a tvůrci pojmenovaný Smithův. Měnil zásadně principy námořního zákonodárství. V budoucnosti donutil nadnárodní společnosti, jakou byl například trust milionáře Morgana IMM, podřídit se mnoha pro ně nepříjemným nařízením.
Samozřejmostí se stal dostatek záchranných člunů pro všechny na palubě (dnešní námořní zákony jsou ještě přísnější a požadují o 15 % větší kapacitu). Dále v souvislosti s nimi doporučoval pravidelná cvičná spouštění člunů. Výsledky šetření komise poukázaly na neexistenci evakuačního plánu a zákon nyní nařizoval jeho vypracování pro každou loď. Upravoval zásady konstrukce vodotěsných přepážek, žádal přesnou specifikaci záchranných signálních raket a jejich užití. Smith požadoval ve svých návrzích přímou spolupráci můstku s radisty, stejně jako čtyřiadvacetihodinovou nepřetržitou službu u rádia po celou dobu, kdy byla loď na moři.
Inicioval také ustanovení strážní služby na přístupových cestách přes Atlantik. Ještě v roce 1912 vyčlenilo americké námořnictvo na strážní službu dva křižníky, USS Chester a USS Birmingham. Na financování této služby se měly rovnoměrně podílet největší námořní mocnosti a provozovat ji měla americká Pobřežní služba. Jejím hlavním úkolem se v roce 1914, kdy opravdu vznikla, stalo monitorování ledových polí a volně plujících ledovců a udržování meteorologických stanic.
Bez nadsázky se díky Smithovým návrhům stala lodní doprava mnohem bezpečnější, protože položil základy řádu, který ačkoliv značně pozměněný, platí dodnes.
Jen je smutné, že kvůli tomu muselo nejdřív zemřít jeden a půl tisíce lidí.



Britská komise Lorda Merseye
Na počátku května 1912 vysvětloval Henry Asquit, britský ministerský předseda, poslanecké sněmovně účel vzniku vyšetřovací komise k potopení RMS Titanic. Zároveň čelil poťouchlým dotazům svých kolegů, když veřejně oznámil jméno předsedy komise.
Stal se jím jednasedmdesátiletý John Charles Bigham, Lord Mersey. Zkušený právník, který to v průběhu své praxe dotáhl až na člena Nejvyššího soudu. Jenže tam se věnoval spíše problematice železnic a dohledu nad vodními kanály. Zajímal se také o problematiku bankrotů a proslavil se svým stanoviskem k trestnímu stannému právu v průběhu búrské války.
Asquitovi dalo dost námahy přesvědčit své kolegy o dokonalé profesionalitě, nepodjatosti a hlavně nezávislosti ustanoveného předsedy komise. U některých poslanců pochybnosti přesto nedokázal vyvrátit. Snad nejvíce cynismu nad zvolením předsedy komise projevil Sir Edward Carson, jeden z nejznámějších britských právníků a politiků počátku dvacátého století.
Mohl se však sir Carson zachovat jinak?
John Bigham, pozdější Lord Mersey, se narodil v Liverpoolu v rodině obchodníka a s prostředím přístavního města byl pevně spjatý po celý svůj život.
Bruce Ismay pocházel ze stejného města. Bohatý společenský život způsobil, že se přibližně od osmdesátých let oba dva při různých příležitostech často setkávali.
 


Oficiální portrét předsedy komise britské – Lorda Merseye. Až z něj jde strach.
 
Mezi společné přátele například počítali profesora Johna Harvey Bilese. Biles a Ismay patřili dlouhá léta ke členům elitního klubu loďařů, Shipwrights Company. Členem klubu byl pochopitelně i Lord Pirrie. Profesor Biles se úplnou náhodou o několik let později stal jedním z přísedících Merseyovy vyšetřovací komise.
Novinářům ze společenských rubrik neuniklo, že se v červnu roku 1909 Lord Pirrie, Bruce Ismay a Lord Mersey (tehdy ještě sir John Bigham) objevili mezi pečlivě vybranými hosty na večeři podávané právě Shipwrights Company v Londýně.
V úterý 21. června 1910 profesora Bilese zvolili předsedou onoho prestižního klubu. Své zvolení slavil v kroužku nejbližších přátel. Mezi hosty pochopitelně nechyběl i předchozí předseda Lord Pirrie.
Mezi Ismayem a Merseyem panovaly vřelé přátelské vztahy, o tom není žádných pochyb. Okruh přátel Lorda Merseye byl však mnohem širší. Hodně z nich spojovalo své obchodní zájmy s námořní dopravou a obchodem.
Ismayovi a Pirriemu proto neuvěřitelně odlehlo, když vešlo ve známost jméno předsedy komise. Měli již své smutné zkušenosti s americkou vyšetřovací komisí.



Lordu Merseyovi se kapitán Lord velmi hodil
Další členové britské vyšetřovací komise vytvářeli zdání a měli fungovat jako techničtí poradci. Kontradmirál Somerset Artur Gough-Calthorpe, kapitán A. S. Clarke, fregatní kapitán F. C. A. Lyon, nám už známý profesor J. H. Biles a konstruktér E. C. Chaston.
Britská vyšetřovací komise započala práci 2. května 1912 a hledala během své činnosti odpověď na 26 základních otázek.
Britská komise si otázky po celou dobu vyšetřování pečlivě číslovala a poslední, pod čísly 25 618 až 25 622 padly 28. den vyšetřování. Svědek, kapitán Arthur Tride, velitel osobního parníku SS Manitou společnosti Red Star Line o výtlaku 6849 BRT, délce 115 metrů a průměrné cestovní rychlosti 13 uzlů, při výslechu opětovně potvrdil obecně známou skutečnost. Kapitáni na atlantických trasách neměnili směr plavby ani nesnižovali rychlost, pokud k tomu opravdu nebyli donuceni. Jediným důvodem tak zůstala pouze souvislá ledová pole, ani mlha je často nezastavila.
Závěry vyšetřování britské komise nikoho nepřekvapily.
Zpráva to byla podrobná, obšírná a četla se velmi dlouho. Stavitelé lodi se ničeho nedopustili, lodní společnost také ne. Kapitán E. J. Smith v podstatě také chybu neudělal a zachoval se jako hrdina, když zahynul společně s lodí. Posádka pro záchranu cestujících udělala, co se dalo. Žádné překážky v záchraně cestujících třetí třídy se nepotvrdily.
Přesto zpráva, v rámci objektivity, obsahovala několik důležitých doporučení. Krom jiného pro Obchodní komoru, aby zvážila zvýšení počtu záchranných člunů. Kapacita měla pro příště odpovídat počtům všech osob na palubě.
Lord Mersey si přesto neodpustil vsuvku. Dobře chápal nálady a jako právník věděl, že zpráva potřebuje viníka. Rozezlená společnost musela dostat svého obětního beránka. U přátel se takové chyby dopustit nemohl, a tak si zchladil žáhu na kapitánu Lordovi. Obšírně přihlížejícímu davu v soudní síni dokazoval, jak mohl dle něho nedaleko stojící Californian (ve vzdálenosti možná šesti, maximálně deseti mil!), pokud by kapitán Lord konal řádně své povinnosti, zachránit mnoho dalších cestujících.
Přesto komise své závěry formulovala velmi opatrně. Dobře věděla, že výsledek případného soudního sporu by nebyl tak jednoznačný.



Byla to dobrá práce
Už tehdy se účast v komisích neuvěřitelně vyplácela. Není to jen fenomén současnosti. Účast Sira Isaacse Rufuse, ctihodného právníka zastupujícího v průběhu vyšetřování zájmy Obchodní komory, zúčastněné přišla „jen“ na 2458 liber a 2 šilinky. Více než dvojnásobek odměny předsedy komise. Celkové náklady na činnost komise se vyšplhaly na úctyhodných 20 751 liber, 5 šilinků a 10 pencí. Lord Mersey si nechal proplatit 1075 liber a přítel profesor J. H. Biles obdržel za svou činnost 500 liber. Kontraadmirál Calthrope dostal už jen 139 liber a 2 šilinky, konstruktér Chasten o pár liber více, celkem 156 liber, 17 šilinků a 8 pencí. Práci posledních dvou členů komise ohodnotila ještě míň. Kapitán Clarke 80 liber a 19 pencí a komandéru Lyonovi proplatili 73 liber a 18 pencí.
Náhrady dostávali i svědkové. Druhý palubní Lightoller obdržel 26 liber, 2 šilinky a 6 pencí. C. V. Groves, druhý palubní SS
Californianu, 5 liber a 8 pencí. Svědčící námořníci obdrželi mezi 5 až 10 librami.
Ve vyúčtování najdeme i takové položky, jako přepisování a rozmnožování textů či tramvajové jízdné za 28 členů posádky Titaniku. Za to se proplatily 4 šilinky a 8 pencí.



Co komise slyšet nechtěly!
Čtvrtý palubní důstojník Joseph Boxhall při výsleších shodně opakoval, že asi ve 22.30 newyorského času, krátce poté, kdy vystřelil první nouzovou raketu, zahlédl, stejně jako několik dalších cestujících a kapitán, poziční světla nějaké lodě před přídí Titaniku.
Boxhall doslova řekl: Viděl jsem dvě stožárová světla parníku, natočená směrem k nám, později pootočená blíž k nám, až jsem
nakonec mohl vidět její poziční světla obyčejným okem.
 


Stožárová světla osobního parníku, jak je mohl vidět čtvrtý palubní Boxhall.
 
Zkušený Boxhall popsal loď plující, před americkou komisí prohlásil: Lodní stěžně nebyly příliš daleko, mohla to být čtyřstěžňová loď nebo tří, ale zcela jistě ne dvojstěžňová. (Musela to být větší loď, proto tak kategoricky vylučuje stěžně dva! Pozn. autora) V Británii své svědectví ještě rozvedl: Věnoval jsem mnoho pozornosti parníku, který nás
míjel.
Potom jsem viděl jeho poziční světla, viděl jsem jeho zelené a pak červené světlo. Byl k nám zádí. Později jsem viděl jeho červené světlo. Vše jsem viděl pomocí dalekohledu. Potom jsem viděl jeho červené poziční světlo obyčejným okem a také dvě stožárová světla. Jediný popis, který mohu dát, je, že to byl, jsem o tom přesvědčen, čtyřstěžňový parník.
Boxhall jednoznačně identifikoval vzdálenou loď jako plující parník, nikoliv stojící, jak by se slušelo v případě Californianu.



K teorii „Za neštěstí mohly chybějící dalekohledy!“
Na palubě Titaniku se oficiálně nacházelo několik dalekohledů. Vlastním dalekohledem pochopitelně disponoval kapitán Smith, své měli starší důstojníci a ještě jeden, určený pro potřeby lodivoda, byl pod zámkem v kormidelně. Všechny tyto dalekohledy patřily mezi kvalitnější přístroje. Dalekohledy určené pro hlídku ve vraním hnízdě na palubě opravdu nebyly, takže je nemohl původně druhý palubní Blair zamknout ve skříňce, jak se mnohdy uvádí.
 
„Nevěřím, že každá hlídka má ve skutečnosti dalekohled.“
Tato slova pronesl před vyšetřovací komisí tehdy už proslulý polárník sir Ernest Shackleton.
 
Logicky následovala otázka: Myslíte si, že je (dalekohled) pro ně (hlídky) důležitý?
„Nemyslím.“
Kapitán Richard Jones, velitel SS Canada
 
„Po celou dobu čtyřleté služby jako hlídka na palubě SS Oceanic (jiné lodě WSL) jsem měl dalekohled k dispozici.“
Hlídkař Frederick Fleet. Jeho slova potvrdil i Archie Jewell, který sloužil na stejné lodi. A stejně mluvil i námořník Thomas Jones. Pokud sloužil jako hlídka, dalekohled měl k dispozici.
 
„Nikdy jsme je neměli…“
Kapitán Frederick Passow, velitel SS St. Paul


„Nikdy jsem neuvažoval o tom, dát hlídce dalekohled.“
Kapitán Stanley Lord, velitel SS Californian


„Nikdy jsem tomu nevěřil.“
Kapitán Benjamin Steele, Marine superintendant v Southamptonu, WSL
 
Tečku za debatou před britskou vyšetřovací komisí o dalekohledech udělal vahou své osobnosti kapitán Bertram Hayes, velitel SS Adriatic od WSL: „Jsou zdrojem nebezpečí, protože hlídku rozmazlují.“
Jak to?
„Když hlídka uvidí světlo a má dalekohled, je náchylná upřít dalekohled na něj a zjišťovat, co je to za loď. Jenže to je práce důstojníků. Prací hlídky je hledat jiná světla.“
 
Obdobně smýšlel a hovořil i druhý palubní Lightoller. „Měli by být schopni rozlišit (ledovec), ale nemusí jej identifikovat. Vše, co po nich chceme, je, aby udeřili do zvonu.“
Jedno zazvonění znamenalo nebezpečí na levoboku, dvě na pravoboku a tři údery do zvonu signalizovaly nebezpečí před přídí. Následně už ostatní záleželo včetně obhlídky dalekohledem na rozkazech velitele hlídky. Důvěra ve schopnosti hlídek asi příliš velká nebyla, a to i přesto, že na rozdíl od mnoha jiných lodních společností, kde služba ve vraním hnízdě byla součástí jejich každodenní práce, WSL najímala námořníky speciálně jen k této službě.
Konečně druhý palubní Lightoller ve své knize The Titanic and Other Ships přiznává, jak obtížné bylo v noci ze 14. na 15. dubna rozlišit na horizontu moře od oblohy. Sama noc znesnadňovala pozorování, a tak by tmavou stranou otočený ledovec mohl snadno uniknout pozornosti. I o tom prý hovořil s prvním palubním Murdochem, když mu v deset hodin večer předával službu.
Postupně se během noci objevil jakýsi opar, shodně o něm hovořili oba hlídkaři, a ten ještě více znesnadňoval pozorování. Při kvalitě dalekohledů by pravděpodobně i ta nejlépe vyškolená obsluha, a o tom zde nemůže být ani řeč, ledovec neidentifikovala včas. Školení, tak jak je znají námořníci dnes, navíc se speciálním výcvikem, jak používat dalekohledy i v noci, neexistovalo.
Námořníci se učili jeden od druhého, a hlavně dlouholetou praxí. I kvalita tehdejších dalekohledů, především těch s nočním viděním, se od dnešních značně lišila.
Současná učebnice The American Practical Navigator suše konstatuje, že při tmavé, průzračné noci může školená hlídka zahlédnout ledovec na vzdálenost od jedné do tří mílí. Čili v rozmezí 1,6 až 4,8 kilometru. Jenže ani tuto definici nemůžeme brát za stoprocentní. Hodně záleží i na tom, jaký odlesk v noci ledovec vyzařuje. Ledovec, se kterým se Titanic té osudové noci setkal, se pravděpodobně krátce předtím otočil. To ledovce dělají, když se jim odtátím změní těžiště. Led, který byl na povrchu, byl ještě plný vody a dostatečně nesvětélkoval. A díky naprosto klidné hladině a bezvětří, se nevytvářela ani bílá vlnka v místech stýkajících se s mořskou hladinou.
Když k tomu přidáme již zmiňovaný lehký opar těsně se táhnoucí nad hladinou, opravdu vše leželo jen na šestém smyslu prvního palubního.



Přece se něco v archivech po letech objevilo
Když 25. dubna 1912 přistála SS Campanello v cílovém přístavu Rotterdam, hlásil kapitán lodě, že v průběhu 14. a 15. dubna se jeho loď dostala do oblastí ledové tříště, ledových polí a také ledovců v prostoru 42°00‘N a 50°16‘W, stejně jako v místech 41°10‘N a 49°00‘W.
Kapitán doslova ve svém hlášení tvrdil, že 14. dubna narazil poprvé na led a na volné moře se dostal až 15. dubna. Souřadnice uváděné v hlášení jednoznačně potvrzují, že se musel pohybovat v místech, kde se nacházely také Californian a Titanic.
SS Campanello pokřtili původně v roce 1901 skvostným jménem SS British Empire. Dlouhá skoro 120 metrů, o výtlaku 9300 BRT, pyšnící se vysokým komínem, čtyřmi stěžni a dvěma lodními vrtulemi, které jí dodávaly rychlost až 13 uzlů. Ve svých prostorách přepravila 70 cestujících první třídy a až 2200 cestujících třetí třídy. Nejdříve se plavila na trase Antverpy – New York.
Poté, co ji po pěti letech koupili Italové, přesněji Navigazione General Italiana, přejmenovali ji na SS Campania. V roce 1912, o kterém mluvíme, se plavila na lince Hamburg – Rotterdam – Halifax, Nové Skotsko – New York – Hamburg, ale už pod trochu upraveným jménem SS Campanello. To proto, že se na podobných linkách plavila již SS Campania Cunardovy společnosti.
Mohla to být ona, koho viděl Boxhall? SS Campanello naneštěstí patřila mezi lodě, které ještě nebyly vybaveny radiostanicí.



SS Birma poprvé na scéně
„O.K. OM (Old Man) – MGY.“ Telegraficky stručně poděkoval Jack Phillips, ještě než si vyměnil místo u telegrafního klíče se svým mladším kolegou Bridem. Co také mohl jiného odpovědět, když již v té době věděl to, co u druhého přístroje na palubě Birmy nikdo netušil. Až Birma dorazí, už Titanic na hladině nebude.
SS Birma, středně velký parník plující pod ruskou vlajkou o výtlaku 4595 BRT, patřila Russian East Asiatic Company a vozila imigranty z Ruska. Při svém stáří, už jí bylo 18 let, stále dokázala plout 13 uzlů za hodinu. Mateřským přístavem byla Libava, velký osobní, ale především válečný přístav na území Litvy. Jedna ze vstupních bran do matičky Rusi. Za Sovětského svazu zmizel přístav na celých sedmdesát let z map. Birma naštěstí ne, hned po první světové válce se objevila pod polskou vlajkou jako SS Józef Pilsudski.
Poprvé se Phillips uslyšel s Josephem Cannonem, jedním ze dvou radistů Birmy, krátce před půlnocí lodního času Birmy. To už měla Birma za sebou skoro tisíc mil na cestě z New Yorku k domovu, když se v 23.45 lodního času do uší radisty Cannona zaryly první nouzové signály, které kdy slyšel.
CQD – SOS od MGY. Narazili jsme na ledovec, potápíme se, přijeďte rychle na pomoc. Pozice je lat. 41º46 N a long. 50º14 W. – MGY
Cannon okamžitě probudil kolegu Warda. Mnohem zkušenější Ward se ujišťoval: MGY, co se
s vámi stalo? – SBA. SBA byl volací znak Birmy.
OK – Narazili jsme na ledovec a potápíme se, prosím řekněte kapitánovi, aby plul na pomoc –
MGY. Vyťukával Phillips.
Že nejde o žádnou legraci, radisté Birmy okamžitě pochopili. Bylo jasné, že „marconi“ by s „telefunken“ za normálních okolností komunikoval úplně jinak.
Oba se rozeběhli na můstek, kde naštěstí narazili přímo na kapitána Stulpinga. Z výrazu jejich tváří poznal, že jde o velmi vážnou věc. Okamžitě propočítal pozici Birmy, vzdálené asi 106 mil jiho-jiho-západně od pozice udávané lodí v nebezpečí. Mezitím se Cannon snažil v příručkách najít volací znak MGY. Jenže Titanic byla příliš nová loď a v seznamech ještě nebyla.
Stulping v čele narychlo svolaných důstojníků ještě jednou zkontroloval pozici a kurz, který je měl zavést k volající lodi. Nechal otočit loď a kurzem východo-severo-východ vyrazil na pomoc. Další příkaz zněl: Vzbudit odpočívající topiče a šéfa strojního oddělení, aby dostal ze strojů maximum.
To už radisté odpovídali neznámé cizí lodi. Jsme 100 mil od vás, plujeme rychlostí 14 uzlů, dorazíme v 6.30. Naše pozice šířka 40º48‘N a délka 52º13‘W – SBA.
Phillips stačil jen poděkovat.
Během následujících hodin se stali Joseph Cannon a Thomas Ward, stejně jako další radisté, pouze bezmocnými posluchači tragédie, která se daleko od nich odehrávala.
SOS SOS CQD CQD – MGY. Rychle se potápíme. Nakládáme cestující do člunů. MGY
Když zaslechli jinou loď reagující na zoufalé volání, šlo o parník Frankfurt společnosti Norddeutscher Lloyd, okamžitě zjišťovali, co je to za tajemnou loď.
Radista německého parníku jim odpověděl.
MGY je nová osobní loď White Star Line Titanic – Titanic – OM; DFT.
Jak čas ubíhal, slyšeli teď ještě zoufalejší rádiové volání. SOS SOS CQD CQD – MGY. Potápíme se přídí napřed. 41º46‘N, 50º14‘W. Pomozte co nejdříve. MGY
 


SS Birma připlouvá na scénu.
 
