
[image: cover.jpg]




Tragické lodní katastrofy 20.století

[image: img1.jpg]

Karel Renc




Všechna práva vyhrazena. Žádnou část této knihy není dovoleno použít nebo jakýmkoli způsobem reprodukovat bez souhlasu autora či nakladatele či držitele autorských práv.

Copyright© 2023 by Stanislav Plášil – nakladatelství VIKING

Copyright© 2023 by Karel Renc

Copyright© 1915 Cover by W.E.T.

Copyright© photos and illustrations by Public Domains and via Wikimedia Commons: 

1939 Illustrated London News, Agostini Angelo, Archiv Viktora N. Iljuchina, Ballabio Disma, Bekirow Sejar, Bundesarchiv Dvm 10 Bild-23-61-17, Centro Subacquei Dei Carabinieri, Cito Pier Paolo, Corpus Christi College, Oxford John of Worcesters Chronicle of England (CCC MS 157) 1140, Crowley, Dalsnes Tor Arne, Daniels Stephen, Digital Globe, Dobbs Chris, Father Browne, Fatu Network, Fredh Terj, Frost Walter E., Gentile Tony, Giesen Stephan, Guillaume Jacques, Hägele Wofgang, Hagley Museum and Library, J.L., Jacobsen Antonio, Keighley Kester, Library and Archives Canada, Library of Congress, Prints and Photographs Division, Washington, D.C., Library of Congress, Serials and Government Publications Division, Washington, D.C. (Call No. D522. W28 1919), Ljubjanov Andrej, Løchen Per, Maclaughlan Walter G., Malfroy Charles, Marina Militare GOS, Marquez Bullit, Mary Rose Trust, Micoperi, Modesti Giuseppe, National Archives and Records Administration, Norsk Politi, Nova Scotia Archives, Öun Mikael, Pears Charles, Pourinet Laurent, Rehorek Stephan, Rellandini Stefano, Rodinov Igor I., Romeo Jacopo, Rosenvinge Odin, Royal Museums Greenwich, Schmitz-Westerholt J. C., Smit Salvage, Solaro Andreas, Sputnik, State Library of Queensland, Stöwer Willy, Stuart F.G.O., Titan Salvage, Titanic Collection, U.S. National Archives and Records Administration, Van Der Voort J. Wesley, Vasamuseet, W.E.T., Wahlroos Veikko, Welch Robert John, Wilhelm Gustloff Museum.

ISBN: 978-80-7482-385-5 (EPUB)

ISBN: 978-80-7482-386-2 (MOBI)

ISBN: 978-80-7482-387-9 (PDF na CD)




Obsah

Vysvětlivky

Úvod

ČÁST I

HAVÁRIE

Sultana, 1865

City of Rome, 1899

Republic, 1909

Genéral Chanzy, 1910

Preussen, 1910

Titanic, 1912

Titanic – zajímavosti

Empress of Ireland, 1914

NESTABILITA

Eastland, 1915

EXPLOZE

Liberté, 1911

Benedetto Brin, 1915

VÁLKA

Baron Gautsch, 1914

Viribus Unitis, 1918

Lusitania, 1915

Giuseppe Garibaldi, 1915

Britannic, 1916

Athenia, 1939

SS Minden, 1939

Arandora Star, 1940

Armenia, 1941

Laconia, 1942

Dunedin Star, 1942

Wilhelm Gustloff, 1945

General Von Steuben,1945

Goya, 1945

Cap Arcona aThielbek, 1945

POŽÁR

General Slocum, 1904

Morro Castle, 1934

Scandinavian Star, 1990

ZÁHADA

Estonia, 1994

ČÁST II

Mont-Blanc, 1917

Castillo De Olite, 1939

Lancastria, 1940

Hood, 1941

Salzburg, 1942

Oria, 1944

Toyama Maru, 1944

Pekelné lodě

Seznam potopených japonských pekelných lodí.

Kiangya, 1948

Doña Paz, 1987

Kursk, 2000

Le Joola, 2002

Costa Concordia, 2012

Vyzvednutí Costy Concordie

PŘÍLOHA – pár lodí navíc.

Blanche-Nef (The White Ship = Bílá loď), 1120

Mary Rose, 1545

Vasa, 1628

Rejstřík plavidel zmíněných vknize

Použitá literatura

Další knihy nakladatelství VIKING

Edice CONAN

Cizí jazyky

Edice Učte se anglicky svtipem

Edice Borgentown – město hrůzy

Sci-fi & fantasy

Pohádky

Horory

Humor

Ze současnosti

Knihy vzpomínek

Historické romány

Světová klasika

Romantika

Erotika

Napětí

Populárně naučné

Recepty

Básně




Vysvětlivky

Uzel je rychlost lodi vnámořních mílích za hodinu. Uvádí se obvykle ijako knot nebo je kn.

Námořní míle = 1.852m.

HP (horse power) je staré označení výkonu vkoňských silách. 1HP = 0,735kW. Výkon se nyní udává vkW.

CQD je jeden zmnoha mezinárodních signálů vysílaných při havárii lodě jako žádost opomoc. Před ním se používal signál CQ. Dále se třeba používá MAY DAY, SOS atd.

BRT je brutto registrovaná tuna aoznačuje veškerý lodní prostor, který se dá uzavřít. (Tonáž) Objemová velikost jedné BRT je 2,83 krychlového metru.

Výtlak – je dle Archimédova zákona ukazatel velikosti plavidla. Dle tohoto zákona loď na hladině vytlačí takové množství vody, jejíž hmotnost odpovídá přibližně hmotnosti lodi. Lze jej dělit na lehký výtlak, kterým je hmotnost plně dokončené lodě bez nákladu, paliva, posádky. Standardní výtlak je uváděn jako hmotnost dokončené avybavené lodě připravené kvyplutí. Plný výtlak je maximální hmotnost plně naložené lodě. Uvádí se vtunách

Nosnost plavidel je definována jako funkce výtlaků, tj. rozdíl mezi lehkým aplným výtlakem.

Modrá stuha je putovní prestižní ocenění lodi atím ijejich majitelů za nejrychlejší přeplutí severního Atlantiku, obvykle zanglického Liverpoolu do New Yorku. Prestižní to bylo izkomerčních důvodů. Její udělování začíná vroce 1838, kdy tuto trať zdolal kolesový parník SS Sirius za 18 dní, 14 hodin a22 minut aje dodnes udělováno. Současný rekord drží americká loď United States, jež vroce 1952 dosáhla času 3dny, 10hodin a40minut.

Pancéřový křižník měl pancéřový pás na bocích aklenutou pancéřovou palubu. Na konci 19. století se stavěly ichráněné křižníky, které měly pancéřovanou jen palubu.

Bitevní křižník měl výzbroj bitevní lodě, ale slabší pancéřování, díky tomu byl rychlejší.