Mezitím se osud Titaniku naplnil. Poslední, co Birma zaslechla, bylo CQ všem. Ženy a děti ve člunech. Už dlouho nevydržíme – MGY.
Kolem čtvrté hodiny ranní nechal kapitán Stulping probudit odpočívající členy posádky. Lodní stevardé spolu s celou posádkou pomalu připravovali vše, co bude zapotřebí k přijetí trosečníků z potápějící se lodě.
Topiči dokázali nemožné a už v půl osmé se Birma ocitla v místech udávaných jako pozice potápějící se lodě. Kapitán se shromážděnými důstojníky na můstku viděli pouze moře plné velkých ledovců východním směrem, táhnoucí se od severovýchodu k jihu. Kam oko dohlédlo, samý led. Na první pohled bylo jasné, že tady Titanic být nemohl.
Kapitán Stulping nicméně rozhodl, že Birma při pomalé plavbě jižním kurzem okolo ledového pole bude hledat i jen náznak trosek pravděpodobně již potopené lodě.
Věřili, že při pomalém křižování zahlédnou alespoň nějaké záchranné čluny. Místo člunů zahlédli asi v půl jedné odpoledne západním směrem pospíchající Carpathii.
Pokoušeli se s ní spojit pomocí vlajkových signálů, ale Carpathie nereagovala. Nakonec se to podařilo radistům, ale na dotaz, zda se někdo zachránil a jak může Birma pomoci, Carpathia neochotně odpověděla: Zůstaňte poblíž.



Drž hubu aneb Birma podruhé
Kapitán Birmy Ludwig Stulping byl však neodbytný. Když viděl, že Carpathia nezastavuje a plnou parou pokračuje dál na západ, znovu se jí optal prostřednictvím rádia, zda je opravdu užitečné, aby ještě pátrali po trosečnících. Vzápětí přišla odpověď radisty Carpathie:
Drž hubu.
Později a postupně se kapitán Birmy dozvěděl, že Carpathia objevila 20 člunů se 675 trosečníky. V místě ztroskotání se kromě hojnosti ledu ke všemu začala pomalu rozšiřovat mlha, v této roční době častý jev. Kapitán Birmy už neotálel ani minutu a vydal se dál svou cestou na Rotterdam.
Během doby se ale kapitánu Ludwigu Stulpingovi vše rozleželo v hlavě a zakotvil na neplánované zastávce v Doveru. Tady si postěžoval tisku, dnes bychom použili termín „svolal tiskovou konferenci“. Redaktoru Charlesi Waltersovi z novin Daily Telegraph radisté a důstojníci v čele s kapitánem popsali celou svou anabázi i se špatně udanou pozicí srážky Titaniku s ledovcem. S chutí nevynechali ani jedovatou poznámku od Carpathie. Vše shrnuli do velmi podrobného, osobně všemi zúčastněnými podepsaného memoranda, a to dali novináři plně k dispozici.
V britském tisku se vzápětí objevily titulky „Rusové záchranáři“ či „Dostali špatnou pozici“. Walters v článku uvedl, že Rusové se podle udané pozice ocitli na opačné, západní straně ledového pole. Důstojníci jej popisovali jako velmi souvislé asi 3 až 12 mil široké a táhnoucí se na délku 69 mil od severu k jihu. Redaktor ještě dodal, že skutečné místo ztroskotání a záchranné čluny byly několik mil jihovýchodně od vzdálenější strany ledového pole.
Článek končí konstatováním, že zatímco Birma plula udaným směrem, co to šlo, aby našla místo ztroskotání, Carpathia už měla naložené trosečníky, aniž se to obtěžovala komukoliv sdělit.



Marconi kontra ostatní
O tom, jak se cítila posádka Birmy, asi nejlépe svědčí dopis Josepha Cannona rodičům datovaný 20. dubna 1912. Podrobně popisuje, jak zaslechli volání Titaniku o pomoc, přesně zaznamenává prvotní informace o pozici a také si v souvislosti s ní stěžuje, že byla špatná. Jenže stejnou prý dostaly i jiné lodě.
Obdobně podrobně se rozepisuje i o dodatečných pokusech získat nějaké informace. Rodičům vysvětluje, že radisté Marconiho společnosti nedávají informace jiným radistům a neodpovídají na dotazy kromě lodí v nebezpečí. On sám chápe, že to může být skvělý obchodní tah, ale rozhodně ne pro lodě, které se snaží opravdu pomoci.
Neuslyšeli jsme ani slovo poděkování. Když se Angličané ujistili, že naši pomoc nepotřebují, ani slovo na vysvětlenou o člunech, jen nám Carpathia ukázala vlajku na zádi, jak plnou parou pospíchala na západ.
A celý den, stejně i následující, jsme nedostali ani jednu informaci. Každá loď, se kterou jsme hovořili, se nejdřív optala – jste Marconiho loď? Pokud ne, máme příkaz nepodávat žádné informace. A to všechno po 30 hodinách bdění, kdy naše posádka i důstojníci dnem i nocí pluli na pomoc.
Tolik dopis mladého radisty.
Americkou komisi případ Birmy zaujal. Senátor Smith se při slyšení zeptal Johna Bottomleye, viceprezidenta a hlavního manažera společnosti Marconi Wireless Telegraph Co. of America, zda si nabídka pomoci Birmy opravdu zasloužila jedinou odpověď: Drž hubu. Ještě dodal, pravděpodobně velmi uštěpačně, zda jsou takové odpovědi opravdu v souladu s provozními instrukcemi Marconiho společnosti?
 


SS Mount Temple


Bottomley pochopitelně vše popřel. Naopak komisi upřímně ujišťoval, že žádné zákazy a omezení v komunikaci s kýmkoliv, kdykoli a kdekoliv prostě neexistují.
A komise britská? Ta se „ublíženým nářkům“ ruské Birmy vůbec nevěnovala.
Není divu, že ji stejně tak nezaujala ani kapitánem Birmy zdůrazňovaná špatně vysílaná pozice Titaniku. Přestože v tomto bodě s ním byli pozoruhodně zajedno kapitáni Californianu a Mount
Templeu! Komisi bohatě stačilo, že Carpathii na místo, kde se nacházely čluny, dostatečně přesně navedly zelené rakety vystřelované ze člunů v odpověď na její bílé rakety.



Ještě se tam někde motal SS Mount Temple
SS Mount Temple společnosti Canadian Pacific Line patřil také mezi lodě, které nejenže zaslechly volání Titaniku, ale skutečně na pomoc vyrazily.
Deset let stará loď o výtlaku 8790 BRT a délce 148 metrů sice na zkouškách ze svých dvou parních strojů dokázala vymáčknout až 13 uzlů, ale jak před vyšetřovací komisí zdůrazňoval kapitán James H. Moore, ve skutečnosti se její maximální rychlost pohybovala kolem 11 uzlů. Lodní vrtule ukrajovaly míli po míli cestu do kanadského St. John’s v New Brunswicku, kam Mount Temple vezl přes 1000 imigrantů, když radista John Durrant poprvé zaslechl volání o pomoc. V půl jedné nad ránem okamžitě předal zprávu stevardovi a ten běžel probudit kapitána.
C.Q.D. požaduji pomoc.
Pozice 41°44‘N, longituda 50°24‘W. Co nejdříve. Ledovec. (Není to omyl. Éterem se šířily dvě různé pozice, tak jak je postupně vypočítal palubní Boxhall.) V té době se Mount Temple nacházel, alespoň podle CQD vysílané pozice Titanikem a slov Moora, asi 49 mil od místa neštěstí. Ani on nezaváhal, okamžitě dal zvukovodem druhému palubnímu na můstku rozkaz obrátit loď a vyrazit na pomoc.
Strojovna dělala maximum, ale i při rychlosti 11 ½ uzlu trvalo Mount
Templu hodně přes čtyři hodiny, než se dostal na dohled potápějícího se Titaniku.
Moore zdvojil hlídky, protože se obával volně plujícího ledu (!) a nechal loď připravovat na přijetí trosečníků. Ve tři hodiny nad ránem se opravdu do oblasti ledu dostal, a pět minut před půl čtvrtou dokonce musel zastavit. Jen asi 14 mil od udávaného místa neštěstí. Pomalou rychlostí se velmi obtížně promotával ledem. Kapitán Mount
Templu před komisí vypovídal, že krátce po třetí hodině se jeho loď minula, jak předpokládal, s pomalu plujícím škunerem, zelená na zelenou, čili na pravoboku a na doslech. Slyšel prý zřetelně její mlhový signál.
Tehdy zůstalo otázkou, zda si nemohl splést poziční světlo se světlicí vystřelenou ze člunu čtvrtým palubním Boxhallem. Dnes víme, že se Titanic potopil ještě o 13 mil dál, než udával svou polohu, a tak by se světlice dostala daleko za hranici běžné viditelnosti.
Přesto se kapitánu Moorovi podařilo situaci ještě více zamotat. Na levoboku jej v průběhu noci, v době, kdy se pomalu proplétal mezi ledem, prý minula další loď. Tramp, odhadem tak 4 až 5 tisíc tun, plující obdobnou rychlostí stejným směrem. Trampové lodi na rozdíl od linkových putují po mořích všude tam, kam vezou naložený náklad. Moore se sice pokusil s lodí spojit, ale bez úspěchu. Ani nebyl schopný zjistit, o koho jde, jen si byl jist černým komínem s pravděpodobně bílým pásem na vrcholu.
Konečně v půl páté dorazil Mount Temple na místo katastrofy. Jenže nic okolo tomu nenasvědčovalo. Na moři nebyl jediný člun, jediná troska. Kapitán Moore se snadno dovtípil, že radisty Titaniku vysílaná poloha byla špatná. S vycházejícím sluncem v dálce uviděl Carpathii. Později sám tvrdil, že se místo skutečného potopení lišilo o takřka 8 mil východně.
Tak jako tak nemohl tím směrem pro velké množství ledu proplout.



Měl kapitán Moore černé svědomí, nebo ne?
Je nepochopitelné, že komise, v zájmu objektivity ani jednu, nezarazily některé nesrovnalosti ve výpovědi kapitána Jamese H. Moora. Podle výpočtů udával vzdálenost od potápějícího se Titaniku 49 mil. Pokud mu budeme chtít nadále věřit, on sám tvrdí, že na místo dorazil se svou lodí v půl páté. Čtyři hodiny poté, co radista dorazil na můstek s prosbou Titaniku o pomoc.
Prostým dělením dojdeme k rychlosti 12 ¼ uzlu za hodinu, jenže kapitán Moore při výsleších trval na maximální rychlosti lodě 11 ½ uzlu. Trošku mu pomohl a loď zrychlil Golfský proud proudící ve směru plavby, ale i tak. Přidejme, že sám kapitán při výsleších vypovídal o komplikaci nastalé krátce po třetí hodině. Nejenže musel zpomalit kvůli ledu, dokonce nějakou dobu stál. Dle všeho se Mount Temple nacházel okolo půlnoci mnohem blíž místu katastrofy, než kdy kapitán Moore přiznal…
Ještě jedna maličkost nasvědčuje, že se vše nemuselo odehrát tak, jak bylo následně popisováno. Po přistání v Kanadě část posádky Mount
Templeu dezertovala.



Taky Parisian by se hodil
Už táhlo na desátou hodinu v neděli večer, když kapitán Hains, velitel Parisianu kanadské společnosti Allan Line, nahnal radistu Donalda Sutherlanda konečně do postele. Celý den byl u svého přístroje a pomáhal organizovat pomoc pro německý tanker Deutschland. Nešťastně mu došlo uhlí, právě když se promotával mezi ledem, a aby toho nebylo málo, tanker patřil mezi lodě bez radiostanice. Z toho důvodu Parisian uhnul ze svého obvyklého kurzu o 50 mil dolů na jih, než byla jeho obvyklá trasa, aby tankeru pomohl. 
SS Parisian, 134 metrů dlouhý osobní parník o výtlaku 5360 BRT a rychlosti 14 uzlů už byl na sklonku své kariéry. Po přestavbě tvořila jeho siluetu čtveřice stěžňů a velký výrazný komín v barvách společnosti – černý prstenec v horní čtvrtině, širší bílý pás a spodek komínu červený. Od roku 1881 vozil až 1250 cestujících převážně ve třetí třídě z Evropy do Kanady, kam také mířil.
Kapitán Hains potřeboval, aby si jeho radista alespoň trochu odpočinul. Chtěl ho mít už ve čtyři hodiny ráno svěžího, předpokládal totiž, že ho bude potřebovat při hledání Deutschlandu. Jenže když se ráno probudil, jedna z prvních zpráv, které dostal do sluchátek, byla ta, že Asian už Deutschland našel a táhne ho do bezpečí.
O tragédii Titaniku se radista dozvěděl až v deset hodin dopoledne v pondělí z vysílání Carpathie.
Dlouho nevěděl, jestli se podařilo zachránit i jeho kamarádovi „Jacku“ Phillipsovi, o kterém později prohlásil: Jack byl opravdový kámoš a pro něho to bylo úžasné místo. Mladík jako on a hlavní radista na největší lodi světa. Nerozumím tomu, musel dostat mé zprávy, a on byl ten typ člověka, který nikdy neopouští svou práci a zůstane u ní do té doby, dokud bude loď v nebezpečí, navíc v nezvyklém počasí a poblíž ledu.
 


SS Parisian


Sutherland byl skálopevně přesvědčený, že všechna vysílaná varování o blízkosti ledu se musela dostat na palubu Titaniku.
V neděli 14. dubna jsem byl u svého přístroje do 10 hodiny večerní. Mesaba od Atlantic Transport Line byla před námi. Californian byl okolo padesáti mil za námi a Titanic v té době byl asi 75 až 100 mil za Californianem. Mesabě se také moc nezdálo počasí a obávala se ledu, nakonec mě varovali před přítomností velkých ledovců, já přeposílal varování na Californian. Opakovaně jsem vysílal – plujete do ledu – velmi silný – a velké ledovce. Předpokládám, i když to najisto nevím, že Californian předával varování, která jsem obdržel od Mesaby dál, i Titaniku.
(Varování Parisianu se dostalo i přímým marcinogramem ke kapitánu Haddockovi na palubě Olympiku, který plul východním směrem.) V každém případě, pokud jsou odhady správné, Titanic nebyl od Mesaby dál než 150 mil. Dosah jeho radiostanice v noci byl mnohem delší a s každou hodinou se přibližoval o 7 až 8 mil.
I radistu Sutherlanda zarazily povětrnostní podmínky, které v tu neděli na moři panovaly. Za celých sedm let, kdy putoval Atlantikem, nezažil led tak nízko jako při této plavbě. Ledové kry přicházely mnohem dříve a putovaly místy, která byla obvykle bez ledu.
 




Záchrana od Cunardů
Radista RMS Carpathie Harold Cottam zprvu o ničem nevěděl. Ve chvílích, kdy Titanic začal volat o pomoc, byl zrovna na můstku. Ještě poslouchal zprávy z Mysu Race, a když zjistil, že se snaží spojit s Titanikem, nabídl pomoc. Jedenáct minut po půlnoci proto zaslal Titaniku vzkaz, že se s ním Mys Race pokouší o spojení. Místo odpovědi se mu ve sluchátkách ozvalo volání o pomoc, a tak se konečně dozvěděl, co se děje. Ani Carpathia nebyla tak blízko. Podle propočtů kapitána Artura Rostrona byli vzdáleni asi 58 mil, naštěstí jeho loď patřila k těm rychlejším. Cestovní rychlost se pohybovala okolo 14 uzlů. Netrvalo dlouho a Rostron hnal své parní stroje na maximální výkon, topiči se překonávali a šéf strojního z nich vymáčkl skoro 17 1/2 uzlu. Příď rozrážela moře rychlostí dosahovanou snad jen kdysi dávno při zkouškách. 
Ani velikostí nepatřila RMS Carpathia mezi drobečky – 165 metrů dlouhá loď o výtlaku 13 555 BRT hravě odvezla 2550 cestujících ve všech třech třídách dohromady.
 


RMS Carpathia se v té době plavila na pravidelné lince New York – Fiume (dnes Rijeka).
 
Důstojníci na můstku byli jako na trní, stejně jako pozorovatelé ve strážním koši, protože ledu na moři začalo přibývat. Rostron mezitím s lodním hospodářem, lékařem a stevardy připravoval svou loď na přijetí tisíců cestujících a členů posádky. V prostorách pro cestující se připravovaly improvizované ošetřovny, lodní kuchyně vařila horký čaj a mazala obložené chleby. Shon posádky neunikl cestujícím. Ti byli zpočátku mírně vyděšení, dlouho jim nikdo neřekl, proč veškerý ten shon, ale nakonec se uklidnili – s jejich lodí se nic neděje, oni sami plují na pomoc.
 


Kapitán Rostron společně se sympatickou milionářkou Margaret „Molly“ Brownovou.
 
Na místo katastrofy dorazili ve čtyři hodiny. Na rozdíl od ostatních měli veliké štěstí. Carpathia plula ze správného směru, a tak byla ve skutečnosti ještě o osm mil blíž k trosečníkům, než původně čekala. Druhé štěstí kapitána Rostrona bylo, že právě v době, kdy se pomalu ledem přibližovali k místu katastrofy, zahlédli na můstku zelenou světlici vystřelenou ze člunu, a tak mohli poopravit kurz. Ve skutečnosti to byla odpověď na vlastní světlice. Ty nechal kapitán Rostron vystřelit pravděpodobným směrem, kde tušil potápějící se Titanic. Chtěl jej informovat, že pomoc už je blízko, protože radista se už přes dvě hodiny nebyl schopný s potápějící se lodí spojit.
Za deset minut už první trosečníci šplhali na palubu Carpathie. Poslední se dotkl paluby v půl deváté ráno a za dalších dvacet minut, v 8.50, Rostron opustil místo tragédie a vydal se na cestu do New Yorku se všemi 705 zachráněnými.
Na palubě se kromě zachráněných cestujících objevilo 6 záchranných člunů, dalších 7 nechal Rostron zavěsit ke svým. Zbylé čluny ponechala Carpathia jejich osudu.
 


Titulní strana The New York Times informující o tragédii.
 




Ismay podruhé
Když se Bruce Ismay po smrti otce v roce 1899 stal hlavou společnosti White Star Line, postavila se do čela velkého rejdařství osobnost, která dobře rozuměla svému řemeslu.
Přesto měl Ismay několik vlastností ne zrovna dobře korespondujících s touto náročnou funkcí. Stručně řečeno, jen nerad se objevoval ve světlech ramp a uprostřed mediálního dění. Raději společnost řídil spíše z pozadí a rozhodně to pro nikoho ze zúčastněných nebyl žádný handicap. Jeho uzavřenou, ale pravděpodobně velmi citlivou povahu, potvrdilo i nervové zhroucení, ke kterému došlo krátce poté, kdy vstoupil na palubu Carpathie. Nepřímo to vyplynulo i z pozdějších výpovědí kapitána Rostrona.
Po přistání Carpathie v New Yorku se na něj média, především Hearstova, bez jakýchkoliv zábran vrhla. Štvavou kampaň odstartovala celostránková kresba zobrazující Ismaye v záchranném člunu, jak pozoruje potápějící se loď. Kresbu doprovázel text: Toto je J. Brute Ismay. A aby tomu nebyl konec, ještě následovalo: Zdvořile doporučujeme, aby se znak White Star Line raději změnil na černou.
Bruce Ismay s Williamem Randolphem Hearstem si totiž před mnoha lety, velmi jemně řečeno, nesedli. Ba co hůř, vztah mezi nimi připomínal spíš otevřené nepřátelství. Celý problém vznikl ještě v době, kdy Ismay byl zástupcem společnosti v New Yorku.
Médiím tak byl elegantně a bez žádné možnosti obrany předhozen viník celé tragédie. William R. Hearst dostal možnost k vyrovnání účtů a dokonale ji využil.
Své chování na palubě potápějícího se Titaniku se Bruce Ismay pokusil popsat v deníku London Times 23. dubna 1912.
Když kapitán Smith vydal rozkaz ke spouštění člunů, pomáhal jsem takřka dvě hodiny, jak jen jsem mohl. Pracoval jsem na pravoboku, pomáhal jsem ženám a dětem do člunů a při spouštění. Nevím nic z toho, co se dělo na levoboku. Za tu dobu byly spuštěny všechny čluny na pravoboku a někteří se pokoušeli spustit přední nouzový člun. I přitom jsem pomáhal a nalodili jsme všechny ženy a děti. Byli to tuším, cestující třetí třídy.
Když byl člun již u boku, pan Carter a já jsme do něj nastoupili. V té době se na člunové palubě nenacházela ani jedna žena a dítě. Nebyl zde ani žádný cestující, kterého bychom viděli nebo slyšeli.
Ve člunu bylo 35 nebo 40 lidí. Myslím, že většinou ženy. Pochopitelně tam byli i muži, asi čtyři nebo pět. Až posléze jsme objevili čtyři Číňany ukryté u dna člunu.
Pan Carter a já jsme v žádném případě nenastoupili do člunu předtím, než jej začali spouštět.
Když byl člun na vodě, pomáhal jsem veslovat, proto jsem byl otočený zády k lodi, když se potápěla.
Do člunu by se bývalo vešlo ještě asi šest nebo i více cestujících, když jej spouštěli.
Jeho slova potvrdil ve své výpovědi i William E. Carter. Rozvedl je ještě zajímavou informací o incidentu, který se údajně stal chvíli předtím. Jeden člen posádky z hospodářského oddělení (uniforma jako uniforma) musel použít pistoli, aby zabránil skupině mužů v násilné okupaci míst ve člunu. Potvrdil také, že Ismaye vyzval k nástupu do člunu jeden z palubních důstojníků. Pokud je ze svědectví zachráněných důstojníků známo, zbraně obdrželi pouze oni.
Rozhodně není možné, že se v případě střílejícího důstojníka jednalo o – dnešní terminologií řečeno – šéfa bezpečnostního oddělení, i když v té době na Titaniku byl pouze jeden „profous“ s pomocníkem.
Na pravoboku spouštění veleli druhý palubní Lightoller a čtvrtý palubní Boxhall. Ten v okamžiku spouštění nouzového člunu C pravděpodobně vystřeloval poslední raketu, takže to musel být Lightoller, kdo zachránil Ismayův život.
 



Zpočátku zmatený a později značně otřesený Herbert J. Haddock
Asi jen těžko si můžeme představit, jaká panovala situace na můstku Olympiku v noci ze 14. na 15. dubna 1912. Olympic byl na cestě z New Yorku a s Titanikem se měl na moři minout.
Později kapitán Herbert J. Haddock vzpomínal před americkou vyšetřovací komisí: O:
Řekněte, kapitáne, kde jste byli, když jste uslyšeli o nehodě Titaniku?
Přibližně 500 mil západně a k jihu.
O:
Kdo vás poprvé informoval?
Pan Moore, náš radista.
O:
V kolik hodin v noci nebo ve dne jste byl poprvé informován?
Byla neděle newyorského času, za deset minut jedenáct hodin večer.
 
Radista zaslechl ve skutečnosti značně zkomolenou zprávu. Přestože měly obě lodě stejně silnou radiostanici, Moore si stěžoval, že mu příjem rušily atmosférické vlivy. Zpráva byla zmatená a vyplývalo z ní jen něco v tom smyslu, že Titanic vysílal zprávu jiné lodi o nárazu do ledovce.
V jedenáct hodin se konečně situace začala vyjasňovat. Radista přijal nouzové vysílání Titaniku a okamžitě odpověděl.
Ve 23.10 newyorského času se Titanic ozval a udal svou pozici 41º46‘N a 50º14‘W. Zároveň upřesnil. Narazili jsme na ledovec. Moore zprávu okamžitě předal na můstek.
V té době byly obě sesterské lodě od sebe vzdáleny 505 mil.
Ještě si radisté upřesňovali polohy.
Kapitán Haddock stále nevěřil v nejhorší a nechal odvysílat následující zprávu: 23.35 NY čas. Veliteli Titaniku, 4.24 hod. GMT, naše pozice 40º52‘N a 61º18‘W. Plujte jižněji, setkáme se? Haddock.
Za pět minut Titanic odpověděl. Řekni kapitánovi, že dáváme cestující do člunů.
Haddock se vzápětí zeptal na počasí, dozvěděl se, že je jasno a klid.
Další zpráva pro Titanic, 23.50: Veliteli Titaniku, zapaluji všechny kotle, jak nejrychleji mohu. Haddock.
To už bylo kapitánu Haddockovi na Olympiku jasné, že situace je zlá. Před americkou vyšetřovací komisí popisoval změnu kurzu tak, aby se co nejvíce zkrátila vzdálenost mezi nimi. Současně s tím si nechal zavolat šéfa strojního a informoval ho, o co jde. Oběma bylo jasné, že ze strojů prostě musejí dostat všechno. Přesto byl Olympic zoufale daleko.
Mezitím komunikace v éteru houstla. Konečně se ozvala i Carpathia.
Carpathia – Capt. HADDOCK, Olympic: Na jihu hromady ledu 44º46‘N. Snažte se nedostat severně pod 49º30‘W. Mnoho ledovců, velké i malé, mezi kusy ledu. Také mnoho mil východně. Rostron.
Další depeše byla také zajímavá.
Obávám se, že nenajdeme pozici Titaniku. Minul SS Californian, hledá kolem. Všechny čluny vyloženy. Okolo 675 duší zachráněno, posádka a cestující, spíše více žen a dětí. Titanic ztroskotal ve 2.20 nad ránem, 5.47 GMT na pozici 41º16‘N a 50º14‘W. Odplouvám. Odešlete White Star a také Cunard, Liverpool a New York – vracím se do New Yorku. Považuji to za nejrozumnější. Rostron.
Haddock se opět ozval v 7.12 GMT. Udal svou pozici a kurz a navrhl setkání.
Rostron odpověděl, že se vrací do New Yorku s cestujícími Titaniku.
Vzápětí dodal. Bruce Ismay je na opiátech.
Opravdu nepřeháněl. Krátce poté, kdy vystoupil na palubu Carpathie, se Ismay zhroutil.
Rostron ještě dodal, zda je rozumné, aby cestující Titaniku nyní uviděli Olympic? Osobně si myslí, že ne.
Po chvíli doplnil: Přáním pana Ismaye je, aby se Olympic s Carpathií nesetkal. Žádné přesuny cestujících z lodě na loď nepřipadají v úvahu.
Olympic se jen váhavě vrátil na svůj kurz via Liverpool.
Zpráva se Olympikem v pondělním ránu velmi rychle roznesla. Otřesený kapitán Herbert James Haddock tomu nedokázal zabránit. Cestující i posádka byli zprávou zděšeni – vždyť jejich loď je sesterskou lodí potopeného Titaniku!
Po zbytek cesty se všichni chovali nezvykle zaraženě.



XIV. Ballard za to nemůže



Zlomila, nebo nezlomila?
Argo, podmořská kamera navržená samotným Ballardem ve Woods Hole Oceanographic Institute, dne 1. září 1985 úplně zbortila sedmdesát tři let budovanou legendu.
 
Před britskou komisí proběhl výslech strojníka Fredericka Scotta, jednoho z těch, kdo opravdu viděl poslední okamžiky Titaniku. Zachránil se na člunu číslo 4; otázky mají pořadová čísla 5673 až 5682.
Veslovali jsme od lodního boku a nebyli jsme příliš daleko od okamžiku, kdy se loď začala lámat. Její záď se zvedla do výše a mohli jsme vidět její tři lodní vrtule podobně, jako je vidíte na modelu.
O: Veslovali jste pryč?
Ano, a byli jsme u zádi, když se začala lámat.
O: Říkal jste, začala se lámat?
Ano, lámala se u posledního komínu, a když se rozlomila, celá záď trčela ve vzduchu. Pak se potopila, šla dolů kýlem a zmizela.
O: Šla vzhůru a potom dolů kýlem?
Ano.
O: Znovu se vynořila, než se potopila?
Ne.
O: Prostě se potopila?
Prostě se potopila.
Vyslýchající se ještě ujišťuje: Kde se přelomila?
Za zadním komínem.
Doplňující otázka advokáta: Myslíte mezi třetím a čtvrtým komínem?
Ne, za posledním komínem. Od komína po záď.
O: Opravdu se přelomila za posledním komínem?
Ano, hned za posledním komínem.
Opětovně vyslýchající nevěří: Za ventilačním komínem?
Ano, přesně tam.
Vyslýchající: Shoduje se to s ostatními výpověďmi?
Advokát: Ne.
 
Frederick Scott patřil mezi nemnohé, kteří od počátku tvrdili, že se loď rozlomila na dvě části. Přestože ještě méně svědků vypovídalo o neporušeném trupu lodi, komise dospěla k závěru, že Titanic se potopil neporušený.
Většina zachráněných si nepamatovala či neviděla, jak se potopil, nebo se jich na to nikdo při vyšetřování neptal. Naopak mezi horlivé zastánce teorie neporušené lodě patřili i dva důstojníci, Lightoller a Pitman.
 
Pitman před americkou komisí popisoval, co přesně viděl.
Pokud jsem na tu dálku mohl zaznamenat, šla postupně pod vodu, tak jak byla ponořená přídí až po můstek. Potom se pootočila vpravo a šla svisle dolů.
Senátor Smith se speciálně zeptal: „Viděl jste, že by se rozlomila vedví?“
Jistěže ne.
 
Asi bude zbytečné ptát se, proč právě důstojníci White Star Line naprosto kategoricky odmítli možnost rozlomení trupu Titaniku na dvě části. Pokud by je odsouhlasili, zároveň by tím potvrdili, že loď byla konstrukčně špatná. Jen těžko můžeme dnes odhadovat vyhlídky na jejich budoucnost, kdyby to udělali. Skončili by jen u WSL, nebo by je stigma neloajálních důstojníků pronásledovalo i u jiných lodních společností? Z jejich odpovědí jasně vyplývá, jakou budoucnost si zvolili. Ale ruku na srdce, mohli ve svém postavení jednat jinak?
Obě komise dospěly k závěru, že Titanic měl dostatečně odolný trup a potopil se celý. V žádném případě nemohlo dojít a ani nedošlo k rozlomení…



I poloha je špatně
Robert Duane Ballard založil v roce 2003 Institute for Archaeological Oceanography, jehož je zároveň ředitelem. I když se nejvíce proslavil objevením Titaniku, postupně našel vraků slavných lodí mnohem víc. Čtyři roky po Titaniku, v roce 1989, našel vrak Bismarku, pak ještě Lusitanii a v roce 1998 zmapoval vrak letadlové lodě Yorktown. Pro vědu jsou mnohem důležitější jeho objevy hydrotermálních průduchů, které odpovídají za vulkanickou aktivitu okolo Středoatlantského hřbetu.
Pátrání po Titaniku se věnoval dlouhodobě. Přes velké zklamání, že nenašli žádné trosky v místě po celá desetiletí uváděném jako místo potopení, snahu nevzdal a postupně hledal ve větších a větších kruzích. Až se mu konečně podařilo na trosky narazit.
Šťastný výsledek snažení pro některé titanicology znamenal katastrofu. Nejenže se Ballardovi podařilo posunout místo ztroskotání o celých 13 mil jinam, než se do té doby tvrdilo, a tak alespoň po letech částečně rehabilitovat kapitána Lorda. Mnohem horší bylo, že bohužel během několika minut zlikvidoval celé úporné snažení Lorda Merseye a Lorda Pirrie – a tím vlastně celé britské vyšetřovací komise.
V hloubce 3795 metrů nenašel kompaktní, i když na spodní části poškozený trup Titaniku, ale dvě části trupu, vzdálené od sebe asi 600 metrů. Záď je opačně natočená a trochu to vypadá, jako by chtěla od své přední části odplout, protože je k ní natočená svými lodními vrtulemi.
Přesná poloha vraku má souřadnice 41°43‘55‘‘N a 49°56‘45“W, přičemž jak zadokumentoval Ballard, potápějící se loď rozesela do moře okolo sebe tisíce trosek v okruhu až pěti čtverečních kilometrů.
Dnes už to bohužel říci nemůžeme. Různé pozdější vědecké a zlatokopecké výpravy udělaly své. Postupně od roku 1985 tyto expedice vylovily z moře tisíce různých artefaktů. Do dnešních dnů jde o neuvěřitelné množství takřka 6000 předmětů. Rozptýleny jsou po různých muzeích, sbírkách a také tvoří hlavní magnet rozličných putovních výstav. Možná je to pro někoho morbidní představa, ale pro mnoho lidí jsou stále přitažlivou podívanou.



Skutečně to byla slabá loď
V období obou světových válek se potopily tisíce lodí. Torpéda, miny, někdy i nepříznivé počasí vykonaly své. Válečné lodě nás nezajímají. Kladou se na ně úplně jiné požadavky než na lodě obchodní. V americkém i britském obchodním loďstvu sloužily za války i ty, které díky věku už dávno měly nárok na odpočinek. Ber kde ber, především na počátku války byla situace často až kritická.
Jejich zranění byla různá. Některé umíraly dlouze a jiné zmizely uprostřed konvoje, že si toho málem nikdo nevšiml. Filmové záběry potápějících se lodí jsou součástí stovek dokumentárních filmů věnovaných válce na moři. Často v nich vidíme efektně vztyčené zádě, pomalu mizející v mořských hlubinách. Mnozí si právě díky tomu obdobně představují konec Titaniku.
Veškeré známé skutečnosti spíše nahrávají mnohem méně dramatickému konci. Jenže o to hrůznějšímu. Vše nasvědčuje tomu, že ke zlomu nedošlo při vysokém úhlu a v okamžiku, kdy začala zajíždět pod vodu. Spíše se jen jakoby mimochodem nenápadně rozlomila v místech zadního dilatačního spoje u čtvrtého komína, a pak teprve rychle klesla ke dnu.
Titanic se pomalu, přes dvě hodiny plnil vodou a stále ničím posádce ani cestujícím nenaznačoval, že se nebude pomalu potápět dál. Světla svítila, posádka spouštěla čluny a příď se postupně nořila do vody. Při stejně pomalém tempu mohla ještě posádka nejen spustit všechny zbylé nouzové čluny, ale doplnit je narychlo vytvořenými různými primitivními prámy. Dřeva na jejich výrobu bylo na palubě dostatek. Čluny se mohly vrátit a naložit ještě další cestující…
Nic z toho se nestalo. Titanic postupně nabíral vodu a příď lodě těžkla. Trup, který měl být dostatečně odolný proti pnutí, nevydržel a prohnul se. Jeho ocelová konstrukce v určitém okamžiku již nedokázala snášet tlaky, kterým byla vystavena, a ocelové pláty dna lodi povolily. Tím došlo k rychlejšímu zaplavování dalších a dalších komor. Potápění se najednou zrychlilo a záď lodě se počala zvedat z vody. Pokud si bedlivě prohlédneme obě části vraku odpočívající na dně oceánu, tak první, co nás zarazí, je neuvěřitelná změť na horních okrajích palub. I to podporuje teorii o zlomu pod nízkým úhlem. Ve svědectvích lidí, kteří rozlomení viděli, se sice objevují lodní vrtule na hladině, ale už ne prudký vír, který by při rozlomení lodě při vysokém úhlu pravděpodobně vznikl.
 


Takto se s největší pravděpodobností rozlomil trup RMS Titaniku krátce předtím, než se loď potopila. Kresba Vince Castora.
 