Bitevní loď je velké válečné plavidlo nejsilněji vyzbrojené anejsilněji pancéřované. Nazývala se tak třída lodí v19. av20. století.

Kraft durch Freude – byla založena na podzim roku 1933 jako součást Německé pracovní fronty. Zabývala se organizováním mimopracovní činnosti. Byla velmi oblíbená.

Enigma – německý přenosný kódovací stroj pro vysílání ipříjem utajených depeší. Vynalezl jej roku 1918 německý elektroinženýr Arthur Scherbius

Kriegsmarine – německé válečné námořnictvo




Úvod

Byť název knihy odkazuje na 20. století, rozpětí popsaných lodních katastrof zabírá téměř 150let – od roku 1865 (Sultana: největší počet obětí vUSA při ztroskotání plavidla) do 2012 (Costa Concordia: nejdražší záchranná operace vdějinách).

Když se začtete do jednotlivých kapitol této knihy, tak náhle zjistíte, kolik životů bylo zbytečně zmařeno jen díky honbě za ziskem, slávou, bezohledností, pochybnými rozhodnutími, nebo nedodržováním základních pokynů pro plavbu jak vmíru, tak iza války, liknavostí, lajdáctvím, tajením hrubých konstrukčních závad, nepochopitelných hazardérstvím apodobně. Je smutnou skutečností, že ani technologický rozvoj stavby lodí od dřevěných konstrukcí po smíšené konstrukce, na které navázaly železné nýtované konstrukce apozději svařované ocelové konstrukce, nevedly ke snížení nehodovosti lodí.

Jako pohon byla nejprve používána vesla, potom plachty, na ně navázal parní stroj, parní turbíny adieselovy lodní motory. Turbíny adiesely bývají doplněny elektromotory, které zajišťují vlastní pohon lodi. Navigace postoupila od Jakubovy hole, kalcitových krystalů, astrolábů, oktantů asextantů, různých zařízení pro měření rychlosti atd. ksoučasné GPS. Orientaci vprostoru dále zajišťují radary, sonary adalší přístroje. 

Přesto je vidět, že ani tento technický rozvoj na tragédiích, jež se občas na moři odehrají, za tisíce let nic nezměnil. Vpodstatě se tato smutná červená čára táhne celou historií lidstva již od doby, kdy se člověk naučil stavět lodě avyplul snimi. Dokladem otom mohou být například relativně zachovalé vraky velkého množství starých lodí nalézaných například vČerném avBaltském moři. Tato moře mají specifické vodní podmínky zajišťující, že istarověké dřevěné lodě nepodléhají hnilobě azničení vodními živočichy. Bylo by možné vtomto výpočtu pokračovat ve všech dalších mořích aoceánech, kde se nalézají další tisíce různých lodních vraků ze všech období po dnešek.

Z dávné tragické historie je známé třeba potopení švédské válečné plachetnice Vasa vroce 1628, kdy ji při první plavbě poryv silného větru naklonil tak, že se jí do trupu začala otevřenými střílnami valit voda. Byla nalezena po 333 letech vbahně stockholmského přístavu adesítky roků trvalo její vyzvednutí azakonzervování. Nyní je vystavena vbývalém ponorkovém bunkru ve Stockholmu. Před nedávnem nalezli potápěči vBaltském moři její potopenou sesterskou loď Äpplet. Dalším podobným případem je anglická válečná plachetnice Jindřicha VIII. Mary Rose, potopená za skoro stejné situace vroce 1545. Vyzvednuta byla vroce 1982 ajejí konzervování trvalo rovněž desítky let. Vrak Mary Rose byl poškozen na počátku dvacátého století při rozšiřování vjezdu přístavu, aiproto je méně zachovalý než jeho švédský protějšek. Uobou těchto plachetnic bylo vokamžiku potopení hlavním důvodem příliš vysoké těžiště, dané nevhodně umístěnou těžkou dělovou výzbrojí. 

A je imnožství dalších podobných případů. Vysoké těžiště bylo také příčinou potopení americké lodi Eastland vroce 1915. Na konci americké občanské války se po výbuchu kotlů potopil přetížený stařičký říční kolesový parník Sultana, převážející přibližně 2.500 zajatých vojáků unie. Zachránilo se 800 lidí. Jednou zprvních novodobých tragédií je potopení skotského parníku Utopia 17. března 1891. Ten vnoci při vplouvání do přístavu vGibraltaru díky chybě kapitána narazil do příďového klounu tam ukotvené bitevní lodi HMS Anson aběhem 20minut se potopil. Vezl na palubě 880 italských migrantů do USA aznich zahynulo 562 osob. Zajímavé je také na konci 1. světové války potopení rakouské bitevní lodi SMS Viribus Unitis 31. října 1918 italskými žabími muži, kteří kní pronikli za použití řízeného torpéda Migmata akjejímu dnu upevnili velkou minu. Po jejím výbuchu 1. listopadu 1918 se loď za 14 minut potopila. Utonul tam mimo jiné inový jugoslávský kontraadmirál Janko Vukovič. Účelem útoku bylo, aby vznikající Jugoslávie neměla kvalitní velkou válečnou loď. Stejnou strategii používali Italové úspěšně iza 2. světové války při útocích na lodě vGibraltaru avAlexandrii.

Z novějších tragédií je to třeba potopení italského přepychového osobního parníku pojmenovaného po italském admirálovi Andrea Doria. Za poněkud nevyjasněných okolností klesl pod vodu po srážce se švédským parníkem Stockholm 26. července 1956. Zahynulo při tom 52 lidí. Důvodem prý bylo, že radar švédského parníku italskou loď nezaznamenal. Fotografie potápějící se lodi byla tehdy rovněž uveřejněna včeském týdeníku Svět vobrazech. Vrak leží vseverním Atlantiku na mělčinách Nantucket vpoloze 40stupňů advacet minut severní šířky a69 stupňů 51 minut východní délky. Mnoho potápěčů láká velké bohatství, které se na lodi nachází, ale pro velmi silné proudy je tam potápění značně nebezpečné. Mnoho potápěčů tam již zahynulo avyzvednutá část pokladů zlodi je při tom minimální. 

Další znovodobých tragédií je potopení trajektu Heraklion 8. prosince 1966 díky vpodpalubí špatně upevněnému velkému chladícímu automobilu. Při neštěstí zahynulo 217 osob a46 osob bylo zachráněno. 

Množství námořních tragédií se také odehrálo na konci 2. světové války. Byly to třeba anglickými letouny vNěmecku aponorkami spojenců vtichomoří potopené nepřátelské lodě plné tisíců vězňů azajatců. Kupříkladu 18. září 1944 byla potopena britskou ponorkou HMS Tradewind japonská Junyo Maru, jež přepravovala na 2.300 holandských, britských, amerických aaustralských zajatců adále 4.200 jávských otroků. Zachráněno doprovodnými plavidly bylo přibližně 600 osob. 