Horní část trupu, navíc oslabená dilatační spárou, se rozlomila. Ocelový kýl táhl zadní část trupu pod nízkým úhlem pod vodní hladinu, a když tah velkou vahou vody zesílil, v místě ohybu ocel nevydržela a odlomila se. Záď Titaniku po velmi krátké době následovala trup a také zmizela pod vodu.
Představme si, že v každé ruce držíme jeden konec dřevěné tužky. Levou rukou ji postupně ohýbáme dolů, zatímco pravá se snaží tužku udržet ve vodorovné poloze. V určitém okamžiku dojde ke zlomu. Tužka sílu našich rukou nevydrží. Loď jako Titanic by všechny tyto tlaky vydržet měla. Tak jako mnoho jiných. Jenže se rozlomila jako naše tužka. Někdo může namítnout, že se tužka rozlomila i proto, že tužky se nevyrábějí z kvalitního dřeva a ještě jsou tvořeny dvěma podélně slepenými díly.
Bohužel obdobná odolnost platí i pro Titanic.
Thomas Andrews při projektování navrhoval použití ocelových plátů o tloušťce nejméně tří centimetrů. Z jeho výpočtů tato tloušťka vycházela již jako více méně dostatečná. Je jeho vinou, že se nechal Ismayem přesvědčit o jiném řešení. Obchodní komoře stačilo jen 2 ½ centimetru. Při zkušenostech, které u Harlandů se stavbou lodí měli, muselo být každému jasné, že se připravují plány trojice ve skutečnosti slabých lodí.
Veledůležitou a potvrzenou informaci o rozlomení Titaniku by tehdy pojišťovny vyvážily zlatem. RMS Titanic, stejně jako většina lodí, byl pochopitelně pojištěn. Celková pojistná suma se rovnala zhruba výrobním nákladům, a tak ještě než se Titanic vydal na svou první velkou plavbu, měl pro pojišťovny hodnotu jednoho milionu liber šterlinků.
Pojištění svého majetku Bruce Ismay nikdy nepodceňoval. Už v roce 1881 založil jeho otec společně s několika obchodními partnery soukromou pojišťovací společnost, zpočátku spíše elitní „klub“ – The Liverpool & London Steamship Protection & Indemnity Association Limited. Syn pak stál v čele ještě několika pojišťovacích společností. Byl ředitelem The Liverpool & London & Globe Insurance Company, The Royal Insurance Company a také The Thames & Mersey Marine Insurance Company.
Pojištění Titaniku by bylo velkým soustem pro jednu společnost, proto se už tehdy pojišťovny a zajišťovny u velkých částek sdružovaly. Hlavním důvodem bylo rozložení rizika výplaty pojistné částky na menší podíly. Pro každou pojišťovnu, a to platí i dnes, by tato vysoká částka mohla být při výplatě likvidační. Oficiálně loď pojistila makléřská firma Willis Faber & Co. Ta také pojistku po potopení lodě promptně vyplatila. Ve skutečnosti šlo o sdružení sedmi velkých pojišťoven (mezi nimi už tehdy figurovala například pojišťovna Allianz, založená krátce před koncem devatenáctého století). Ty z celkové pojistné sumy vyplatily přibližně 38 %. Dalších 62 % pak připadalo na asi 70 menších společností nebo účastníků pojištění. Ve skutečnosti jich mohlo být ještě víc, možná i přes sto. Pojištěna byla jen loď, tedy vybavení trupu a strojovny. I proto se musela skutečnost o slabé konstrukci lodě utajit a nesměla vůbec přijít na přetřes.
Svou individuální pojistku před cestou uzavřeli i někteří cestující. Tak například už několik měsíců po potopení se v červenci 1912 u soudu domáhala vdova po krejčím odškodnění ve výši 10 000 dolarů. Krejčí Aaron Willer se vracel domů jako cestující třetí třídy z obchodní cesty do Paříže. Na loď nastoupil v Cherbourgu. Před návratem psal manželce, že veze domů dvě stě dolarů. Žena si za život manžela nárokovala 50 000 dolarů, odškodné 10 000 dolarů a také hotovost, kterou měl manžel u sebe. Obdržela 3260 dolarů od amerického Červeného kříže a 2500 dolarů od společnosti jako jednorázovou výpomoc.
Ještě v lednu následujícího roku například vdova po Henrym B. Harrisovi, divadelním intendantovi, vyčíslila kompenzaci za jeho smrt na jeden milion dolarů (na lodi se plavili společně), zatímco vdova po malíři Francisi D. Milletovi požadovala mnohem méně, jen sto tisíc dolarů. Při vědomí požadovaných sum se vkrádá otázka, v jak vysokých částkách by se pohybovalo odškodnění za smrt milionáře Johna J. Astora či za bohatého sběratele knih Widenera.



XV. Proč jen tak málo



Zajímavá struktura zachráněných
Rozhodující podmínkou pro zachránění cestujících z potápějícího se Titaniku se jednoznačně stalo místo, kde se nacházeli.
Cestující první třídy měli své kajuty a společenské prostory nejblíže k záchranným člunům. Většina z nich byla ubytována ve středu lodi na palubách B, C, D a jen výjimečně obsadili několik kajut na palubě E. Promenáda první třídy se rozprostírala na přední polovině člunové paluby A. Při svých vycházkách na palubě se procházeli přímo okolo člunů s pořadovými čísly 1 až 8.
 


Zachránění cestující na palubě RMS Carpathie.
 
Ke člunům měli nejjednodušší přístup a také se u nich shromažďovali jako první. Se spouštěním se začínalo právě z této části promenádní paluby. Zachráněné osazenstvo se většinou skládalo právě z této společenské třídy.
 


Další zachránění na cestě do New Yorku.
 
Cestující druhé třídy měli přístup o něco komplikovanější, jejich kajuty se nacházely povětšinou na palubách D a E, ale i tak se snadno svým zadním schodištěm bez problémů dostali na člunovou palubu. Jejich část promenádní paluby se nacházela blíže zádi a cestu k záchraně pro ně představovaly čluny číslo 9 až 16.
Mnoho cestujících první a druhé třídy se zdrželo vyzvedáváním svých majetků z lodního trezoru u lodního hospodáře a spuštění některých člunů proto zmeškali.
I tak se jeden ze zachráněných stal svědkem, jak ženy s dětmi cestující ve druhé třídě nedokázaly překonat pomyslnou bariéru a než by vstoupily na část paluby určenou pro první třídu, raději se vrátily zpět. Cestující první třídy tímto problémem rozhodně netrpěli.
 


Novinová fotografie zachráněných cestujících.
 
Největší vzdálenost museli cestou ke člunům překonat cestující třetí třídy. Ubytování na palubách F a G pro ně představovalo poměrně složitou cestu, jak se k nim dostat. Někteří ani nevěděli, kde se čluny nacházejí.
Stejně tak se pro některé cestující třetí třídy jevilo jako naprosto neřešitelný problém opuštění veškerých svých věcí v kajutách. Na rozdíl od první či druhé třídy, kterým nebylo zatěžko zanechat věci na místě. Nejenže měli mnohem více informací o skutečném stavu než cestující třetí třídy, ale dobře věděli, že to, co zůstalo v kajutách snadno nahradí. Uklidňovalo je paradoxně i to, že za nimi při odchodu stevardi kajuty zamykali.
Kufřík s věcmi, či batoh pro značnou část cestujících třetí třídy často představoval jediný majetek, který měli, a mnozí se od něho nedokázali a ani nemohli odloučit.
Společně s uklidňováním stevardy proto hodně rodin s dětmi ve třetí třídě volilo raději možnost zůstat ve společenských prostorách určených k jejich odpočinku v průběhu plavby a vyčkat na záchranu uvnitř lodi. Většina z nich dlouho ani netušila, že si tak sami podepisují rozsudek smrti.
První cestující třetí třídy se objevují až v osmém či devátém člunu (č. 16), spouštěném na vodu v 1.35. Takřka hodinu poté, kdy kapitán vydal pokyn k vyklonění člunů. Americkou komisi velmi zajímala otázka, zda cestujícím třetí třídy nebyly činěny překážky na cestě do člunů, naštěstí to většina ze zachráněných popřela.
Proto není nijak překvapivé, že ačkoliv ženy a děti (ze sedmi dětí zahyne jen jedno) cestující v první třídě tvořily jen asi 6 % ze všech, co byli na palubě, v konečném součtu tvořily 20 % všech zachráněných.
V první třídě asi 57 %, ve druhé 64 % a ve třetí třídě 62 % cestujících tvořili muži. Muži z první třídy tak měli ve skutečnosti trojnásobnou šanci na záchranu než ženy ze třetí třídy… a v těchto výpočtech bychom mohli pokračovat ještě dlouho.
Jenže pracovala i psychika cestujících. Nejen v první třídě se mnoho žen odmítlo odloučit od mužů a nenastoupilo do člunů. Naopak topiči a mazači, kteří se s postupující vodou dostávali na palubu, rozhodně netrpěli žádnými předsudky a hodně z nich se dostalo do člunů pod záminkou, že tvoří osádku pověřenou veslováním.
Osazení člunů námořníky způsobilo, že ze 61 námořníků se jich zachránilo 42, takřka 70 % ze všech. Na rozdíl od strojníků, elektrikářů, mechaniků a členů Andrewsovy skupiny. Z těch se nezachránil nikdo. Přesto byla svědectví tvrdící, že někteří se ke konci na člunovou palubu opravdu dostali. Jenže čluny už byly pryč.
Nesmíme zapomenout na stevardy, kuchaře, topiče; celkem 766 osob posádky. Zachránilo se jich jen 169, tedy 22 %.
Stejně tak znovu připomeňme, že první palubní v okamžiku, kdy nebyl k dispozici dostatek žen, občas umožnil záchranu i mužům. Lightoller naopak na druhém boku striktně dodržoval příkaz „Ženy a děti první“.
Tak se podařilo ze 171 mužů cestujících v první třídě zachránit 55, což je hned po ženách největší procento zachráněných – 32 %. Jak vidět, první třída se opravdu uměla o sebe postarat. Druhá a třetí třída dodržela zásadu ženy a děti první. Ta třetí částečně nechtěně, ale muži z druhé třídy skutečně nechali ženy a děti nastoupit první, mužů přežilo ze 152 jen 13, to je 9 %. Ve třetí třídě cestovalo 440 mužů, zachránilo se jich 59, tedy 13 %.
Dětí se z první třídy zachránilo ze sedmi šest, čili 86 %, a druhé třídě se podařilo zachránit děti všechny. Zato ze třetí třídy se zachránilo jen každé třetí. Z 80 dětí jich přežilo pouze 25, čili 31%.
Jak víme, na lodi nebyli jen zaměstnanci lodní společnosti. Poštovní úředníci, zaměstnanci v restauraci pana Gattiho, ale i radisté nepatřili oficiálně k posádce. Z 91 přežili jen 4.



Možná je to příliš neuvěřitelné
Z žen cestujících v první třídě tři ženy ze čtyř zahynuly prostě proto, že odmítly opustit své manžele a nastoupit do nebezpečně se houpajícího a důvěru nevzbuzujícího záchranného člunu. Jedna z oněch tří, třiašedesátiletá Rosalie Ida Strausová, nejdřív sice do člunu nastoupila, ale vzápětí jej opustila a vrátila se k manželovi Isidorovi se slovy: Žili jsme spolu příliš mnoho let. Kam jdeš ty, půjdu i já. Načež se do něho zavěsila, poodešli do salonku, usadili se do křesel a očekávali konec lodě. Ani přátelé s jejich rozhodnutím nedokázali hnout. Tělo milionáře Strause bylo nalezeno, ale manželčino nikoliv.
 


Plán člunové paluby 

Čl. A, B, C a D Nouzové záchranné čluny Čl. 1 a 2 Menší záchranné čluny Čl. 3 až 16 Velké záchranné čluny 

A Navigační můstek B Kormidelna
C Kajuta určená pro lodivoda D Mapovna
E Kapitánské apartmá F Kajuta čtvrtého palubního důstojníka G Důstojnická kuřárna H Společná koupelna důstojníků I Důstojnické toalety a umývárna J Kajuta radistů
K Vysílací místnost L „Tichá“ místnost s radiostanicí M Kajuta šestého palubního důstojníka N Kajuta pátého palubního důstojníka O Kajuta třetího palubního důstojníka P Kajuta druhého palubního důstojníka Q Kajuta prvního palubního důstojníka R Kajuta vrchního palubního důstojníka S Hala a vstup na Velké schodiště T Sál tělocvičny
U Stanoviště hlavního kompasu 

Důstojníci zpočátku příliš nenaléhali. Přesto se ženy rozhodovaly pod tlakem. Měly v člunech odplout do noci, zimy a bez manželů. Navíc v těchto okamžicích situace ještě tak zoufale nevypadala. Světla svítila a ve společenských prostorách bylo na rozdíl od venku útulno a teplo. Přidejme na váhy jejich rozhodování kapitánův předstíraný klid a fakt, že ani důstojníci příliš znepokojeně nevypadali.
Přesto se je podařilo přesvědčit a většina postupně nastoupila do člunů. Měly na rozhodování spoustu času, přes hodinu a půl. Po celou tu dobu pro ně byly čluny snadno dosažitelné. Zachránilo se jich 141, což je 97 % ze všech žen cestujících v první třídě.
Když chtěl do člunu společně se svou ženou nastoupit nejbohatší cestující na palubě, John Jacob Astor, druhý palubní Lightoller mu suše oznámil příkaz kapitána: Jen ženy a děti, pane. Podle jedné z verzí přenechal své místo chlapci, který se mu staral o psa.
Z pravděpodobných 2224 osob na palubě se zachránila necelá jedna třetina, přesně 705. Cestující první třídy doprovázelo celkem 49 sloužících. Služebné, ošetřovatelky, sekretáři. Většina z nich byla ubytována společně se svým panstvem. Mezi nimi byli i tři šoféři, ti měli samostatné kajuty mezi cestujícími druhé třídy a nezachránil se ani jeden z nich. Zato z ostatních sloužících se 29 ocitlo mezi zachráněnými.



Někdo měl čluny po ruce
Stále se psal začátek dvacátého století a společenské přehrady mezi cestujícími byly pro mnohé z nich prostě nepřekročitelné. Přesné rozdělení na kasty bylo dáno i konstrukcí lodě. Asi jen těžko si budeme v jedenadvacátém století schopni představit, jak rozdílně lidé tehdy žili. Náboženská nesnášenlivost, výrazné přehrady mezi společenskými třídami a mnohdy i neskrývaný rasismus byly běžnou součástí života. Jejich všudypřítomnost, často nápadně prezentovaná právě privilegovanými třídami, markantní vyvyšování anglicky hovořících cestujících nad ostatními národnostmi, byly prostě součástí běžného života oné doby.
 


Další velmi známou zachráněnou ženou byla herečka Dorothy Winifred Gibsonová.
 
Před americkou vyšetřovací komisí se jeden ze zachráněných důstojníků velmi pohrdavě vyjádřil o některých cestujících jako o „cizincích“. Na přímou intervenci italského velvyslance však vzal svá slova zpět.
Rozhodujícím činitelem záchrany se tedy u mnoha cestujících opravdu stala vzdálenost jejich kajuty od člunové paluby.
O tom, kdo nastoupí, sice rozhodovali přímo důstojníci u člunů, ale nikdo z nich nebyl schopný správně informovat cestující o závažnosti situace. Nižším důstojníkům to nikdo neřekl, stejně jako nikoho dlouho nenapadlo, že ženy a děti cestují i ve třetí třídě.



Třetí třída – nejohroženější cestující
Je svědecky dostatečně prokázáno, že žádné bariéry vysloveně bránící přístupu cestujícím třetí třídy na palubu Titaniku neexistovaly. Potvrdili to i cestující, kteří se pod vedením Johna Harta, stevarda pro třetí třídu, ve dvou skupinách asi po třiceti lidech postupně dostali až na člunovou palubu. Hart je tam odváděl na rozkaz svého vedoucího, vrchního stevarda Jamese Kierana. Příkaz obdržel v 0.30, ale jestli jej vydal šéfstevard na vlastní odpovědnost, či na pokyn z můstku, to se už nikdy nedovíme. Vše spíš směřuje k osobní iniciativě šéfstevarda. Hartovi se podařilo v průběhu další hodiny zorganizovat a odvést dvě skupiny žen a dětí na člunovou palubu. Kolik Hartů a hlavně času by bylo zapotřebí k záchraně všech žen a dětí? Když chtěl odejít pro další, připletl se na palubě do šarvátky s cestujícími muži a na přímý Murdochův rozkaz nastoupil do člunu číslo 15. Sám Hart posléze uváděl, že všechny průchody a spojovací místa mezi třetí a ostatními třídami nebyly uzavřené a nikdo jim v odchodu na člunovou palubu nebránil. Hartovi pomáhal jiný stevard, William Cox, ale ten už takové štěstí neměl a na palubě zahynul (tělo nalezla loď CS
Mackay-Bennett a je pohřben v Halifaxu).
Cestující třetí třídy měli své společenské a ubytovací prostory velmi vzdálené od paluby, hlavně od lodní nástavby a bez přímého přístupu ke člunům. Muži byli ubytováni na přídi a ženy na zádi. Jedinou komunikační spojnicí byla slavná Scotland Road. A když se mnoha cestujícím, neustále uklidňovaným posádkou, že se nic neděje, konečně podařilo proniknout až na člunovou palubu, byla většina člunů pryč.
Ze třetí třídy se podařilo zachránit jen 25 % cestujících. Ze 708 jich přežilo 180. Kupodivu nejméně se z nejvíce zastoupených národností – Američanů, Angličanů, Irů a Švédů – zachránilo Angličanů. Ze 118 jen 18. Zato Irové, věrni své národní povaze, bojovali do posledního okamžiku a přežilo jich ze 113 celkem 41.



Největším nebezpečím třetí třídy byla ona sama
Mnoho cestujících třetí třídy v podstatě od počátku rezignovalo na pokusy o záchranu. Když například některé děti zjistily, že se rodiče nemohou dostat do člunů, samy je dobrovolně opustily a vrátily se zpět k rodinám.
Postupně se shromažďovali v jídelně třetí třídy a připravovali se na neodvratný konec. Někteří z nich se modlili, jiní hledali zapomnění ve zpěvu a alkoholu. Na palubě se sešlo 23 různých národností. Pro nás je zajímavé, že v lodní evidenci se nacházeli i cestující z tehdejšího Rakouska-Uherska.
 


Záchranné čluny míří k RMS Carpathii.
 
Na rozkaz kapitána E. J. Smithe se první čluny s cestujícími začaly spouštět podle všeho v 0.45, počínaje člunem číslo 7 na pravoboku. Do něj nastoupilo 24 osob, polovina muži a polovina ženy, všechno cestující první třídy. Zachráněné doplnil jeden šťastlivec z druhé.
Větší množství žen a dětí třetí třídy se objevilo až ve člunu číslo 16, spouštěném z levoboku. Jenže to už bylo podle všeho 1.35. Tedy až hodinu po spuštění prvního člunu a jen tři čtvrtě hodiny před skutečným potopením!
Existuje přímé svědectví zachráněné dvacetileté Annie Kellyové, cestující třetí třídy, o chování stevarda. Nejenže je nechtěl vylekat vyvoláváním poplachu, ale i těm cestujícím, kterým se podařilo dostat se na palubu, vysvětloval, že nehrozí žádné nebezpečí a důrazně je žádal, aby se vrátili zpět do podpalubí. Otočila se tedy a šla zpět.
Člověku jedenadvacátého století to bude možná znít velmi hříšně, ale snad největším nepřítelem cestujících třetí třídy se tak stali oni sami.



Zpátky do Rakouska-Uherska
Ve třetí třídě cestovalo 44 občanů Rakouska-Uherska. Další čtyři se ubytovali v druhé třídě, a jeden dokonce v první.
Onen cestující v první třídě se jmenoval Jakob Birnbaum. Narodil se roku 1887 v Krakově, takže na území Rakouska-Uherska. Cestoval zpět do Spojených států z obchodního jednání v Antverpách. V seznamu měl jako povolání uvedeno obchodník s diamanty. Bohužel nepřežil. Tělo vylovila loď CS
MacKay-Bennett a v seznamech nalezených těl jej zapsali pod pořadovým číslem 148.
Náhody jsou někdy nevypočitatelné. Birnbaum se měl vracet s úplně jinou lodní společností. Uhelná stávka v Anglii však i jemu udělala čáru přes rozpočet, v Cherbourgu mu proto urychleně změnili rezervaci na Titanic.
Nejznámější je příběh Slováka ze Seredě Michala Navrátila. Povoláním krejčí se nejdříve přestěhoval blíže k Budapešti a nakonec zakotvil v Nice ve Francii. Byl trochu světoběžník, a tak se ženil v krásném jarním měsíci květnu 1907 v Londýně. V manželství se mu narodili dva synové Michel a Edmond, a protože živnost nevzkvétala, ba právě naopak, přišla deziluze. Po rozvodu přiřkl soud děti matce. Když si je po Velikonocích přišla vyzvednout, byli již oba synové s otcem pryč. Na Titanic se nalodil pod falešným jménem Luis M. Hoffman, syny překřtil na Lota a Louise. On sám nepřežil, jeho tělo nalezla CS Mackay-Bennett. Při ohledání kromě účtu z Charing Cross Hotelu našli v jeho kapse i ostře nabitý revolver. Matka později poznala své děti ze zveřejněné fotografie „neznámých“ zachráněných dětí.
Při troše štěstí a s hodně přivřenýma očima najdeme mezi cestujícími ještě jednoho. MUDr. Ernest Moraweck se sice narodil v Iowě, ale rodiče Anton Moraweck a Klaudina Morawecková pocházeli ze Zábřehu na Moravě. Doktor Morávek, snad ho tak můžeme pojmenovat, patřil mezi přední odborníky, pracoval na prestižních klinikách v Berlíně i ve Vídni a neustále putoval mezi oběma kontinenty. Patřil mezi ty, kteří nepřežili a jejichž tělo nebylo nalezeno.
 


Zprvu neznámé zachráněné děti. Teprve na základě uveřejněných fotografií je poznala matka a identifikovala je jako Michela a Edmonta Navratilovi.
 
Ještě se čas od času objevuje tklivý příběh Márie Lovasikové o její cestě za bratrem do Philadelphie. Údajně si měla cestu odpracovat jako pomocná síla v lodní kuchyni, ale v seznamech posádky po ní není ani stopy.
Co se týče ostatních, většinou šlo sice o občany monarchie, ale z jejích okrajových částí. Ponejvíce z Balkánu. Čechem, cestujícím na Titaniku, lodní seznamy posloužit nemohly. I tak se ze 49 pasažérů pocházejících z Rakouska-Uherska zachránilo pouze osm. Sedm ze třetí třídy a jeden z druhé.
U posádky je situace ještě komplikovanější. Do seznamů se zapisovaly pouze kontaktní adresy či místa posledního bydliště na ostrovech, takže identifikovat někoho jako Čecha je zhola nemožné.
I tak se 17. ledna 1913 mohli překvapení čtenáři Třeboňských listů dočíst o zázračném zachránění svého spoluobčana. Místní soustružník pan Vališ obdržel zprávu z New Yorku, že v tamní nemocnici se nalézá jeho syn Stanislav Vališ, zachráněný při katastrofě Titaniku. Onen syn byl velký světoběžník a polyglot, protože uměl francouzsky, anglicky, německy (pochopitelně), italsky, španělsky, holandsky, flámsky a rusky a na Titaniku prý pracoval jako číšník-překladatel. Po ztroskotání ztratil paměť a teprve od prosince se mu počala vracet. V seznamu zachráněných veden byl pod jménem Henry Valise, takže jej považovali za Francouze. Před naloděním na Titanic prý ještě stihnul cestu k severní točně. Inu, třeboňský světoběžník.
Na palubě mezi členy posádky starajícími se o blaho cestujících opravdu figuruje jméno Wallis, ale s křestními jmény Catherine Jane, navíc narozená okolo roku 1876 v Southamptonu.
Čech prý byl i na Carpathii. Jakýsi Alois Jelitík z Mohelnice, snad člen posádky. Jenže ani po něm v seznamech cestujících a posádky z počátku dubna 1912 není ani stopy.
Protože se však Carpathia v zimních měsících plavila na pravidelné lince z Terstu či Rijeky do New Yorku, docela klidně se do její posádky mohl nějaký český námořník nechat najmout. A jména se často neuvěřitelně komolila.
 



Šťouchnutí do vosího hnízda
„Ženy a děti první.“ Okřídlená věta vzápětí po katastrofě opanovala titulní strany snad všech novin na obou stranách zeměkoule, ve kterých žurnalisté popisovali potopení Titaniku. Deníky se předháněly v líčení statečnosti a obětavosti mužů. Všude se vyzdvihovalo, jak se raději obětovali a hrdě dali přednost v záchranných člunech ženám a dětem.
Pro právě kulminující ženské hnutí to byla nečekaná rána do vazu. Americké a britské feministky najednou nevěděly, jak dál. Situace dostala až absurdní rozměry. Některé nejbojovnější sufražetky se dokonce vyslovily v tom smyslu, že ženy na Titaniku nedokázaly využít jedinečnou příležitost. Měly se prý zachovat stejně statečně jako muži a zahynout společně s nimi.
Všeobecně skleslá nálada mezi bojovnými ženami dosáhla až takového bodu, že na původně největší demonstraci amerických feministek, dlouhodobě připravovanou na 4. května 1912 v ulicích New Yorku, se nakonec dostavila jen asi polovina očekávaného počtu účastníků.
Z katastrofy Titaniku, především z toho, jak zapůsobila ve společnosti, se americké a anglické sufražetky velmi dlouho nemohly vzpamatovat.
Jen málokoho v té souvislosti napadlo, že nejde ve skutečnosti o žádné opravdové hrdinství, ale o přirozené chování muže ochraňujícího svou ženu a své potomky.
Jenže feministkami v určitých kruzích debaty před sto lety neustaly.
Dnešní doba nepřekvapuje jen svými technickými vynálezy a pokrokem. Jsou lidé, kteří ve svém uvažování často dojdou až na samou hranici „lidství“. A tak se, hlavně v USA, objevily názory, které se snad nedají ani akceptovat. Někteří moderní psychoanalytici, například dr. Carey Roberts nebo dr. David Benatar, nahlížejí na postup „Ženy a děti první“ (a podobné zásady) jako na výrazný doklad toho, co nazývá Warren Farrell „mužskou neschopností“. (Dr. Warren Farrell, narozený 26. června 1943, patří v současnosti mezi největší „duchovní vůdce světa“. Spoluzakladatel a spolutvůrce hnutí sice s ošklivým názvem maskulinismus, ale ve skutečnosti usilujícím o změnu v zažitých genderových rolích a neschopnosti mužů změnit se. Role, kvůli kterým jsou nešťastné nejen ženy, ale i muži samotní. Vždyť právě od mužů se očekává mnohem vyšší pracovní nasazení než od žen, a přitom se jim obratem šmahem dokazuje, že se neumějí postarat o výchovu vlastních potomků.) Podle nich je mužskou „neschopností“ zachování ženských životů, protože je zde nadřazeno zachování životů jejich vlastních. Výsledkem obvykle bývá velké množství vdov a sirotků, následně se dostávajících do ekonomických a sociálních potíží. Pro budoucnost se údajně podle těchto „teorií“ přirozený postup stává, především při aplikování na takové případy, jako bylo potopení Titaniku, pro lidský rod prý velmi nešťastným řešením.
Zkuste s těmito teoriemi přijít za otcem malých dětí, které právě usazuje i s jejich matkou do záchranného člunu.



XVI. Už jich víc nebude… skoro



Smutná práce
Ještě ani pořádně nedozněl šok z tragédie, když společnost White Star Line urychleně najala CS Mackay-Bennet, aby se vydala pátrat po tělech trosečníků, která měla dle všeho zůstat ve vodě.
 


Smutné čtení. Oficiální seznamy mrtvých, tak jak je nalezla CS Mackay-Bennet.
 
Ve středu 17. dubna krátce po poledni CS Mackay-Bennet vyrazila z Halifaxu. První věc, která kapitána lodi F. H. Larndera překvapila po příjezdu na místo, bylo velké množství těl v plovacích vestách houpajících se na hladině. Po týdenním hledání a lovení shromáždili na palubě lodi 306 těl trosečníků. Někteří mrtví se dali identifikovat podle věcí nalezených v jejich kapsách či k poznání pomohla jiná vodítka. Například pozůstatky mrtvého Jacoba Astora měly, pravděpodobně padajícím komínem, rozdrcený obličej, ale v kapsách se nalezlo přes 4000 dolarů v hotovosti. A tak se jej pomocí peněz podařilo identifikovat.
Když se 30. dubna ráno loď vrátila do Halifaxu, vezla na palubě 190 těl z původně nalezených 306. Některá byla v tak špatném stavu, že je po zaevidování raději pohřbili přímo na místě do moře.
Jen 56 nalezených těl se podařilo identifikovat.
Tolik CS Mackay-Bennet.
Další lodí, najatou společností White Star Line, byla CS Minia. I ta vyrazila z Halifaxu a 26. dubna dorazila na místo katastrofy. Vystřídala CS
Mackay-Bennet a věnovala se hledání ještě další týden. Přesto nalezla už jen 17 těl trosečníků a z nich dvě rovnou pohřbila posádka na místě.
Jako poslední najala White Star Line loď SS Algerine. Ta nalezla už jen jedno tělo, přesto se trosečníci ještě nečekaně objevovali.
Když na cestě z Quebecku proplouvala poblíž Halifaxu CGS Montmagny, i ji požádali, aby se případně na své pravidelné obhlídce zálivu Sv. Vavřince a severně od New Brunswiku také porozhlédla po tělech trosečníků. Nalezla čtyři těla a jedno z nich posádka urychleně pohřbila do moře. Pohřby na místě se pravděpodobně týkaly jen těch těl, která už nebyla v dobrém stavu a jen těžko by vydržela převoz do Halifaxu. Žádná taková evidence ale neexistuje. Je jasné, že příslušnost k určité třídě cestujících či posádce mohla být pro velitele CS Mackay-Bennet vodítkem pro určení, koho pohřbít a koho ne, ale pohřbívat do moře musel. Jeho loď rozhodně nebyla připravená ani vybavená na tolik mrtvých těl.
Od 23. dubna se už do moře nepohřbívalo a všechna ostatní těla bez ohledu na lodní třídu, ve které jako živí cestovali, se dopravila do Halifaxu.



Identifikace před sto lety
Že identifikace nebyla nijak jednoduchá, poznáváme z následujících záznamů sepisovaných na palubě CS Mackay-Bennet.
Například u položky 55 ze seznamu nalezených těl šlo o ženu. Kromě peněz u ní nalezli i zlaté hodinky, vzadu označené písmeny C.K.S., připevněné k šatům na levém prsu. Opálem a perletí vykládané prsteny, granátový prsten s nápisem H.N. pro D.S. (H.N. to D.S.). Snubní prsten s vyrytým nápisem a datem A.L. pro C.S., 21. dubna ’09. Všechny prsteny byly na levé ruce. Tělo však bylo v takovém stavu, že byla raději pohřbena do moře.
Položka 96, muž, odhadovaný věk 65 let, vpředu místy zlaté zuby, šedé vlasy a knír.
Oblečení: Plášť s kožešinovou podšívkou, šedé kalhoty, sako a vesta, měkce plisovaná košile, hnědé boty, černé hedvábné ponožky.
Finance: peněženka, zlaté hodinky, platinový, perletí vykládaný řetízek, zlaté pouzdro na pero, stříbrná kapesní láhev, stříbrná lahvička na sůl, 40 liber v bankovkách, 4 libry, 2 šilinky a 3 pence ve stříbře.
První třída: jméno Isador Straus.
I tak se dá popsat nalezení těla bohatého a známého majitele obchodního domu. Těla manželky Idy ani osobního sluhy Johna Farthinga a služebné Ellen Birdové nalezena nebyla.
Na přání paní M. Rotschildové tělo dopravili do New Yorku.
Položka 128, neidentifikovaný muž, později pohřbený na Fairviewském hřbitově v Halifaxu. Na sobě měl lodní uniformu, hodinky vyrobené Thomasem Howardem, 157 Kirkdale Road a 200 Rice Line v Liverpoolu, označené German make. Při podrobnější prohlídce u něj našli pohlednici s obrázky čtyř dívenek na zadní straně. Také nalezli fotografický dvojportrét chlapce či mladého muže.
Posádka lodě CS Mackay-Bennet se opravdu snažila v rámci svých možností a také podle dobových zvyklostí popsat každé nalezené tělo s vírou, že se třeba jednoho dne objeví příbuzný, který jej pozná.



Led, pytel, rakev
Ale i tak si byli všichni „rovni“. V novinách Nova Scotian Evening Mail si senzacechtiví čtenáři 31. dubna přečetli, že první byla na břeh vyložena těla posádky. Těla nebyla nijak konzervovaná nebo zašitá v plátěných vacích. Celou dobu byla pouze ve skupinách po 30 až 40 uložena do ledu přímo na palubě a nebyl na ně nijak vábný pohled. Posádka je vynášela na provizorně vytvořených márách z koberců. Při další manipulaci s těly pak byl reportér, alespoň to ve svém článku tvrdí a není důvod mu nevěřit, svědkem násilné manipulace s končetinami, aby se dala těla vůbec naskládat do rakví.
Cestující třetí a druhé třídy byli ihned po vylovení z moře prohlédnuti, zaevidováni a zašiti do plátěných pytlů. Takto se těla vykládala na břeh.
 


Pohřeb plukovníka J. J. Astora v New Yorku.
 
Jako poslední se vykládaly rakve s ostatky, o kterých se posádka domnívala, že patřily cestujícím první třídy. Pečlivě srovnané byly uloženy na zádi lodě.
Námořníci jsou sice tvrdí lidé, ale ve své podstatě neuvěřitelně pověrčiví. A tak se začaly dít věci. Mnoho lodí, a mohli za to nejen důstojníci, ale i kapitáni (jsou to také lidé), se při plánování trasy plavby začalo místu, kde se Titanic potopil, instinktivně vyhýbat. Přitom právě přes něj vedly pravidelné lodní linky z Evropy do Ameriky.
V hlavách námořníků se prostě ten kousek moře na dlouhá desetiletí změnil na hřbitov.
A mrtvoly se objevovaly dál… Snad nejznámější je případ z 13. května, kdy tři mrtvé trosečníky ve člunu nalezla jiná loď společnosti White Star Line. Ostatně, o tom jsme se již zmínili.
Mnoho dalších lodí potkalo trosečníky ve vodě nebo je zahlédla jejich zjitřená fantazie.



Jak vlastně zemřeli?
Přestože bylo nalezeno poměrně hodně těl, při pátrání se našlo 330, stále jich chybělo přes 1180. O některých členech posádky i cestujících se ví, že dobrovolně zůstali na palubě lodi, stejně jako někteří do posledního okamžiku plnili své povinnosti a pracovali uvnitř trupu lodi u svých strojů. 
U mrtvých, kteří byli dopraveni do Halifaxu, se ve valné většině případů ohledání za účelem stanovení příčiny smrti neprovádělo.
Značná část trosečníků, kteří sami skočili nebo byli smeteni do moře a skok přežili bez zranění, v krátké době zemřela na hypothermii. V mořské vodě, jejíž teplota se pohybovala kolem nuly, měli šanci na přežití asi tak patnáct minut.
Dnes už dobře víme, že lidské tělo má dvě přesně stanovené lokality, které jsou nebezpečím při podchlazení a jejichž ochrana je pro přežití nejdůležitější.
Tou první je hlava. Tepelná ochrana mozku je pro lidský organizmus zcela zásadní, a proto mají cévy na povrchu hlavy zcela unikátní vlastnost. Nejsou schopné kontrakce, čili zúžení. Jenže právě proto tvoří ztráty tepla ve studené vodě až 40 % celkových tepelných ztrát. Stejně nebezpečné je pro člověka prochlazení druhé lokality – oblasti rozkroku a přední plochy stehen. Zde totiž vystupují žíly i cévy z oblastí břicha do dolních končetin v podstatě na přední ploše stehen velmi blízko kůže a nejsou nijak chráněny proti tepelným ztrátám.
Voda má jednu nepříjemnou vlastnost. Vede teplo mnohem lépe než vzduch, a tak velmi rychle dochází k podchlazení. Vše začíná třasem, pokračuje malátností, zpomaleným myšlením, pak se objevují halucinace a ty přecházejí do bezvědomí. V té době jde ve skutečnosti už o hluboké koma, ze kterého není návratu. Jako první reaguje na hluboké podchlazení organizmu srdeční sval. Podchlazené srdce se rozkmitá ve zběsilé kadenci a není schopné dodržet rytmus a plnit svou funkci.
Lightollera až do smrti pronásledoval křik a zvuky vytvářené zběsilým plácáním rukama do vody, jak se trosečníci pokoušeli plavat. Vše sláblo, lidé ve vodě postupně umírali…
Trosečníci netušili, že prudké pohyby ve skutečnosti jen tepelné ztráty urychlovaly, a jak sám Lightoller i další při výsleších potvrdili, během patnácti až dvaceti minut vše až hrůzostrašně ustalo. Zůstalo jen moře hladké jako zrcadlo, nebe poseté hvězdami. Nastalo ticho, neuvěřitelně hlasité ticho…
Mnoho lidí se utopilo ještě přímo na lodi. Jde především o poštovní úředníky, zcela zaměstnané záchranou pošty. Utopil se i asistent druhého inženýra Jonathan Shepherd, kterému se se zlomenou nohou už nepodařilo včas opustit kotelnu číslo 5. Dobrovolně se v útrobách lodi utopilo velké množství lidí, nejen starších, zcela rezignujících na pokusy o záchranu.
Stejně tak se nedozvíme, kolik se vlastně utopilo techniků a mechaniků ještě během doby, kdy se Titanic držel nad vodou a oni neustále pracovali na udržení zbývajících čerpadel v chodu a udržení dodávek elektrické energie.
Zejména starší cestující pravděpodobně umřeli na infarkt nebo je k smrti přiblížil těžký nervový šok, když si uvědomili, jaké asi mají šance na přežití.
Mnoho cestujících umřelo na traumatická poškození organizmu a jak se dnes obvykle používá terminologie, na zranění neslučitelná se životem. Nejde jen o poranění, ke kterým došlo uvnitř lodě, kdy při zvyšujícím se náklonu se do pohybu dával jak nábytek, tak strojní zařízení a svou vahou ničily vše, co se jim postavilo do cesty. Se zvětšujícím se náklonem lodě se někteří cestující už sami nedokázali udržet a padali na pod nimi se nacházející stěny, ostrá zábradlí a zařízení lodi.
Součástí vybavení lodě nebyly jen záchranné čluny, ale také 48 bílých záchranných kruhů, různě rozmístěných na zábradlí po celé délce lodě. Všechny byly vyrobeny z masivního korku a na můstku lodi pod zámkem pro ně bylo uschováno ještě šest speciálních světel. Ta se přidělávala na kruh v nočních hodinách, aby byl již z dálky viditelný. Pokud je někdo použil v bláhové naději na záchranu, velmi rychle ve vodě zahynul na podchlazení.
Na lodi v různých skříňkách, aby nebyly až tak na očích (kromě palub pro třetí třídu, kde byly umístěny v kovových skříňkách), bylo rozmístěno 3560 záchranných vest. Součástí propagační brožury sice bylo vyobrazení, jak si záchrannou vestu správně natáhnout, ale jen málokdo už věděl, jak se zachovat při pádu do vody.
 


Záchranná vesta. Přesně takových bylo na Titaniku 3560.
 