Samostatnou válečnou kapitolou je admirálem Dönitzem řízený transport vojska amnožství německých obyvatel zvýchodního Pruska před postupující Rudou armádou. Ipřes tragické ztráty na moři lze považovat celý ten řízený transport za úspěšný. Byly odtamtud po moři přepraveny skoro dva miliony osob. Ani tyto přesuny se neobešly bez početných námořních ztrát.

Císařské Japonsko dobylo za 2. světové války na asijském kontinentu apřilehlých ostrovech území orozloze přes 1milion mil čtverečních. Kjeho ovládání aspravování Japonsko potřebovalo silné válečné itransportní loďstvo, bylo tedy jen logické, že ztráty jeho lodí potopených Spojenci byly obrovské. Ale případ parníku Ukishima Maru byl jiný. Na něj Japonci nalodili 5.000 korejských dělníků ajejich rodin spříslibem jejich dopravy domů, ale pak jej 24. srpna 1945 ujaponského pobřeží potopili záměrně sami. Zdá se, že se tímto krokem Japonci chtěli zbavit svědků, kteří by mohli podat svědectví ocharakteru otrocké práce vJaponsku během 2. světové války.

Někdy lodě ztroskotávají za prapodivných okolností – podivné selhání radarů, nikdo za mlhy neslyšel tzv. mlžný roh, kterým se dávají pravidelné zvukové signály, ajiné těžko vysvětlitelné věci. Jindy se zdá, že potopení dotyčného plavidla bylo nepříteli až záměrně umožněno. Takové pochybnosti mají dodnes třeba vBritánii ohledně potopení HMS Lancastria dne 17. června 1940, při němž zahynuly tisíce lidí. Britská vláda nechala všechny informace opotopení Lancastrie vést ve stupni přísně tajné – na dobu 100let. Příslušné dokumenty budou tedy odtajněny až vroce 2040. Nechám na každém zvás, abyste si pokud budete chtít, udělali otěchto věcech svůj vlastní obrázek.

Při vyhodnocování příčin katastrof se leckdy vymýšlí irůzné materiálové vady. Například na stavbu Titanicu byly prý dodány vadné nýty plzeňskou Škodovkou. Faktem je, že vzorky nýtů vyzvednuté zTitanicu neměly při rozborech jednotnou kvalitu. Jako další prý byly nekvalitní příliš křehké plechy na obšívku trupu. Plech na obšívku trupu byl dodáván od skotských firem David Colville & Sons, dále Dalzell Steel aIron Works. Jinde zase byla záhadná selhání hasící techniky, prasklé hydraulické válce sklápěcích vrat uEstonie apodobně. Zkrátka mi připadá, že si leckterá vyšetřovací komise při svém bádání ileckdy leccos vymýšlí, anebo usnadňuje. Podobným případem je třeba itrajekt Scandinavian Star, kde jak komise, tak ipolicie mlží azveřejněné výsledky jsou izlaického pohledu poněkud podivné.

Kniha je rozdělena na dvě části: vprvní jsou zařazeny lodě podle důvodu, který vedl kjejich ztroskotání. Utěchto lodí jsou uvedeny ijejich technické parametry. Ve druhé části jsou většinou zařazeny lodě, jejichž potopení vedlo knejvětšímu počtu obětí. Výjimku tvoří Kursk aCosta Concordia, jež sem byly zařazeny kvůli zajímavým záchranným pracím. Vjednotlivých kapitolách jsou katastrofy lodí seřazeny, jak se včase udály jedna za druhou.

Karel Renc
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ČÁST I




HAVÁRIE
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Sultana, 1865
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Americký říční kolesový parník Sultana – potopil se na Mississippi 27. dubna 1865.

Stavitelem loděnice John Litherbury, Cincinnati, Ohio.

V provozu od roku 1863.

Délka 79m, šířka 12,5m, ponor 2,1m.

Výtlak 1.719tun.

Pohon zajišťovaly dvě postranně namontovaná lopatková kola poháněná 2parními stroji se 4vysokotlakými trubkovými kotli. Čtyři propojené kotle byly 18stop (5,50m) dlouhé a46palců (1,15m) vprůměru, byly lehčí amenší, ale produkovaly více páry než typické parní kotle té doby. Loď nesla nejnovější bezpečnostní vybavení, včetně bezpečnostního tlakového ventilu, který se otevřel, když tlak vkotlích dosáhl 150psi.

Posádka 85 osob.

Kapacita 376 pasažérů anáklad.

Na konci americké občanské války zabavila americká armáda pro převoz zajatých vojáků Unie domů říční kolesový parník Sultana. Parník byl otypován na přepravu maximálně 376 osob. Kapitán lodi James Mason se dozvěděl, že federální vláda zaplatí 5dolarů za přepravu vojáka a10dolarů za důstojníka, apatrně pod vidinou obrovského zisku (roční příjem lodního kapitána činil asi 1.000 dolarů) nechal na palubu nalodit přibližně 2.500 osob avyplul spřetíženou lodí, jejíž pohon nebyl vpořádku – povrch jednoho kotle byl vdůsledku vysokého tlaku vyboulený askrz netěsnost tekl. Kapitán se bál, že během opravy, jež měla trvat tři až čtyři dny, by přišel osvůj drahocenný náklad – vojáci adůstojníci by díky jeho zdržení byli přepraveni loděmi konkurence. Aby nepřišel ovýhodný obchod, rozhodl, že kotel byl opraven narychlo aprovizorně, když na dané místo byla přinýtována náhradní záplata tenčí, než byla původní stěna kotle. 

U městečka Marion nejprve explodovaly dva parní kotle apo chvilce zbývající dva. Mnoho osob zahynulo při výbuchu na palubě azbývající vrozvodněné Mississippi. Zemřelo celkem asi 1.800 lidí apřibližně 800 osob se podařilo zachránit. Ještě po velmi dlouhé době se na březích řeky nacházela vyplavená lidská těla. 

Téměř okamžitě se vyrojily úvahy omožné sabotáži: jeden svědek odpřísáhl, že viděl, jak se dvířka od topeniště rozlétla ještě před výbuchem; další našel vpozůstatcích půlkilový zbytek dělostřeleckého náboje; ovšem nejznámější je přiznání bývalého jižanského agenta Roberta Lowdena (někdy Loudena) těsně před smrtí vroce 1867 svému známému W. C. Streetorovi, že to byl on, kdo spomocí torpéda vyhodil Sultanu do vzduchu. W. C. Streetor tuto informaci publikoval až 6. května 1888 ve článku Blew up the Sultana vThe St. Louis Globe-Democrat. Dodnes nemnoho historiků uznává, že na této možnosti může být něco pravdy. Ksabotážím parníků na Mississippi během občanské války docházelo poměrně často, přibližně všedesáti případech vedlo kpodstatnému poškození či přímo potopení lodi. Během těchto incidentů zahynuly tisíce obětí. Tyto parníky byly zpravidla ničeny právě oním torpédem, oněmž R. Lowden (snad) hovořil.

Jednalo se otak zvané Courtenayovo (někdy též uhelné) torpédo asdnešním torpédem nemá vůbec nic společného. Toto uhelné torpédo byl vlastně balíček střelného prachu pečlivě zamaskovaný jako velký kus uhlí, jež se zamíchalo mezi ostatní uhlí. Pokud obsluha parních kotlů tímto uhlím přiložila, následoval výbuch, který kotel poškodil anebo zničil. Protože na parnících se leckdy topilo dřevem, vkládali jižanští záškodníci střelný prach ido umně zamaskovaných polen. Výsledek byl stejný.

Střízlivější badatelé se dnes kloní ktomu, že za zkázou Sultany přeci jenom stojí výbuch kotlů, jimž mohly být záměrně zablokovány bezpečnostní ventily, aby přetížená loď měla pro své stroje vyšší tlak páry, amohla tak lépe zdolávat nebývale silný proud rozvodněné řeky.

Dosud se jedná onejvětší lodní katastrofu vamerické historii.

Jeden by čekal, že taková krvavá událost se okamžitě objeví na úvodních stranách amerických deníků. Jenomže bylo čerstvě po čtyřleté občanské válce, vníž zahynulo na 620.000 vojáků, alidé měli už plné zuby čtení ahromadných obětech. Místo toho se po tisících srocovali okolo tratí, kudy projížděl vlak sostatky zavražděného prezidenta, Abrahama Lincolna. Zprávám rovněž dominovalo oznámení ozastřelení jeho vraha, J. W. Boothe. Informace okatastrofě Sultany se jako noticka objevila na zadních stranách novin. 

Tragedii vyšetřovala komise jmenovaná generálem C. C. Washburnem. Dospěla kzávěru, že příčinou bylo málo vody vkotlích apřetížená loď. Nikdo nebyl obviněn, ani odsouzen.

Na počátku 80. let 20. století skupina badatelů objevila zbytky trosek Sulatny. Protože řeka Mississippi během let změnila směr, byla loď nalezena vpoli 6kilometrů od Memphisu 10metrů pod zemí.

[image: img5.jpg]

Sultana vplamenech.

[image: img6.jpg]Památník katastrofy.




Titanic, 1912
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Osobní parník Titanic – potopil se 15. 04. 1912 vseverním Atlantiku po srážce sledovcem.

Příběh Titanicu je notoricky známý, nicméně jej jako nejslavnější lodní katastrofu vdějinách nelze pominout.

Majitelem lodě byla anglická společnost White Star Line.

Jeho stavba byla zahájena vbelfastské loděnici Harland & Wolff vbřeznu 1909. 

Na vodu byl spuštěn 31. května 1911 adalších 10měsíců pokračovaly dokončovací práce. Celkově na Titanicu pracovalo 3.000 dělníků. Stavba trvající 1.095 dní stála 7,5 milionů dolarů (to je vdnešních cenách přibližně 220 milionů dolarů = 5,2miliardy korun. Ale za to by se Titanic asi dnes už nepostavil – jen pro srovnání: jedna znejvětších lodí světa, Symphony of the Seas, byť je mnohem větší než Titanic, stála 1miliardu Euro, tedy asi 26miliard korun.).

Délka 265m, šířka 28m, ponor 10,50m.

Výtlak 52.310tun, prostornost 46.328BRT. 

Pohon lodi zajišťovaly dva parní stroje aturbína. 

Výkon každého parního stroje 15.000HP (11MW)

Výkon parní turbíny 16.000HP (12MW) 

Celkem stroje měly výkon cca 55.000HP (41MW)

Loď poháněly tři lodní šrouby. Boční šrouby byly třílisté avážily celkem 38tun aprostřední byl čtyřlistý avážil 22tun 
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Lodní šrouby Titanicu.

Páru vyrábělo 29parních kotlů. Loď pro ně vezla zásobu 5.800tun uhlí. Denní spotřeba byla 600tun. Tím denně vznikalo 100tun popela, jenž se vypouštěl do moře.

Kotelnu obsluhovalo 176 mužů.

Posádka 892 osob, ztoho jen 23 žen. 

Kapacita 2.650 osob. Při své první azároveň iposlední plavbě měl na palubě 1.316 cestujících. Většina znich byli bohatí prominenti.

Na palubě bylo jen 20záchranných člunů. Vkaždém znich bylo místo pro 68 osob. Pro všechny osoby na palubě byly kdispozici rovněž záchranné vesty.
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Velikostní srovnání.

Silueta parníku se čtyřmi komíny dělá zTitanicu jednu znejznámějších lodí vhistorii, ale jen tři ve skutečnosti odváděly kouř zpecí. Čtvrtý byl prý pouze pro ventilaci aestetický účel.
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Ze čtvrtého komína nevychází žádný kouř.

Na svou první plavbu se Titanic vydal 10. dubna 1912. Jeho hlavním úkolem bylo dosažení tak zvané Modré stuhy. To bylo nejvyšší prestižní vyznamenání pro námořní stát vseverním Atlantiku. Jejím držitelem byla konkrétní loď, jež zdolala Atlantický oceán nejrychleji. Zápolily oni Británie, Francie, USA apozději iNěmecko aItálie. 

Lodi velel kapitán Edward Smith, nejzkušenější kapitán White Star Line. Měla to být jeho poslední plavba, pak chtěl odejít do penze. .Již při odplouvání od mola vSouthaptnu došlo málem kprvní nehodě. Do cesty se Titanicu připletla jiná loď – City of New York – jež se uvolnila ze svého kotviště. Srážce se podařilo zabránit (obě plavidla se minula jen asi ojeden metr) aTitanic odplul do francouzského Cherbourgu. Přístav nebyl vté době dostatečně veliký, aby mohla tak velká loď přirazit kmolu. Musela proto kotvit před ním. Ve Francii přistoupilo 274 cestujících, vystoupilo 24 lidí.

Pokračoval do irského Cobhu (tehdejší jméno bylo Queenstown), kde nalodil 113 dalších pasažérů a7jich vystoupilo. Nato již Titanic zamířil Atlantikem do New Yorku.
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Titanic míjí City of New York.
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Kapitán Edward John Smith.

[image: img13.jpg]

Velké schodiště – vstup do první třídy.
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Jídelna první třídy.
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Horní paluba.

[image: img16.jpg]

Promenádní paluba.

[image: img17.jpg]

Tělocvična pro cestující první třídy.