Málo známou skutečností je, že k velmi těžkým zraněním došlo právě při samotném skoku do vody se záchrannou vestou. Neví se, ani z pozdějších výslechů nikde nevyplynulo, že by posádka dokázala instruovat cestující, jak s vestou správně zacházet. Pouze uměla poradit, když si s tím cestující nevěděl rady, jak vestu nasadit. Pokud člověk s navlečenou plovací vestou skáče do vody i z poměrně malé výšky, musí sklonit hlavu ke zkříženým rukám na prsou a snažit se držet v této pozici po dopadu. Platí to i v případech, kdy má vestu pevně uvázanou tak, jak správně má být. Prudký proud vody se nesmí dostat mezi tělo a vestu, hrozí nejen poranění či zlomení žeber, snadno může dojít i ke zlomení kostí krční páteře, či přímo ke zlomení vazu.
Čím víc se záď potápějícího se Titaniku zvedala z vody, tím padali trosečníci z větší výšky, a tím se také nebezpečí zlomení vazu zvětšovalo.
Na lodi pravděpodobně někteří zahynuli vlastní rukou. Máme na mysli především cestující první a druhé třídy, kterým bylo po spuštění posledních člunů naprosto zřejmé, jakou asi mají šanci na přežití. Proto volili čestné východisko před utopením – sebevraždu. Zavazadla určitě skrývala, co se týče ručních zbraní, velká překvapení. Asi bychom měli mezi sebevrahy započítat i ty, kteří na palubě odevzdaně čekali na smrt.
Patřil k nim tvůrce lodě Thomas Andrews. Již jsme si pověděli, jak o něm hovoří poslední zprávy: Byl spatřen, jak stojí v kuřáckém salonku první třídy, pár metrů od svého apartmá, záchrannou vestu položenou na stolku poblíž.
Opodál v salonku jiní četli noviny, pokuřovali nebo se věnovali svým oblíbeným kartám a čekali, až si je najde neodvratný osud. Obdobně se zachovali i někteří cestující druhé a třetí třídy. Víme o mnoha lidech, kteří se báli opustit hlavní spojnici mezi přídí a zádí na palubě E; Scotland Road. Jiní, především ženy a jejich rodiny, se zase shromáždili uprostřed lodě v jídelně třetí třídy ještě o patro níže, na palubě F.
Strašnou smrtí umírali ti, kteří zemřeli na kompresi. Loď se potápěla a na mnoha místech ještě lidé žili. Úměrně tomu, jak klesala do hloubky, se zvětšoval tlak vzduchu.
Když stlačený vzduch rozrazil nástavby na zádi lodi, zahynul i zbytek cestujících, kteří ještě snad byli na živu. Ale to už byla záď Titaniku hluboko ponořená ve vodě a na cestě k takřka čtyři tisíce metrů vzdálenému mořskému dnu.
 




Stačily by dvě vteřiny
Jestli se o někom opravdu dá napsat, že měl moře v krvi, tak to byl právě William McMaster Murdoch. Narodil se jako čtvrté dítě v rodině námořního kapitána. Williamův dědeček, stejně jako jeho další sourozenci, byl také námořní kapitán. Rodina Murdochů se po mořích potulovala, co paměť sahala. Vždyť i slovo „murdoch“ vlastně znamená v překladu „mořský vlk“ a odkazuje svým původem až někam k devátému století našeho letopočtu. 
Murdocha kolegové uznávali jako vynikajícího námořníka. Jeho brilantní záchrana Arabiku, kdy dokázal na rozdíl od velícího důstojníka vyhodnotit během neuvěřitelně krátké doby situaci a naprosto opačným rozkazem, včetně toho, že sám převzal kormidlo, zabránil střetu osobního parníku s velkou, čtyřstěžňovou plachetnicí s kovovým trupem. Plachetnice tohoto typu měly běžně výtlak mezi 2000 až 3000 BRT při délce přes 100 metrů. Obě lodě se v mlze minuly jen v nepatrné vzdálenosti od sebe, takže ráhna plachetnice málem zavadila o nástavby parníku. Velící důstojník chtěl s Arabikem uhnout, jenže pokud by byl jeho povel proveden, následoval by náraz přídě parníku přímo do boku plachetnice. Vzhledem k velikosti obou lodí se lze jen dohadovat, jak by srážka dopadla. Obě lodě se pochopitelně v noci a za mlhy řítily plnou rychlostí. Podobnost čistě náhodná…
Pokusme se ještě jednou z jiného pohledu o návrat k povelům, které zazněly můstkem Titaniku krátce před půlnocí 14. dubna 1912.
Dvacet minut před půlnocí stál William Murdoch na pravé straně můstku Titaniku před podobným rozhodnutím. Reagoval naprosto instinktivně, tak jak mu poradilo jeho podvědomí, a pokusil se s lodí hrozícímu nebezpeční vyhnout.
Povely, které při tom vydal, následně rozebírali snad všichni, kdo se problematikou zabývali. Už v učebnici Knight’s Modern Seamanship vydané v roce 1910 se doslova uvádí: Prvotním impulsem mnoha důstojníků v podobné situaci je vyhnout se nebezpečí a současně obrátit chod strojů na „plnou zpět“. Je to správné v tom případě, kdy se loď může od nebezpečí odvrátit, ale pokud tak učiní, musí místo zpětného chodu pokud možno zvýšit rychlost, tak aby veškeré snažení směřovalo k tomu, aby se dostala co nejrychleji od překážky. Otočit se a zpomalit je nejjistější cesta, jak způsobit kolizi.
Jenže toto není až tak případ Williama Murdocha. Povel „plná zpět“ zkušený důstojník s nervy ze železa vydat prostě nemohl. Jeho záměr obeplout ledovec ztroskotal především na naprosté neznalosti chování lodě v tak krizové situaci. Je až k neuvěření, jak malou možnost vyzkoušet si chování těchto velkých obrů měli důstojníci. A to se předpokládalo, že jim budou bezpečně velet. Olympic se sice zkoušel dva dny, ale nikdy se s ním nesimulovaly tak prudké obraty a změny směru plavby, protože se stroje jen zabíhaly a mohly by se poškodit. Zkoušky Titaniku se omezily jen na několik hodin. Při zkušební plavbě se Titanic z rychlosti 20 uzlů zastavil až po takřka 780 metrech.
V okamžiku, kdy se necelých 500 metrů před jeho přídí objevila ledová hora, plul rychlostí téměř 22 uzlů a s každou vteřinou urazil vzdálenost okolo 11 metrů. A těch vteřin bylo málo. Murdochovi by možná stačily jen dvě, přepočteno na délku asi 20 metrů a Titanic by ledovec těsně minul nebo jen lehce škrábnul. Cestující by se nikdy nic nedozvěděli, protože nikdo z můstku by se o této příhodě před nimi nezmínil.
Don Lynch ve své Illustrated History (2010) i Wyn Wade, autor knihy The Titanic: End of a Dream (1992) nezávisle na sobě došli k pravděpodobně jediné možné kombinaci povelů. První palubní William Murdoch měl nastavit strojní telegraf levého parního stroje na „plnou zpět“ a pravý stroj měl nechat běžet na maximum současně s povelem pro kormidlo „plná vpravo“. Loď by se pravděpodobně rychleji otáčela a jemu by to ty dvě vteřiny přidalo. Tím, že stroje zastavil, se o ně připravil.
Jen těžko můžeme odhadovat, co všechno se mu v následujících hodinách honilo hlavou. Možný náznak tu však je. Jak Murdoch kapitánovi přiznal, asi bral veškerou vinu na sebe: Byla příliš blízko…




Vědecké, ale i super teorie
Vědci
K potopení Titaniku před sto lety zřejmě přispělo podle odborníků z Texaské univerzity i nezvyklé postavení Měsíce a Slunce vůči Zemi. Neobvyklá konstelace vytvořila silný příboj, který umožnil, aby se do Atlantského oceánu dostalo nezvykle mnoho velkých ledovců. Ledovce typu a velikosti toho, do kterého narazil Titanic, obvykle pocházejí z oblasti Grónska. Vědci ale upozorňují, že velké ledovce obvykle uváznou v mělkých vodách mezi Labradorem a Newfoundlandem. Na otevřený oceán se vydají teprve tehdy, až z velké části roztají.
Případně je může z úžiny vysvobodit silný příboj. Vědecký tým pod vedením fyzika Donalda Olsona dospěl k závěru, že v lednu 1912 byl příboj natolik silný, že vyplavil do Atlantiku nezvykle mnoho velkých ledovců.
Vědci příboj vysvětlují tím, že 4. ledna 1912 se Slunce, Země a Měsíc dostaly do jedné řady, což zesiluje příliv a odliv. Zároveň byl ale Měsíc nejblíže k Zemi za posledních 1400 let. K přiblížení navíc došlo jen den poté, co Země na své eliptické oběžné dráze dosáhla největšího přiblížení ke Slunci.
„Toto uspořádání maximalizovalo vliv Měsíce na příliv a odliv v pozemských oceánech,“ prohlásil Olson. „Je to pozoruhodné. Šance na to, aby se proměnné seřadily právě tak, jak se to stalo, je astronomicky malá,“ dodal.
Potomci S dokonale propracovanou teorií přišla ve své knize Good as Gold Louise Pattenová, jejíž děd Charles Lightoller byl nejvyšším palubním důstojníkem, který potopení Titaniku přežil. Hlavním viníkem prý byl kormidelník, který zpanikařil a otočil kormidlo opačným směrem. Prý v roce 1912 docházelo v technice kormidlování k velikým změnám, protože tehdy údajně existovaly dva (!) různé systémy kormidlování lodí. Podle zastaralého a užívaného na plachetnicích otočení kormidla doprava znamenalo v novém systému otočení kormidla doleva. I po nárazu údajně šéf společnosti WSL trval na pokračování v plavbě dalších nejméně deset minut.
Pattenová dále tvrdí, že „nejbližší loď byla vzdálená čtyři hodiny. Kdyby Titanic zůstal stát, je pravděpodobné, že by pomoc přišla včas“. Její děd záměrně kryl chyby a omyly, bál se prý krachu lodní společnosti a ztráty zaměstnání. Jediným člověkem, kterému svěřil pravdu, byla prý manželka Sylvie a ta ji zase vyprávěla vnučce Louise.
Ti ostatní, ale jen v zájmu kompletnosti textu
Kletba mumie egyptské kněžky boha Amona Ra. Původní majitel se dostal do finančních problémů, a proto ji prodal. Mumie ale každému novému majiteli přinesla smůlu, takže skončila v muzeu. Nakonec ji údajně koupil William Thomas Stead a ukrýval ji v autě, jež rovněž převážel do USA. Měl totiž strach, že by mu ji zakázali vzít na palubu, ale i tak prý nevydržel a několika pasažérům se s ní pochlubil den před katastrofou.
Pojistný podvod patří k nejkontroverznějším teoriím. Autorem byl spisovatel Robin Gardiner a tvrdil v ní, že se Titanic nikdy nepotopil. Jednalo se totiž o záměnu lodí a pojišťovací podvod. Na dno oceánu se potopila starší loď Olympic, která se Titaniku podobala. Olympic měl totiž rok před katastrofou nehodu a nebyl pojištěný. Společnost White Star Line proto nechala plavidlo potopit pod jménem Titanic, aby mohla inkasovat vysokou pojistku. Gardiner rovněž tvrdil, že Titanic se ještě dalších 25 let plavil po oceánech. Překvapivě pod jménem Olympic.
Hořící uhlí. V roce 2004 přišel s novou teorií inženýr Robert Essenhigh z Ohio State University. Srážku Titaniku s ledovcem zavinil podle něj požár uhlí, který vznikl v podpalubí již při vyplutí. Inženýrům a topičům se sice podařilo žhavé uhlí naházet do kotlů, ale Titanic kvůli tomu získal vysokou rychlost a ledové kře se už nedokázal vyhnout.
Opilý kapitán Smith byl prý hlavním viníkem tragédie. Alespoň ve svědectví Emily Richards, která ji přežila. Podle jejích slov kapitán krátce před nehodou popíjel v baru. Emily o opilém kapitánovi psala v dopise, který poslala z paluby lodě Carpathia: „Kapitán seděl v salonu a pil. Velení odevzdal někomu jinému. Byla to jeho chyba.“
Obyčejná diverze od konkurence. Měli prý (pochopitelně od Cunardů) na palubě své sabotéry. Neznámá loď údajně se pohybující opodál měla za úkol jen zkontrolovat správnost provedení zadaného úkolu. K této akci prý mohli být naverbováni dokonce radikální Irové. Ve většině neměli Angličany zrovna v lásce a Titanic byl vždy prezentován jako chlouba moderní britské techniky.
Nová utajovaná zbraň. Titanic prý byl ve skutečnosti první mateřskou lodí uhelných ponorek a přeprava údajných cestujících byla jen zástěrkou skutečného poslání lodě. Bohužel došlo při testech ponorek k nehodě. Údajný kapitán uhelné ponorky (milovníci konspirací znají i jeho jméno – Bovis) se prý netrefil při manévrování do otevřeného vjezdu a prorazil trup Titaniku.



Místo závěru a ještě před poslední kapitolou
Od onoho nešťastného pondělního rána 15. dubna 1912 uběhlo takřka sto let.
Za dva roky po něm se lidstvo ocitlo v první světové válce, na jejímž konci si slibovalo, že opakování takového utrpení už nesmí nikdy připustit. Načež lidé poznali po vypuknutí druhé světové války, že může být ještě hůř. Moře skrývá mnoho hrobů, v obou válkách umíraly nejen válečné, ale především dopravní a nákladní lodě začasté s celou posádkou. Lodě na mořích umírají i dnes.
Lidé se přesto od vzpomínek na pondělní noční drama dubna 1912 nějak nedokázali oprostit a do dnešního dne je tragická a opravdu zbytečná smrt patnácti set lidí fascinuje.
Možná je to i tím, jak jsou některé podrobnosti katastrofy zahaleny tajemstvím, které dnes už jen stěží rozluštíme. Můžeme se dohadovat, můžeme kombinovat výslechy zachráněných s knižními vzpomínkami druhých a zkušenostmi třetích…
Ani nalezený vrak Titaniku nám některá tajemství neprozradil a uschoval je pod svým lodním trupem, hluboce zabořeným do bahnitého dna moře…
Thomas Andrews, Edward Smith, Henry Wilde, William Murdoch a James Moody nám svou pravdu také neřeknou.
Lord Pirrie, spokojený se závěry vyšetřování, dál budoval nové lodě a mohutně rozšiřoval své impérium. Společnost Harland & Wolff, i když v jiné podobě, existuje do dnešních dní.
Zato Bruce Ismay tragédii profesně dlouho nepřežil. Akcionáři White Star Line jej do roka donutili rezignovat a ze společnosti odejít. Ještě zažil pohlcení jeho milované společnosti konkurencí, společností Cunard, ale tři roky nato, v roce 1937 zemřel.
Herbert Pitman moře neopustil, ale na osudnou noc jen velmi nerad vzpomínal.
Charlesem Lightollerem ztroskotání příliš neotřáslo, nebyl ten typ, co by se hroutil. V sobotu 14. června 1919 osobně převzal z rukou krále již podruhé udělený řád Distinguished Service Cross za svou službu v první světové válce. Život strávil na moři, napsal knihu vzpomínek Titanic and Other Ships a ještě jako starý pán vyráběl motorové čluny pro říční policii v Londýně.
Harold Lowe také zůstal na moři. Svou loď nikdy nedostal a krátce po odchodu do důchodu zemřel. S tragédií, kterou prožil, se asi nikdy vnitřně nedokázal vyrovnat.
Ve výčtu bychom neměli zapomenout ani na RMS Titanic samotný. Tom McCluskie se ve své knize Anatomy of Titanic (1998) zmiňuje o zajímavém experimentu, který provedli u Harlanda & Wolffa v devadesátých letech. Při počítačové simulaci se zjistilo, že kdyby Titanic narazil do ledovce přímo, poškození by byla sice rozsáhlá, ale zkoncentrovala by se jen na přídi lodě a Titanic by se nepotopil. Asi by při nárazu zahynulo i několik členů posádky a cestujících třetí třídy, ale nedošlo by ke smrtelnému zaplavení předních šesti komor.
Není bez zajímavosti skutečnost, že provedené úpravy na trupu ještě rozestavěného Britanniku, kromě jiného pět ze všech 17 vodotěsných přepážek protáhli až k úrovni člunové paluby, měly dle názorů odborníků loděnice teoreticky v případě narušení kompaktnosti trupu udržet loď nejméně tři hodiny nad vodou.
HMHS Britannic byl na cestě pro raněné, když v úterý 21. listopadu 1916 krátce po osmé hodině ranní v průlivu u ostrova Koa zazněl u jeho boku nečekaný výbuch. S největší pravděpodobností loď najela na jednu z min, které zde koncem října položila německá ponorka U-73.
Poškození značně připomínalo to, kterému byl vystaven RMS Titanic. I zde došlo k masivnímu narušení přední části trupu, kdy výbuch miny a následná exploze uhelného prachu vyrvaly v lodním boku obří otvor. Poškození trupu pravděpodobně tlakovou vlnou obou výbuchů následně zavinilo netěsnosti ve vodotěsných přepážkách od první až po třetí, a přestože je kapitán Charles Bartlett (nám již známý pod přezdívkou „ledovec Charlie“) nechal ihned všechny uzavřít, voda zaplavila i kotelny pět a šest.
Jenže ani on nečekal tak rychlý průběh. Proto loď nezastavil a okusil se s ní dostat co nejblíže k ostrovu Kea, kde, jak doufal, posadí potápějící se loď na mělčinu.
HMHS Britannic se potopila během necelé hodiny. Za 55 minut zmizela bílá nemocniční loď pod hladinou moře. Díky včasné pomoci se zachránila většina z 1100 členů posádky a nemocničního personálu. Zahynulo jich jen 30, z toho 9 důstojníků.
Nepatrné ztráty na životech ovlivnilo několik faktorů. Loď v okamžiku exploze nepřevážela žádné raněné, záchranných člunů měla takřka dvojnásobek než Titanic, teplota moře se pohybovala okolo 21 °C a první zachránci se na místo potopení dostavili už po dvou hodinách.



Rok za rokem, den za dnem, hodina za hodinou…
1907
30. duben, úterý
Pánský salon v domě Lorda Pirrie. Ten úterní podvečer se Ismay a Pirrie dohodli na stavbě nejdříve dvou velkých nových lodí pro White Star Line. Idea se změnila a šlo o lodě tři. Předběžně dostaly názvy Olympic, Titanic a Gigantic.
 
1909
31. březen, středa
Poslední březnovou středu byl v loděnici Harland & Wolff slavnostně založen kýl druhé objednané lodě, zatím s číslem 401.
 
1911
31. květen, středa
S malým zdržením způsobeným smrtí jednoho z dělníků loděnice byl ve 12.15 spuštěn Titanic na vodu. Slavnostního spuštění se podle odhadů, kromě oficiálních pozvaných hostů, zúčastnilo až 150 000 zvědavých obyvatel Belfastu a okolí.
 