Při plavbě plnou parou dosahoval Titanic rychlosti 23, 5uzlů vhodině (43,5km/h). Během plavby obdržel sedm upozornění na výskyt plovoucích ledovců, poslední od parníku Californian asi ve 23.30. Telegraficky bylo Titanicu sděleno, že oblast ledovců je 70mil dlouhá a12 mil široká. Kapitán vypočítal, že do oblasti svýskytem ledovců loď dopluje kolem půlnoci, ašel klidně spát. 

V předním koši hlídkoval Frederic Fleet, jenž – paradoxně – nebyl vybaven dalekohledem. Ten 14. dubna 1912 zhruba v23,40 před lodí spatřil veliký ledovec. Pokus vyhnout se mu tak řečeno na poslední chvilku nebyl úspěšný adošlo kosudné srážce. Ledovec prorazil vpravém boku Titanicu obrovskou trhlinu. Byla zatopena více než třetina z16 vodotěsných přepážek. Posádka zjistila, že čerpadla nestačí odčerpávat vodu valící se do lodě. Také se prolomily vodotěsné komory avoda vnikala ido kotelny aloď se pomalu potápěla. Zhorních palub se ale zpočátku situace nezdála být nijak dramatická – někteří hráli karty, novinář William T. Stead si četl, tenista Richard Norris Williams si byl se svým otcem zacvičit.

V prvních chvílích museli být cestující doslova nuceni, aby nasedli do záchranných člunů. Od půlnoci vysílali telegrafisté zTitanicu volání CQD iSOS avytrvali ve vysílání až do 02.17, tedy tři minuty před potopením. Zachránil se jen jeden znich, Harold S. Bride. 
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Místnost telegrafisty.
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Poslední radiová depeše zTitanicu informující, že loď se rychle potápí apasažéři jsou umísťováni do záchranných člunů.
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Harold S. Bride je transportován zCarpathie. Při ztroskotání Titanicu utrpěl vledové lodě silné omrzliny nohou.

Jak se loď naklonila na pravý bok, zamezila tak spuštění člunů na levém boku. Spuštěné záchranné čluny nebyly většinou naplněny na svou kapacitu, která činila 68 míst. Na pomoc Titanicu dorazila ve 4hodiny Carpathia (byla torpédována apotopila se r. 1917), jež byla vdobě havárie vzdálena přibližně 52 mil. Začala zachraňovat první trosečníky ve člunech. Lidé, kteří skočili anebo spadli do vody, neměli naději na přežití, byť všichni měli záchranné vesty (těch bylo na lodi 3.560). Voda měla vmístě havárie jen 1až 2stupně nad nulou. Zdravý člověk vtak ledové vodě zahyne do patnácti minut.

Při havárii zemřelo 76% členů posádky, 80% pasažérů, 25% pasažérek, ze 107 dětí jich přežilo 57. Zahynul rovněž stavitel lodi Andrews. Zachráněno bylo celkem 705 osob. Celkový počet obětí činil 1.512 osob. Titanic klesl do hloubky přibližně 3.600m. 

Má se za to, že havárii vpodstatě zavinil předseda společnosti, které loď patřila, lord J. Bruce Ismay – tím, že nedovolil kapitánovi, aby vnebezpečném mlhavém pásmu plovoucích ledovců snížit rychlost. Sám se po havárii rychle usadil vjednom ze záchranných člunů. Po příjezdu do New Yorku ho společnost, zejména americká, ostrakizovala avláčela ho bahnem. Přezdívalo se mu Zbabělec zTitanicu. Celkově se zhroutil, roku 1913 odstoupil zpozice předsedy správní rady White Star Line azemřel vroce 1937.

Společnost White Star Line se nevyhnula soudním sporům. Žalobu na ni podali přeživší ipříbuzní obětí zTitaniku. Celkem musela vyplatit více než 600.000 dolarů.

Vrak Titanicu objevil na tajné vojenské misi při pátrání po dvou potopených amerických atomových ponorkách oceánograf Robert Ballard 1. září 1985 za pomoci nepilotované robotické ponorky Argo. Vrak se při potápění rozpadl na několik kusů, které jsou od sebe dost vzdálené. Vyskytly se názory, že potopení způsobilo 6relativně malých otvorů oprůměru cca 1metr. Problém patrně způsobila nekvalitní ocel obšívky trupu svysokým obsahem síry. To způsobilo, že plechy byly velmi křehké.
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Kresba ztroskotání Titanicu očitého svědka Willyho Stöwera
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In memoriam kapitána, posádky acestujících.
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RMS Carpathia.
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Zachránění cestující zTitanicu na palubě Carpathie.
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Vylovená mrtvá těla zTitanicu jsou ukládána do provizorních rakví.




Titanic – zajímavosti

Titanic – ceny lístků:

O rozdílu vybavenosti kajut aposkytovaného komfortu svědčí icenové rozdíly lodních lístků: 

cena salónní kajuty: 4.350 USD/870 liber šterlinků (v dnešních cenách 128.000 USD, tedy asi 3.041.000 Kč); 

kajuta vprvní třídě: 150 USD/30 liber (v dnešních cenách cca 4.400USD, tedy asi 105.000 Kč); 

kajuta vdruhé třídě: 60USD/13 liber (v dnešních cenách cca 1.900USD, tedy asi 45.200 Kč);

palubní lístek pro třetí třídu: 20–40 USD/3–8 liber (v dnešních cenách cca 440–1.170 USD, tedy asi 10.500 Kč–27.800 Kč).

Co bylo na palubě:

34.019kg čerstvého masa.

3.400kg slaniny.

16.850lahví vína, piva alikérů.

101.000kusů ovoce.

1.000bochníků chleba.

40.000čerstvých vajec.

130.000kusů nádobí, sklenic apříborů.

8.000doutníků.

Titanic byl zároveň královskou poštovní lodí. Vezl přes 3.300pytlů spoštou.

Poslední večeře na Titanicu

Na palubě Titanicu bylo 60kuchařů včetně pomocníků, kteří denně připravovali 6.000 jídel. Pochutnali si ipasažéři 2. a3. třídy. V1. třídě se podávaly lahůdky haute cuisine při každém jídle. Večeře se skládaly až ze 13 chodů, znichž každý se zapíjel odpovídajícím druhem vína. Stolování se mohlo protáhnout na čtyři až pět hodin. Poslední večeře obnášela 10chodů. Zachoval se jídelní lístek, jenž byl na stole amerického bankéře Washingtona Dodge. Jeho manželka Ruth si ho dala do kabelky. Manželé Dodgeovi ajejich syn Washington junior nehodu přežili. Kabelka Ruth však byla jedním zpředmětů, jež byly zvraku Titanicu zachráněny.

Na aukci ve Velké Británii se tento jídelní lístek prodal za 76.000 liber (dva ačtvrt milionu korun). 