1912
29. března, pátek
Na Titanic se nalodili první členové zatím jen zkušební posádky včetně důstojníků. Murdoch byl stále vrchním palubním.
31. března, neděle
RMS Titanic byl dokončen a připraven na následující den, kdy měly proběhnout první zkoušky na moři.
1. dubna, pondělí
Počasí se příliš nevyvedlo. V 10.00 hodin, kdy měl Titanic vyplout a kdy už byly u jeho boků hodinu připravené remorkéry, aby mu pomohly vyrazit, stále foukal příliš ostrý vítr znemožňující hladký průběh zkušební plavby. Kapitán E. J. Smith proto po dohodě s komisaři a vedením společnosti přeložil zkoušky až na druhý den.
Po zbytek dne se posádka, zredukovaná na nezbytné minimum topičů, strojníků, námořníků a důstojníků, seznamovala s lodí. Aby jim to nebylo líto, všichni dostali speciální odměnu ve výši pěti šilinků.
2. dubna, úterý
Ráno bylo počasí úplně opačné. Klid a bezvětří. V šest hodin ráno nechal kapitán vyvěsit modrou vlajku s bílým obdélníkem uprostřed. Titanic tak oznámil světu, že vyráží na svou zkušební plavbu.
Na palubu přišel na přání kapitána Henry Wilde, vrchní palubní z RMS Olympic. Přebral stejnou funkci vrchního palubního od W. Murdocha. Ten se služebně posunul o příčku níž na místo prvního palubního. Původní druhý důstojník David Blair odešel z lodě. Na palubě bylo také 34 námořníků a 78 topičů.
Nejdůležitějšími cestujícími byli zástupci Obchodní komory v čele s komisařem Francisem T. Carruthersem. Za loděnici byli na můstku mezi ostatními Thomas Andrews a jeho zástupce Edward Wilding. Lord Pirrie byl kvůli zápalu plic omluven. Vleklá nemoc mu také zabránila v účasti na panenské plavbě. Společnost White Star Line zastupoval Harold Sanderson, protože se Bruce Ismay z rodinných důvodů také nemohl zúčastnit.
Když remorkéry vyvedly Titanic na volnou vodu, zavelel kapitán E. J. Smith směrem k Boxhallovi svůj první rozkaz „vpřed“. Loď se poprvé dala do pohybu vlastními silami. Postupně plula rychlostí až 20 uzlů. E. J. Smith si vyzkoušel manévrování, otáčení i zastavení. Radisté zkusili svou aparaturu a zaměstnanci společnosti C. J. Smith adjustovali lodní kompasy. Zkoušky byly zkrácené na existenční miminum, netrvaly déle než osm hodin. V průběhu zkoušek zúčastnění ještě stihli oběd v jídelně první třídy. Během jídla se všichni spokojeně shodli – loď se chová mnohem lépe, než očekávali.
Komisař Carruthers si ještě nechal naostro spustit kotvu a nakonec vystavil certifikát. „Loď je schopna služby po dobu jednoho roku ode dne 2. 4. 1912.“
Ještě ten večer, ve 20.00, opustil Titanic Belfast směrem k Southamptonu pod velením kapitána Bartletta, aby jej zde už nikdo nikdy nespatřil. Při plavbě Svatojiřským kanálem, okolo pobřeží Cornwalu a v Irském moři, se poprvé na můstku střídaly hlídky.
3. dubna, středa
Ráno byla sice mlha, ale počasí se vybralo a Titanic svou velikostí na každou loď, kterou cestou potkal, působil jako nádherné zjevení. Stroje pracovaly bez závad, už kolem půl jedenácté byl Titanic jen 150 mil východně od majáku Fastnet a měl přibližně polovinu cesty za sebou. Radisté objevovali sílu moderní radiostanice a navazovali spojení s Port Saidem vzdáleným 3000 mil. Hovořili i s Teneriffe, což bylo asi 2000 mil daleko.
Během dopoledne se loď poprvé a naposledy potkala se svou starší sestrou. Zatímco Olympic mířil na sever pro své cestující do Queenstownu, Titanic plul jižním směrem.
Vpodvečer na severní straně ostrova Wight u majákové lodě Nab
Light nabral na palubu lodivoda. Už se stmívalo, když minul Spithead. Krátce po půlnoci vyvázali Titanic u mola společnosti White Star Line v Southamptonu.
Nadmíru spokojený kapitán Bartlett předal loď do rukou komodora společnosti E. J. Smithe.
4. dubna, čtvrtek
Brzy ráno remorkéry přesunuly Titanic do přístaviště číslo 44, zádí napřed. U terminálů 38 a 39 čekaly na své cestující SS Oceanic a SS New York. Naproti u terminálu 46 kotvila SS Philadelphia a SS St. Luis a také tam byl vyvázaný SS Majestic. Předtím docela mohutně vyhlížející parníky se najednou vedle Titaniku smrskly na malé parníčky.
5. dubna celý křesťanský svět slavil Velký pátek
Na počest svátku vyzdobili Titanic vlajkami a praporky. Přestože byl svátek, na loď postupně přicházela a zapisovala se do stavu posádka a dokaři naloďovali náklad a připravené zásoby.
6. dubna, Bílá sobota
Ačkoliv byl svátek, stále přicházela posádka a neustále pokračovalo nakládání. U terminálu 44 se zatím shromažďovalo uhlí nutné pro cestu přes oceán. Nakládka zabrala následujících skoro 24 hodin. Ihned po naložení nastoupila parta uklízečů a čističů. Zauhlování patřilo mezi nejšpinavější činnosti na lodích a zvířený uhelný prach dokázal spolehlivě umazat vše, na co si sedl. Na Bílou sobotu také skončila tři měsíce trvající stávka horníků.
7. dubna, Velikonoční neděle
Titanic vyplul do Southamptonu s 1880 tunami uhlí, jen za cestu z Belfastu spálil v kotlích 485 tun. Kvůli dlouhotrvající stávce trpěly všechny lodní společnosti nedostatkem uhlí. Aby se shromáždilo potřebné množství (nakonec ho bude 4427 tun, dohromady ho bude v uhelnách přes 5800 tun), musel Ismay stáhnout již naložené uhlí z pěti lodí a ještě dokoupit od konkurence.
8. dubna, pondělí
Dokončena nakládka uhlí. Naštěstí mrholilo a obloha byla zatažená. Ještě stále přicházeli na palubu další a další členové posádky. Každý den kolem šesté hodiny ranní přicházel na palubu také hlavní konstruktér loděnice Andrews a neustále loď kontroloval.
9. dubna, úterý
Pokračovala nakládka potravin a hned ráno se na palubu lodě dostavil úřední zástupce Obchodní komory kapitán Maurice H. Clarke. Společně s Andrewsem opětovně kontrolovali loď. Doprovod jim dělali mladší důstojníci. Pátý Harold Lowe a šestý James Moody. Kapitán Clarke zkontroloval Morseovu lampu a nechal vystřelit jednu raketu. Těsně před koncem inspekce najednou vskočil do člunu č. 11 a požadoval jeho spuštění. Odcházel uspokojen. Následně provedl svou vlastní inspekci lodě kapitán E. J. Smith. Prošel ji v doprovodu vrchního palubního Wildea a prvního důstojníka Murdocha.
Mezi posledními členy posádky přišel na palubu i hlavní hospodář Hugh McElroy.
Té noci spali již všichni důstojníci, kromě kapitána, ve svých kajutách na lodi. Dohlíželi na nakládání a drželi normální hlídky.
10. dubna, středa
Ráno přišel mezi ostatními na palubu kapitán. Na můstku se setkal s vrchním palubním. V té době se z Waterloo Station v Londýně vydal vlak s cestujícími první třídy. Kromě jiných vezl milionáře Benjamina Guggenheima a manžele Strausovi. Teprve o dvě hodiny později odjel z nádraží vlak s cestujícími druhé a třetí třídy.
Černá limuzína přivezla rodinu J. Bruce Ismaye. Po rozloučení odešel na palubu se svým sekretářem W. Harrisonem a sluhou R. Fryem.
V 8.00 hodin při slavnostním nástupu stoupala na stožár modrá vlajka (písmeno P – Petr), znamení, že loď se připravuje k vyplutí. Slavnostního nástupu se kromě členů posádky zúčastnil i kapitán Clarke. Ještě si nechal předvést člun č. 15 a pak už jen spokojeně sledoval, jak kapitán E. J. Smith diktoval hlášení vedení společnosti: Tímto vám oznamuji, že loď je naložená a připravená k vyplutí. Stroje a kotle jsou v pořádku a všechny mapy a plavební příkazy odpovídají dnešnímu dni. Váš oddaný služebník Edward J. Smith.
Cestující první třídy začali v půl desáté nastupovat na loď. Za dvě hodiny je následovali i cestující druhé a třetí třídy. To už na můstku přivítali také lodivoda pana Beesleye.
Ve 12.00 se rozezvučela lodní siréna Titaniku a remorkéry mu pomohly s manévrováním. Málem došlo ke kolizi s SS New York, ale včasný rozkaz kapitána Smithe srážce zabránil. Sací síla lodních vrtulí byla prostě neuvěřitelná. Za hodinu a půl byl Titanic na volném moři a vydal se směr Cherbourg.
Už v 16.30 zakotvil u Cherbourgu. Na palubu mezi ostatními cestujícími nastoupil také plukovník Astor s manželkou. Vše probíhalo jak na drátkách a včetně prohlídky lodi novináři byla za necelé čtyři hodiny připravena k vyplutí.
Ve 20.30 se lodní vrtule opět pomalu roztočily a Titanic nabral směr Queenstown.
11. dubna, čtvrtek
Bylo 11.30 a Titanic spustil kotvu u přístavu Queenstown, dnes Cobh. Tendry America a Ireland přivezly poštu, cestující, zavazadla, a především opět zvědavé novináře. Vznikla jedna z posledních fotografií kapitána E. J. Smithe – stojí na promenádní palubě první třídy společně s lodním hospodářem McElroyem.
Kapitán se v hledáčku fotoaparátu ocitl ještě jednou. Když loď opouštěl mladý kněz Browne, podařilo se mu vyfotografovat kapitána, jak vše pozoruje z pravé strany můstku. V půl druhé zarachotil řetěz vytahované kotvy a Titanic se definitivně vydal na plavbu přes Atlantik. Ještě se zastavil u majákové lodě Daunt, vyložil lodivoda a vydal se Svatojiřským kanálem k volnému moři.
12. dubna, pátek
Titanic měl za sebou přes 900 mil. Studený vítr snášel loď mírně doleva. Posádka se snažila zlikvidovat zásoby hořícího uhlí u kotelny č. 6.
Začala přicházet první varování před ledem. Led hlásila SS Avala, SS California, SS President Lincoln, SS La Touraine, SS Montrose, SS Manitou, SS St. Laurent, SS Corsican, SS East Point, SS Empress of Britain a také SS Lackawanna.
Poškozený osobní parník SS Niagara dokonce stál obklopený ledem a žádal rádiem o pomoc.
V noci se porouchal Marconiho telegrafní přístroj a oba radisté se pustili do opravy. Hledáním poruchy strávili celé hodiny. Nakonec chybu našli a podařilo se jim ji odstranit.
Během noci Titanic minul velké obdélníkové ledové pole vpravo od svého kurzu.
13. dubna, sobota
V 10.30 provedl kapitán E. J. Smith pravidelnou inspekci lodě. Ve strojovně jej vrchní strojní Bell informoval, že se hořící uhlí z bunkru již podařilo všechno zpracovat. Přepážka oddělující uhelný bunkr od ostatních prostor lodě sice byla poškozená, ale okamžitě se začalo pracovat na její opravě. Až bude loď v New Yorku prohlížet před vyplutím komisař, nebude po následcích požáru ani památky.
Radiostanice se opět porouchala, ale radisté byli přesvědčeni, že se ji do rána určitě podaří uvést do provozu.
14. dubna, neděle
Konečně se kolem páté hodiny ranní podařilo radiostanici zprovoznit. Okamžitě radisty zavalilo množství marcinogramů s příkazem, že placené mají přednost.
9.00 přijali vzkaz od SS Caronie varující kapitána Titaniku před ledem. „Ze severu hlásí lodě ledovce, tříšť a ledová pole na 42N až k 52W, 12. dubna, pozdravy – Barr.“
Upozornění posílaly SS Canada, SS
Lindenfels, SS Trautenfels a další.
11.40
SS Noordam varoval před ledem, potkal jej na tom samém místě jako SS Caronia a SS America.
13.00 Druhý palubní vyvěsil hlášení Caronie na nástěnku. Nejdřív ale s obsahem seznámil prvního palubního Murdocha.
13.40 Došlo hlášení Baltiku o ledu a ledových polích. E. J. Smith jej vzal k sobě, na promenádní palubě se setkal s Ismayem, který se procházel s Georgem Widenerem. Oba se seznámili s obsahem hlášení a Ismay je bezmyšlenkovitě vložil do kapsy svého kabátu.
Přes veškerá upozornění Titanic pomalu a postupně zrychloval.
Hlášení SS Ameriky varující před ledem se k důstojníkům přes radisty nedostalo. Stejně jako informace SS Californianu pro SS Antillian, přestože Phillips potvrdil, že ji převzal. Byli plně zahlceni vysíláním soukromých vzkazů cestujících.
17.00
Titanic dosáhl tzv. bodu obratu, tedy 42N a 47W. Přesto s otočením lodě kapitán E. J. Smith vyčkával dalších 50 minut, pravděpodobně v reakci na došlá hlášení o ledu. Zdržením poslal Titanic o 16 mil jihozápadněji, než se v těchto šířkách obvykle kormidluje.
18.00 Do služby nastoupil druhý palubní Lightoller.
19.15 Na malou chvíli se vystřídal s Murdochem, aby se mohl navečeřet.
19.30 Radisté zachytili varování Californianu před ledem. Také SS Mesaba varovala před ledem.
20.55 E. J. Smith se omluvil přátelům u večeře a odešel na můstek.
21.20 Kapitán se přesunul do své privátní navigační kajuty, přímo navazující na apartmá.
21.30 Bride spal a Phillips byl u přístrojů sám. Přijal hlášení SS Mesaby, a protože neměl kolegu vzhůru, hlášení nejprve položil na stůl a pak založil placenými vzkazy cestujících.
21.30 Lightoller žádal šestého palubního, aby telefonem upozornil hlídku ve vraním hnízdě na nebezpečné malé ledovce, které mohou zahlédnout. Zároveň měli na jejich výskyt upozornit i následující hlídku.
22.00 Střídala se hlídka na můstku. Velení přebral první palubní Murdoch.
22.55 Pravděpodobný čas vzrušené debaty mezi Phillipsem a Evansem z Californianu. Po chvíli se vysílačka Californianu odmlčela. Evans šel spát.
23.30
Titanic dělal asi 22 uzlů za hodinu. Murdoch osaměle stál na pravé straně můstku. Noc byla na jeho vkus příliš tmavá, příliš studená a příliš bez větru. Ve vraním hnízdě měli Reginald Lee a Fred Fleet oči upřené na obzor a snažili se zahlédnout jakékoliv nebezpečí. Ani oni nebyli nováčci na atlantických trasách a vyhlíželi led.
23.40 Stalo se několik věcí najednou; první palubní běžel ke kormidelně, kde se mezitím rozezněl telefon, ze stěžně se ozvalo trojí zazvonění, Boxhall byl někde na zpáteční cestě z pravidelné kontroly hlavního kompasu, prudce se otevřely dveře kormidelny a Murdoch vyštěkl na kormidelníka „plná vpravo“. Ihned se otočil a běžel ke strojním telegrafům. Pravděpodobně teprve nyní zvedl Moody telefon, aby mu hlídkující Reginald Fleet mohl ohlásit led přímo před přídí.
23.42 Kapitán se objevil na můstku. Na co jsme narazili? Murdoch jej informoval o nastalé situaci.
23.50 Kapitán po poradě s Ismayem vydal rozkaz „poloviční vpřed“ a odešel k radistům, aby jim osobně nadiktoval marcinogram pro vedení společnosti. Někdy v této době došlo k opětovnému otevření některých vodotěsných dveří na žádost strojního Bella.
24.00 Loď znovu stála, voda zaplavila přední vodotěsná oddělení. Andrews upozornil Ismaye a E. J. Smithe, že loď má hodinu, hodinu a půl a pak se potopí.
15. dubna, pondělí
0.05 E. J. Smith nařídil připravit čluny k vyklonění do pohotovostní polohy. Druhý palubní Lightoller velel přípravě člunů na pravoboku, první palubní Murdoch dostal na starost levý bok. Na vše měl dohlížet vrchní palubní Wilde.
0.15 Radisté poprvé vyslali CQD s pozicí Titaniku. E. J. Smith vydal rozkaz vyklonit čluny. Přibližně v téže době si Boxhall a ještě někteří cestující všimli světel parníku vzdáleného podle odhadu asi 6 až 10 mil.
0.25 Konečně přišel rozkaz spouštět čluny na vodu. Na přímý Lightollerův dotaz kapitán ještě doplnil, aby se nalodily ženy a děti první.
0.45 Na vodu dosedl člun č. 7. Místo 65 osob, pro které je určen, se v něm nacházelo pouze 26 osob pod vedením George Hogga, námořníka z hlídky, 15 mužů a 11 žen. Ve stejnou dobu vystřelil loďmistr George Rowe pod velením čtvrtého palubního Boxhalla první z osmi nouzových raket.
0.55 Na vodu dosedl člun č. 5 pod velením třetího palubního Herberta Pitmana. Ve člunu bylo pouze 35 nebo 36 osob. Na levoboku dosedl na vodu člun č. 6, kde bylo dokonce jen 24 osob. Ke kormidlu usedl Robert Hichens.
1.00 Opět pravobok. Ve člunu č. 3 bylo dvakrát tolik osob, velení člunu přebral námořník George Moore.
1.10 K vodě se vydal člun č. 1. V něm bylo jen 12 osob (!) pod velením George Symonse.
Na levoboku mezitím spouštěli člun č. 8 s kormidelníkem Thomasem Jonesem.
1.15 Loď se mírně nakláněla na levý bok.
1.20 Opět levobok a jen zpola obsazený člun č. 10 pod velením Edwarda Buleye dosedl na mořskou hladinu.
Při obsazování člunu č. 14 musel pátý palubní Lowe použít jako výstrahu pistoli, aby zabránil skupině mužů v násilném obsazení člunu.
1.25 Ve člunu č. 14, tentokrát poměrně obsazeném (pravděpodobně až 45 osob), opustil Titanic pátý palubní důstojník, Harold Lowe.
1.30 Na řadě byl pravobok. Člun č. 9, obdobně naložený jako č. 14 z levoboku, se vydal k mořské hladině pod velením loďmistra Alberta Hainese.
Ve stejnou dobu spustili na levoboku člun č. 12 opět jen se 12 lidmi. U kormidla seděl John Poingdestre.
1.35 Člun č. 11 pod velením Jamese Humpreyse. Do člunu se doslova vecpalo značné množství členů hotelové části posádky. Jeden z nejvíce obsazených člunů. Pravděpodobně až 60 trosečníků.
1.35 Ve stejnou dobu šel k mořské hladině na levoboku člun č. 16. Byl to první člun, ve kterém se konečně objevili cestující třetí třídy. Velení člunu přebral Henry J. Bailey, lodní profous.
1.40 Opět plně vytížený člun. Tentokrát č. 13 z pravoboku a pod velením Roberta Hopkinse. Do tohoto člunu se podařilo naložit nejvíce cestujících ze třetí třídy.
Ve stejné době naložil první palubní Murdoch společně s pátým Moodym člun č. 15. Člun se jim podařilo naložit úplně plný. Kromě posádky v něm byli především cestující třetí třídy.
Na cestu se vydal i nouzový člun C. Na Lightollerův pokyn do něho usedl Bruce Ismay, ředitel společnosti. Velitelem člunu druhý palubní určil loďmistra George Rowa.
1.45 Spoustili poloprázdný člun č. 2. V něm Titanic opustil čtvrtý palubní Joseph Boxhall.
1.55 Opět poloprázdný člun č. 4 pod velením loďmistra Waltera Perkinse.
2.05 Ještě se podařilo spustit nouzový člun D, opět takřka prázdný, jen se sedmnácti trosečníky místo 47, pod velením loďmistra Artura Brighta.
Kapitán poděkoval radistům a poslal je na palubu.
2.10–2.20 Na vodu se dostaly i poslední nouzové čluny A a B. Ten první se 17 osobami, na druhém, převráceném, se nakonec zachránilo 31 členů posádky a cestujících třetí třídy. Mezi nimi i druhý palubní Charles Lightoller.
2.15 Záď Titaniku se pomalu zvedla z vody, trup nevydržel pnutí a u čtvrtého komína se loď rozlomila. Během zvedání několikrát blikla a pak definitivně zhasla světla na palubě.
2.20 Na mořské hladině zůstaly pouze čluny a moře bylo plné trosečníků. Titanic se vydal na svou poslední a nejkratší plavbu ke čtyři kilometry vzdálenému mořskému dnu.
3.30 Na obloze se mezi hvězdami rozzářila bílá světlice ohlašující přibližující se RMS Carpathii.
4.00
Carpathia dorazila ke člunům.
4.10 První trosečníci se objevili na palubě.
8.00 Na palubu Carpathie vyšplhal poslední trosečník, druhý palubní Lightoller. Carpathia ještě naložila čluny.
8.30
RMS Carpathia vyplula směr New York.
18. duben, čtvrtek
21.00
RMS Carpathia dorazila ke svému molu v newyorském přístavu se 705 zachráněnými na palubě.