Jako obvykle se začínalo syrovými ústřicemi (Titanic byl před vyplutím ze Southamptonu vAnglii naložen 1200 litry těchto měkkýšů adalší možná nabral během zastávky vIrsku) aněkolika druhy předkrmů. Následovala polévka consommé Olga (telecí vývar se zeleninou avínem), dále následoval losos somáčkou mousseline aokurkami, rybí pokrm zalitý hustou omáčkou ze smetany, žloutků, citronové šťávy arozpuštěného másla. Čtvrtý apátý chod nabízely svíčkovou shusími játry alanýži nebo kuře po lyonsku, což pravděpodobně znamenalo maso naložené vomáčce zčerveného vína aocta.

Poté se hosté mohli rozhodnout, zdali si dají jehněčí smátovou omáčkou, hovězí pečeni nebo pečenou kachnu.

Přílohy: mrkvové pyré, vařená rýže azelené fazolky, hachis Parmentier (speciální bramborová kaše) avařené nové brambory. Uprostřed opulentních chodů se podával pro zvýšení chuti římský punč zvína, rumu ašampaňského.

Pak byla na výběr paštika zhusích jater, pečené holoubátko sřeřichou nebo studený chřest voctovém nálevu ajako dezert broskvové želé schartreuskou (jemný bylinný likér), puding Waldorf či francouzská zmrzlina.

Nakonec ovoce, ořechy, sýry, káva, portské apro pány doutníky vkuřáckém salonu.
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Zkáza Titanicu včíslech:

3.331km

Vzdálenost, kterou Titanic zdolal mezi 11. dubnem avečerem 14. dubna 1912.

644km

Vzdálenost od nejbližšího pobřeží při potopení

93km

Vzdálenost nejbližší záchranné lodi Carpathia, která připlula na místo až ve 4hodiny ráno.

Časová osa: 23:40 – srážka sledovcem 

00:05 – příprava záchranných člunů 

00:15 – pasažéři si oblékají záchranné vesty 

00:25 – Carpathia odpovídá na volání opomoc 

00:40 – člun č.7 s28 lidmi je jako první spuštěn na hladinu (kapacita byla 65 lidí)

01:20 – kotelna č.4 je zaplavena vodou 

02:05 – je spuštěn poslední člun 

02:17 – je poslána poslední prosba opomoc 

02:20 – Titanic klesá pod hladinu 

04:10 – Carpathia spatří první záchranný člun Titanicu

30vteřin

uplynulo od spatření ledovce anárazu do něj.

60minut

uplynulo od srážky do spuštění prvního záchranného člunu.

160minut

uplynulo od srážky do potopení ve 2:20. Přítomný hlavní konstruktér Titanicu Thomas Andrews (1874–1912) poté, co získal přehled opoškození lodi, odhadl, že do 90minut půjde ke dnu. Ale udržela se na hladině 160minut.

1.512

lidí se utopilo ve vlnách nebo šlo slodí ke dnu.

41,7km/h

Titanic plul touto rychlostí vdobě nárazu. Bylo to jen o2,7km/h méně, než byla maximální rychlost lodi.

6

Počet varování oledovcích, která Titanic obdržel od jiných lodí vosudný den. Vdubnu 1912 bylo vtéto oblasti spatřeno téměř 400ledovců. To bylo čtyřikrát více než vpředchozích letech.

2,2stupně Celsia

Teplota vody kolem Titanicu vdobě ztroskotání.

15minut

Průměrné udržení člověka naživu vtak ledové vodě.

20záchranných člunů

bylo na Titanicu. To stačilo jen pro polovinu zcelkového počtu 2.200 lidí na palubě. Přesto člunů bylo víc, než vyžadoval zákon.

700 lidí

se dostalo do záchranných člunů. Téměř všechny čluny měly ještě volná místa.

Cestující, posádka aoběti

Na palubě bylo 2.224 lidí, 1.316 cestujících a908 členů posádky. Titanic vyplul obsazený jen z67procent. Bylo tu místo ještě pro 1.100 lidí.

Počet cestujících (počet obětí):

Děti Ženy Muži

1.třída 6 (1) 144 (4) 175 (118)

2.třída 24 (0) 93 (13) 168 (154)

3.třída 79 (52) 165 (89) 462 (387)

Posádka (počet obětí):

0 (0) 23 (3) 885 (693)

Celkem:

109 (53) 425 (109) 1.690 (1.352)

Po katastrofě

3,7kilometru

Hloubka, ve které pod hladinou odpočívá Titanic. Odpovídá zhruba výšce 10mrakodrapů Empire State Building, pokud by stály na sobě bez antény.

39km2

– velikost plochy, na které jsou roztroušeny zbytky vraku. Trup má na sobě nános bahna 14 metrů vysoký.

73let

uplynulo, než byl objeven vrak Titanicu. Od té doby ho navštívilo asi 20expedic.

31,4milionů dnešních dolarů 

vybral fond Titanic Relief Fund pro přeživší ajejich rodiny. Sbírka byla ukončena až vroce 1959.

2009

V tento rok zemřela Millvina Deanová (93), poslední člověk, který přežil katastrofu. Vdobě potopení Titanicu jí byly dva měsíce.
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Millvina Deanová.

Je zajímavé, že katastrofa Titanicu byla minimálně třikrát předpovězena: 

22. března 1886 publikoval William Thomas Stead (uznávaný novinář ispiritista) fiktivní článek snázvem How the Mail Steamer Went Down in Mid-Atlantic, by aSurvivor (Jak se potápěl poštovní parník uprostřed Atlantiku, zpera přeživšího). Vněm popisoval zkázu parníku po kolizi sjinou lodí avysokou ztrátu na lidských životech vdůsledku nedostatečného počtu záchranných člunů. Dospěl knásledujícímu závěru: Přesně toto se může stát astane se, když se spustí na moře loď snedostatkem záchranných člunů.

Roku 1892 publikoval Stead podobný příběh nazvaný From the Old World to the New (Ze Starého do Nového světa), ve kterém parník Majestic společnosti White Star Line, zachraňuje přeživší zjiné lodi, která se potopila po nárazu na ledovou kru.

V knize Futility (Zbytečnost) zr. 1898 Morgan Robertson popisuje zkázu parníku Titan.

Na začátku dubna vyrazila luxusní loď na plavbu přes Atlantik. Cestovalo na ní 3.000 cestujících, ale loď měla záchranné čluny jen pro třetinu znich – to však vůbec nevadilo, parník byl totiž údajně nepotopitelný. Během plavby však loď narazila na ledovec ašla ke dnu; většina cestujících iposádky utonula.

Parametry lodi, místo, příčina iprůběh ztroskotání byly téměř identické sTitanicem.
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Titanic při odpoutávání se od mola. Na levé straně snímku je vidět, jak mu vtom pomáhá remorkér.
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Kamelot Ned Parfett prodává výtisky Večerních zpráv vyprávějících onámořní katastrofě Titanicu před kancelářemi White Star Line vOceanic House vLondýně.

Titanic od začátku sužovala tragédie. Během stavby lodi zemřelo osm lidí.
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Titanic – plán.
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Titanic vloděnici Harland and Wolff, 1911.
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Titanic ajeho sesterská loď Olympic ve výstavbě vBelfastu vSeverním Irsku. 

Při stavbě lodi zemřelo osm mužů, ale je známo pouze pět jejich jmen: Samuel Scott, John Kelly, William Clarke, James Dobbin aRobert Murphy. Pamětní deska připomínající osm mužů vBelfastu byla odhalena vroce 2012.

I když podle všeho bylo ubytování třetí třídy na Titanicu mnohem lepší než na průměrné lodi, pořád byly podmínky dost drsné. Celkový počet cestujících ve třetí třídě se pohyboval od 700 do 1.000 avšichni museli sdílet dvě vany, uvádí ABC News.

Jeden zlodních hudebníků byl oficiálně prohlášen za mrtvého až vroce 2000.

Roger Bricoux byl hráč na violoncello Titanicu abylo mu pouhých 21 let, když zahynul při potopení lodi.

Ale Bricoux byl oficiálně prohlášen za mrtvého až vroce 2000, ačkoli všichni hudebníci zemřeli 15. dubna 1912. Francouzská armáda ho dokonce označila za dezertéra, když se nedostavil, aby sloužil v1. světové válce.

Asociace Française du Titanic (Francouzská asociace Titanicu) pracovala na očištění jeho jména aoficiálním uvedení Bricouxe kodpočinku, ale podařilo se jí to až 88 let poté, co se Titanic potopil.

Lodní kapela hrála hudbu až do úplného konce, aby se pokusila uklidnit cestující.

Říká se jim hrdinové apo nárazu na ledovec hráli hudbu ještě více než dvě hodiny.

Hudebníci zTitanicu jsou jedním znejtajemnějších anejlegendárnějších příběhů, které pocházejí znešťastného zaoceánského parníku. Wallace Hartley vedl na Titanicu osmičlennou kapelu. Když mezi cestujícími vypukla panika, shromáždili se vsalonku první třídy, aby hráli ve snaze udržet všechny vklidu. Jak se loď dále nořila, kapela se přesunula po palubě směrem kpřídi lodi apokračovala ve hře, ikdyž bylo zjevné, že se nikdo znich nezachrání. Všichni členové hudebního tělesa té noci zemřeli.
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Foto všech hudebníků.

Lodní hlídky se musely spoléhat pouze na svůj zrak – lodní dalekohled byl zamčený ve skříni, ke které nikdo nemohl najít klíč.

Lodní pozorovatelé, Frederick Fleet aReginald Lee, neměli během cesty přístup kdalekohledům, aproto neviděli příliš daleko.

Druhý důstojník lodi byl na poslední chvíli vyměněn azapomněl předat klíč od skříňky, ve které byl lodní dalekohled umístěn.

Klíč se znovu objevil vaukci vroce 2010, kde byl prodán za více než 130.000 USD.

Frederick Fleet byl onen hlídkující důstojník, jenž zvolal nyní pověstná slova: Ledovec, přímo před námi! Přežil potopení, ale tragicky si vzal život vroce 1965, po smrti své ženy.

V den stého výročí potopení Titanicu vzal jakýsi vtipálek zjeho náhrobku pamětní věnec amísto něj položil dalekohled slístkem: Omlouvám se, že jsem se otěch 100let opozdil.
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Frederick Fleet

Titanic spevninou udržoval kontakt telegrafem. Na palubě vycházely noviny Atlantic Daily Bulletin, vnichž se objevovaly novinky, které na loď dorazily telegrafem, včetně zpráv zburzy nebo výsledky koňských dostihů.

Nejbohatším mužem na palubě byl John Jacob Astor IV., okterém se všeobecně věřilo, že byl vdobě své smrti nejbohatším člověkem na světě. Jeho majetek byl odhadován na hodnotu 150 milionů dolarů, tedy 3,5miliardy dolarů vdnešní měně.

Astor byl na lodi avracel se domů změsíčních líbánek se svou novou manželkou Madeleine Talmage Force, která byla v18 letech o28 let mladší než on. Prodloužené líbánky byly ve skutečnosti způsob, jak uniknout společenským drbům – Astor byl před svým novým manželstvím rozveden pouze dva roky, což bylo tehdy poměrně neslýchané.

Astorovo tělo bylo jedním ztěch 328, která byla nalezena vAtlantském oceánu poté, co se loď potopila. Kromě jiného majetku měl vkapse 2.440USD (dnes zhruba 60.000 dolarů = téměř 1,5milionů Korun českých).
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John Jacob Astor IV. 
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Madeleine Talmage Force-Astor.

Isidor Straus (63) ajeho manželka Ida (61) věděli, že na ně na pobřeží čeká šest dětí. Itak se ale rozhodli, že raději zemřou avěnují své životy někomu mladšímu, kdo má před sebou ještě budoucnost.

V noci ze 14. na 15. dubna se manželé Strausovi ocitli mezi cestujícími shromážděnými uzáchranného člunu č.8 spolu sIsidorovým komorníkem Johnem Farthingem aIdinou služebnou Ellen Birdovou. Madeleine Astorová, která už byla ve člunu, uviděla Idu agestem jí naznačila, aby se kní připojila, aukázala na volné místo vedle sebe.

Ida se podívala na svého manžela, který jí naznačil, aby šla napřed, načež Ida dala jasně najevo, že bez něj nemá vúmyslu loď opustit. Jeden známořníků, který chtěl, aby byl člun co nejdříve spuštěn na vodu, řekl Isidorovi, že je vněm místo ipro něj.

Dokud bude na lodi nějaká žena, neodejdu, odvětil.

Jste starý muž, pane Strausi, řekl člen posádky.

Nejsem tak starý, abych se neobětoval pro ženu, odpověděl Isidor Straus.

Ida si všimla, že se Ellen Birdová vzáchranném člunu třese zimou, svlékla si kožich apodala jí ho se slovy, že ‚už ho nebudu potřebovat. Sotva Birdová kabát přijala, dvojice námořníků se pokusila vmanévrovat 61letou Idu do člunu, když kněmu byla skloněná. Následoval krátký zápas, po kterém se Ida vymanila zjejich sevření aprohlásila: Nechci se odloučit od svého manžela. Isidor ji prosil, aby se připojila kostatním ženám ve člunu, ale Ida odhodlaně odmítla.

Jsme spolu už mnoho let, řekla. Kam půjdeš ty, půjdu ijá.

Někteří přeživší vyprávějí, že když záchranný člun odplouval od Titanicu, viděli manželský pár stát na palubě ruku vruce, jiní zase uváděli, že si sedli do lehátek ačekali na nevyhnutelné.

Po třiačtyřicetiletém manželství tak pár společně skonal na palubě potápějící se lodi.
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Ida aIsidor Strausovi.