Seznam lodí, o kterých se hovoří v textu
SS Adriatic (I.), osobní parník postavený v roce 1872 pochopitelně loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 3888 BRT a délce 133 metrů. S červenou vlajkou s bílou hvězdou na zádi patřil White Star Line.
RMS Adriatic, osobní parník postavený v roce 1907 loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 24 541 BRT a délce 216 metrů. Člen Velké čtyřky společnosti White Star Line. Sloužil až do roku 1933, tj. 26 let ke všeobecné spokojenosti.
SS America, osobní parník postavený v roce 1905 také loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 22 225 BRT, 209 metrů dlouhý. Plavil se pod vlajkou HAPAGU.
SS Arabic, osobní parník postavený loděnicí Harland & Wolff v roce 1881, o výtlaku 4368 BRT a dlouhý 131 metrů. Pochopitelně se plavil pod vlajkou White Star Line.
SS Arabic, toho jména již druhý, postavený v roce 1902 opět loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 15 801 BRT a délce 183 metrů. I on se plavil pod vlajkou White Star Line.
SS Asian, nákladní parník postavený v roce 1898 loděnicí J. Caird & Comp., o výtlaku 5514 BRT a délce 128 metrů. Plavil se pod vlajkou Leyland Line.
RMS Atlantic postavený v roce 1871 společností Harland & Wolff ještě jako plně oplachtěný osobní parník, o výtlaku 3707 BRT a délce 128 metrů. Plavil se pod vlajkou White Star Line.
SS Avala, nákladní parník postavený loděnicí Ropner & Sons Ltd., Stockoton-On-Tees v roce 1890, o výtlaku 3834 BRT, dlouhý 113 metrů. Plavil se pod vlajkou společnosti Furness Withy & Co. Ltd.
SS Baltic, postavený jako SS Atlantic v roce 1871 společností Harland & Wolff měl stejné technické parametry a majitele.
RMS Baltic (II.), osobní parník postavený v roce 1904 loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 23 876 BRT a délce 216 metrů. Člen Velké čtyřky White Star Line.
HMS Belfast, lehký křižník postavený loděnicí Harland & Wolff pro Royal Navy a uvedený do služby v roce 1939. Výtlak 11550 BRT a délka 187 metrů. Hlavní výzbroj tvořilo 12 děl ráže 152 mm ve čtyřech trojdělových věžích.
HMS Birkenhead postavili v roce 1845 jako kolesovou fregatu v loděnici John Laird. Loď o výtlaku 1400 BRT a délce 64 metrů poháněly dva parní stroje.
SS Birma, osobní parník původně postavený v roce 1894 loděnicí Fairfield Co. Ltd. v Glasgow jako SS Arundel Castle o výtlaku 4595 BRT a délce 127 metrů. Vyvěšoval vlajku Russian American Line patřící Russian East Asiatic Co.
SS Britannic, osobní parník postavený v roce 1874 loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 5004 BRT a délce 143 metrů. Pochopitelně se plavil pod vlajkou White Star Line.
SS California, osobní parník postavený loděnicí D. & W. Henderson Ltd. v roce 1907, o výtlaku 8662 BRT a délce 141 metrů. Vyvěšoval vlajku společnosti Anchor Line.
SS Californian, nákladní parník vybavený kajutami pro cestující postavila Caledon Shipbuilding & Engineering Company v Dundee v roce 1902, o výtlaku 6223 BRT a délce 136 metrů. Plula pod vlajkou Leyland Line.
SS Campanello, loď postavila v roce 1901 loděnice Palmers & Co Ltd, Jarrow-on-Tyne pod názvem SS
British Empire. Loď o výtlaku 9001 BRT a délce 144 metrů v roce 1912 vyvěšovala vlajku společnosti Navigazione Generale Italiana.
SS Caronia, osobní parník postavený loděnicí John Brown & Company v roce 1905, o výtlaku 19 524 BRT a delce 207 metrů. Patřil společnosti Cunard Line.
RMS Carpathia, osobní parník postavený v roce 1903 loděnicí Swan Hunter & Wigham Richardson, o výtlaku 13 555 BRT a délce 165 metrů. Plul pod vlajkou Cunard Line. Slávu zachránce si užíval jen šest let, před koncem války 17. července 1918 ho u irského pobřeží torpédovala německá ponorka U-55.
RMS Cedric, osobní parník postavený v roce 1903 loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 21 037 BRT a délce 208 metrů. Člen Velké čtyřky White Star Line.
RMS Celtic, osobní parník postavený v roce 1901 loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 21 904 BRT a délce 214 metrů. Člen Velké čtyřky White Star Line.
SS Cincinnatti, osobní parník postavený loděnicí F. Schichau v Gdaňsku v roce 1909, o výtlaku 9733 BRT a délce 185 metrů. Plavil se pod vlajkou Hamburg America Line.
SS City of Boston, osobní parník postavený v roce 1864 loděnicí Tod & McGregor, Glasgow, o výtlaku 2278 BRT a délce 93 metrů se plavil pod vlajkou Inman Line.
SS City of Brussels, osobní parník postavený v roce 1869 loděnicí Tod & McGregor, Glasgow, o výtlaku 3081BRT a délce 119 metrů. Vlajka Inman Line.
SS Corsican, osobní parník postavený loděnicí Barclay, Curle & Co. v Glasgow roku 1907, výtlak 11 419 BRT a délka 151 metrů. Vyvěšoval vlajku Allan Line.
SS Empress of Britain, osobní parník postavený v roce 1905 loděnicí Fairfield Shipbuilding & Eng. Co., o výtlaku 14 189 BRT a délce 165 metrů. Plul pod vlajkou Canadian Pacific Line.
SS Frankfurt, osobní parník postavený loděnicí J. C. Tecklenborg v Brémách roku 1900, o výtlaku 7431 BRT a délce 131 metrů. Plavil se pod vlajkou Norddeutscher Lloyd.
SS Great Eastern, osobní parník postavený 1858 loděnicí J. Scott Russell & Co., o výtlaku 18 915 BRT a délce 211 metrů. Prvním provozovatelem se stala Eastern Steam Navigation Company.
SS Hellig Olav, osobní parník postavený loděnicí Alexander Stephen & Sons z Glasgow v roce 1902, o výtlaku 10 085 BRT a délce 152 metrů. Plul pod vlajkou Scandinavian America Line.
SS Imperator, osobní parník postavený v roce 1912 loděnicí AG Vulcan v Hamburku, o výtlaku 52 117 BRT a délce 276 metrů. Sloužil pod vlajkou HAPAGU.
SS La Bourgogne, osobní parník postavený v roce 1885 loděnicí Forges & Chantiers de la Mediteranee, o výtlaku 7395 a délce 150 m. Plavil se pod vlajkou Compagnie Générale Transatlantique.
SS Lackawanna, tanker postavený společností David J. Dunlop Port Glasgow v roce 1894, o výtlaku 3855 BRT a délce 104 metrů. Provozovala jej od roku 1909 společnost Deutsch-Amerik Petroleum Ges., Hamburg.
SS La Touraine, osobní parník postavený společností Compagnie Générale Transatlantique v roce 1891, o výtlaku 8429 BRT a délce 159 metrů. Plavil se pod vlajkou společnosti Compagnie Générale Transatlantique.
SS Laurentic (I.), osobní parník postavený v roce 1908 loděnicí Harland & Wolff. Loď o výtlaku 14892 BRT a délce 167 metrů vyvěšovala vlajku White Star Line.
SS Majestic, osobní parník postavený loděnicí Harland & Wolff v roce 1890, o výtlaku 9965 a délce 175 metrů. Plul pod vlajkou White Star Line.
SS Manitou, osobní parník postavený roku 1897 loděnicí Furness, Withy & Co., o výtlaku 6849 BRT a délce 143 metrů. Provozovala jej společnost Red Star Line.
SS Mesaba, osobní parník, též výrobek loděnice Harland & Wolff z roku 1898, o výtlaku 6833 BRT a délce 147 metrů. Nesl vlajku společnosti Red Star Line.
CS Mackay-Bennet, postavená loděnicí John Elder & Co. v Glasgow v roce 1887 jako speciální loď na pokládku podmořských kabelů, o výtlaku 2000 BRT a délce 82 m plula pod vlajkou Commercial Cable Company.
CS Minia, postavená v roce 1866 loděnicí London & Glasgow Company v Glasgow. V roce 1871 prošla přestavbou a používala se při opravách podmořských kabelů, o výtlaku 2061 BRT a délce 100 m patřila Anglo-American Telegraph Company.
SS Montrose, osobní parník postavený loděnicí Raylton Dixon & Co. v Middlesbrough v roce 1897, o výtlaku 7094 BRT a délce 133 metrů. Plavil se pod vlajkou Canadian Pacific Line.
SS Mount Temple, osobní parník postavený v roce 1901 loděnicí W. G. Armstrong, Whitworth & Co, Walker-on-Tyne, o výtlaku 8790 BRT a délce 148 metrů. Vyvěšoval vlajku společnosti Canadian Pacific.
SS New York, osobní parník postavený roku 1888 loděnicí J. & G. Thomson & Co., Glasgow, o výtlaku 10499 BRT a délce 160 metrů. Původně nosil jméno SS City of New York a vlajku společnosti Inman Line, ale v roce 1893 jej převzala společnost American Line a přejmenovala na SS New York. Původně tříkomínový parník prošel v roce 1901 generální přestavbou a v jejím průběhu se změnil na dvoukomínový.
SS Niagara, osobní parník postavený loděnicí Ateliers & Chantiers de La Noire, St Nazaire, původně pod názvem SS Corse, o výtlaku 8481 BRT a délce 146 metrů. V roce 1910 jej koupila společnost Compagnie Generale Transatlantique a přejmenovala na Niagara.
SS Noordam, osobní parník postavený loděnicí Harland & Wolff v roce 1901, o výtlaku 12 531 BRT a délce 165 metrů. Plavil se pod vlajkou Holland America Line.
RMS Oceanic, postavená v roce 1871 společností Harland & Wolff jako první loď společnosti White Star Line, o výtlaku 3707 BRT a dlouhá 128 metrů. Uvezla 1166 cestujících.
SS Oceanic (II.), osobní parník postavený v roce 1899 loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 17 272 BRT a délce 215 metrů. Vlajka White Star Line.
SS Parisian, postavený loděnicí Robert Napier & Sons už v roce 1880, na přelomu století přebudovaný, o výtlaku 5359 BRT a délce 134 metrů. Plavil se pod vlajkou Allan Line.
SS Philadelphia, osobní parník postavený loděnicí J. & G. Thomson & Co. v roce 1888, o výtlaku 10 786 BRT a délce 158 metrů. Plavil se pod vlajkou American Line.
SS President Lincoln, osobní parník postavený v roce 1903 loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 18 084 BRT a délce 180 metrů. Plavil se pod vlajkou HAPAGU.
SS Prinz Friedrich Wilhelm, osobní parník postavený loděnicí J. C. Tecklenborg v Geestemunde. Kýl zakládali pod názvem Washington, ale loď spouštěli na vodu již pod novým jménem. Loď o výtlaku 17 082 BRT a délce 180 metrů vyvěšovala vlajku Norddeutscher Lloyd.
SS Rappahannock, nákladní parník postavený v roce 1893 společností Stephen & Sons Ltd., o výtlaku 3871 BRT a délce 113 metrů. Patřil společnosti Furness Withy & Co. Ltd.
SS Republic, osobní parník postavený v roce 1871 loděnicí Harland & Wolff, o výtlaku 3707 BRT a délce 143 metrů. Plul pod vlajkou White Star Line.
SS Scotia, osobní parník postavený v roce 1861 loděnicí Robert Napier & Sons., Glasgow, o výtlaku 3871 BRT a délce 115 metrů. Vyvěšoval vlajku společnosti Cunard.
SS St. Paul, osobní parník postavený v roce 1895 loděnicí W. Cramp & Sons ve Filadelfii, o výtlaku 11 629 BRT a délce 162 metrů. Plul pod vlajkou American Line.
SS Vaterland, mnohem známější pod pozdějším názvem SS Leviathan, osobní parník postavený loděnicí Blohm & Woss v roce 1913, o výtlaku 54 282 BRT a délce 290 metrů. Plavil se pod vlajkou HAPAGU. Hned na počátku války jej zabavili Američané a použili jej na transport vojsk.
SS Virginian, osobní parník postavený loděnicí Alexandre Stephen & Sons z Glasgow v roce 1904, o výtlaku 10 757 BRT a délce 158 metrů. Nosil vlajkou společnosti Allan Line.
SS Ypiranga, osobní parník postavený loděnicí Germania Werft v Kielu roku 1908, o výtlaku 8142 BRT, délce 137 metrů. Plavil se pod vlajkou HAPAGU.



Lodě třídy Olympic



Lodě třídy Olympic postavené loděnicí Harland & Wolff pro společnost White Star Line
	
	RMS Olympic
	RMS Titanic
	HMHS Britannic

	Založení kýlu
	16. 12. 1908
	31. 03. 1909
	30. 11. 1911

	Spuštěna na vodu
	20. 10. 1910
	31.05. 1911
	26. 02. 1914

	Dokončena
	14. 06. 1911
	31. 03. 1912
	23. 12. 1915

	Osud
	1935 vyřazena ze služby
a sešrotována
	15. 04. 1912 poškozena ledovcem
se potopila
v severozápadním Atlantiku
	21. 11. 1916 pravděpodobně najela na minu a potopila se u řeckého ostrova Kea

	Výtlak v BRT/plně vytížená
	45 324/52 067
	46 328/52 310
	48 158/53 000

	Délka (m)
	269
	269,1
	269,06

	Šířka (m)
	28,2
	28
	29

	Ponor (m)
	10,5
	10,5
	10,5

	Kotle
	24 oboustranných
a 5 jednostranných kotlů

	Stroje
	dva čtyřválcové parní stroje,
nízkotlaká turbína

	Lodní vrtule
	2 trojlisté bronzové boční vrtule
a čtyřlistá bronzová vrtule
poháněná turbínou

	Parní stroje výkon (hp)
	2 × 15 000
	2 × 15 000
	2 × 16 000

	Turbína výkon (hp)
	16 000
	16 000
	18 000

	Maximální výkon (hp)
	59 000
	59 000
	50 000

	Maximální rychlost
	23 uzlů (43 km/hod.)
	23 uzlů (43 km/hod.)
	23 uzlů (43 km/hod.)

	Posádka
	885
	885
	675

	Cestující (max. počet)
	2435
	2662
	2034 kajut, 1035 samostatných lůžek (kapacita až 3309 nemocných); lékařský personál 52 lékařů, 101 sester a 336 členů ošetřovatelského personálu


TITANIC: NIKDO NECHTĚL UVĚŘIT



Použitá literatura
Snad o žádné lodi na světě se toho nenapsalo tolik. Literatura týkající se Titaniku dnes čítá na tisíce svazků, často se bohužel jedná o knihy nevalné kvality a mnohdy věnované pouze určité části slavného příběhu.
Asi by nemělo velký smysl vyjmenovávat veškeré prameny, a tak se do seznamu dostaly opravdu jen ty nejzásadnější.
V anglosaské literatuře obsadila nejvyšší příčku kvality kniha Waltera Lorda A Night to
Remember, vydaná roku 1955 a v doplněném vydání v roce 2005. Podle ní byl v roce 1958 natočen stejnojmenný film (zmínili jsme jej na začátku).
Nejobsáhlejší knihou, která vyšla v Československu, je Titanic autora Miloše Hubáčka z roku 1988. I ona vyšla v druhém doplněném vydání v roce 1998.
Pro milovníky techniky a především chemické vědy je zásadní práce Jennifer Hooper McCartyové & Tima Foeckeho What Really Sank the Titanic vydaná v roce 2008, stejně jako do češtiny přeložená kniha od Brada Matsena Poslední tajemství lodi snů z roku 2008.
Bruno S. Frey, David A. Savage a Benno Torgler zpracovali ve své studii Surviving the Titanic
Disaster: Economic, Natural and Social Determinants v roce 2009 problematiku zachráněných cestujících, stejně jako John E. Henderson ve studii Demographics of the Titanic Passengers:
Deaths, Survivals, and Lifeboat Occupancy publikované v roce 2011.
Vynikající postřehy o Titaniku, stejně jako o Californianu a dalších osudech Mount Templeu zpracovává ve svých objevných studiích a knihách Senan Molony, pravděpodobně dnes nejvíce zasvěcený historik.
Zajímavě informuje o Californianu Samuel Halper ve studii Rockets, Lifeboats and Time Changes publikované v roce 2010.
Podrobně se osudům Birmy věnuje ve svém vyčerpávajícím článku Charles E. Walters.
Informace o hypotermii načerpal autor především ze studie prof. MUDr. Františka Novomeského, PhD., původně určené pro sportovní potápěče.
Naprosto zásadní práce věnovaná stavbě a vybavení lodi, včetně dopodrobna zpracovaných plánů, je velká dvoudílná publikace vydaná v roce 2008 autora Bruce Beveridge Titanic:
The Ship Magnificent. Volume One: Design & Construction. Volume Two: Interior, Design & Fitting Out.
Stejně tak existují tisíce internetových stran, opět různé kvality, věnované Titaniku.
Základními stránkami jsou www.encyklopedia-titanica.org, kde čtenář najde mnoho zajímavostí o lodi, ale především tyto stránky obsahují kompletní seznamy cestujících a lodní posádky včetně jejich známých osudů.
Už ne tak přehledné, přesto zajímavé jsou stránky www.titanic-titanic.com, www.Titanikuniverse.com či www.rmstitanic.net, kde kromě jiného čtenář najde i 3D animaci vraku.
Důležité pro poznání doby jsou i stránky www.gjenvick.com, věnované osobní lodní dopravě počátku dvacátého století.
Zájemci najdou na internetu také kompletně zpracované výslechy americké i britské vyšetřovací komise na www.titanicinquiry.org.
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