Několik novin mylně uvedlo, že havárie nezpůsobila žádné oběti. 

V závodě ozveřejnění titulku okatastrofě dávaly četné noviny při potopení Titanicu rodinám ablízkým falešnou naději. The World nehlásil žádné oběti, Daily Mail prohlásil žádné ztracené životy aBelfast Telegraph uvedl žádné nebezpečí ztráty života.

Americké noviny dokázaly využít časového rozdílu ajejich titulky byly přesnější. Například The New York Times přinesl titulek Titanic se potápí čtyři hodiny po nárazu do ledovce; 866 zachráněných Carpathií, pravděpodobně 1.250 obětí.
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Poblíž Titanicu měla být spatřena loď, asi ve vzdálenosti 5mil (8km), jež stála přes noc vledovém poli. Tato loď představuje dodnes záhadu. Zpaluby Titanicu bylo vidět loď, kterou nemohli identifikovat. Mohlo se jednat oparník Californian, ale ionorskou loď Samson. Tato loď nereagovala na rádiové vysílání, atak se 4. proviantní důstojník, Joseph Grove Boxhall, pokusil opřímé spojení lampou, sjejíž pomocí vysílal Morseovou abecedou žádost opomoc. Jelikož loď nereagovala, začal vystřelovat světlice, které mezitím přinesl kormidelník George Rowe, aRowe pokračoval vsignalizování morseovkou.

Herečka Dorothy Gibson, která byla na palubě Titanicu apřežila, hrála ve filmu snázvem Saved From the Titanic (Zachráněná zTitanicu), který byl uveden jen měsíc poté, co se loď potopila.

Americká herečka němého filmu Dorothy Gibsonová byla jednou zpřibližně 700 přeživších tragédie.

Po příjezdu do New Yorku začala okamžitě natáčet Saved From the Titanic, první film zachycující události potopení. Film šel do kin vkvětnu 1912, měsíc po havárii. Ve filmu je oblečená do stejného oblečení abot, jaké měla na sobě při skutečném potopení.

I když byl film úspěšný, nyní existuje pouze ve vzpomínkách. Jediná známá kopie filmu shořela při požáru studií firmy Eclair roku 1914.
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Zachráněná zTitanicu – plakát
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Gibson ve filmu Zachráněná zTitanicu.

Žena, která přežila potopení Titanicu, později přežila potopení další lodi: Britannicu.
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Violet Jessopová

Podle toho, jak se na to díváte, je ošetřovatelka Violet Jessopová nejšťastnější – nebo nejsmolnější – žena na světě. Přežila potopení Titanicu iBritannicu.

Jessopové bylo pouhých 25 let, když přežila potopení Titanicu. Dostala pokyn, aby nastoupila do záchranného člunu, zatímco loď klesala, aby ženám ukázala, že čluny jsou bezpečné.

Tato námořní tragédie ji neodradila amladá ošetřovatelka začala pracovat na Britannicu (médii přezdívané Titanic 2). Ten se však roku 1916 potopil, když narazil na minu nastraženou německou ponorkou. Violet Jessopováse znovu zachránila, ale tentokrát utrpěla vážné poranění hlavy, které ji ovlivnilo na celý život. Zemřela roku 1971 ve věku 84 let na selhání srdce.

Pro dokreslení její smůly (štěstěny?) se uvádí iskutečnost, že Violet Jessopová si prožila ikolizi třetí ze slavných sesterských lodí – Olympicu sfregatou Hawke 20. září 1911. Byť při ní Hawke přišel ocelou příď, trup Olympicu byl poničen poměrně málo.

Ještě dramatičtější osud život přichystal Arthurovi J. Priestovi. Ten byl topičem na Titanicu ajeho potopení vroce 1912 přežil. Byl rovněž na palubě Olympicu, když se vroce 1911 srazila sfregatou Hawke. Aby toho nebylo málo, byl Priest také na palubě Britannicu, třetí sesterské lodi Olympicu aTitanicu, když vroce 1916 najela na minu apotopila se. Priest také přežil ztráty lodí Alcantara aDonegal vprvní světové válce. Později prohlásil, že ho tyto katastrofy donutily odejít zmoře, protože sním nikdo už nechtěl plout – prý nosí smůlu. Priest zemřel ve věku 48let na zápal plic vSouthamptonu.
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Arthur J. Priest.

Na palubu Carpathie se dostal izmiňovaný tenista Richard Norris Williams. Protože seděl ve člunu částečně zaplaveném vodou, byl podchlazený somrzlinami na nohou. Lékař mu je chtěl amputovat, Williams ale odmítl. Později vyhrál několik tenisových turnajů. Zemřel ve věku 77let.

Říká se, že několik mužů se převléklo za ženy, aby získali místo na záchranném člunu.
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Záchranné čluny prý byly pouze pro ženy aděti. 

U jednoho páru tyto fámy dokonce způsobily rozvod.

Dickinson aHelen Bishopová se rozvedli vroce 1916, čtyři roky poté, co se Titanic potopil. Helen tvrdila, že její manžel je krutý opilec, ale jejich vztah byl také poznamenán fámami, že se Dickinson převlékl za ženu, aby vzáchranném člunu unikl zpotápějící se lodi.

Ve svém oficiálním svědectví během vyšetřování amerického Senátu ohledně Titanicu tvrdil, že neexistoval žádný oficiální příkaz, který by umožňoval nastoupit na záchranné čluny pouze ženám adětem.

Bishop není jediný muž, který byl obviněn zpřestrojení za ženu – J. Bruce Ismay, William Carter aWilliam T. Sloper byli všichni po celý život pronásledováni stejnými fámami.

Všichni strojníci na palubě Titanicu zahynuli – zůstali na svých místech, aby udrželi energii lodi vchodu až do samého konce.
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Památník strojníků Titanicu vSouthamptonu vAnglii. 

Světla Titanicu zhasla, až když se konečně potopil, kvůli neúnavnému úsilí strojníků, kteří zůstali na lodi, aby udrželi elektřinu ačerpadla vchodu, zatímco se loď potápěla. Podařilo se jim také udržet vchodu rádio, které vysílalo nouzové signály až do několika minut, než se loď potopila. Ani jeden z25 strojníků nepřežil.

Žádné město nebylo potopením Titanicu zasaženo více než anglický Southampton, odkud loď odplula. Vjedné škole polovina studentů ztratila otce.
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Dav očekává návrat těch, kteří přežili katastrofu Titanicu vSouthamptonu vdubnu 1912. 

Podle Daily Echo v jedné škole vNorthamu 120 z240 žáků ztratilo svého otce – Northam je čtvrť vSouthamptonu. Většina posádky byla ztohoto města apouze 213 členů posádky přežilo, zatímco 686 zemřelo.

Daily Echo také uvedl, že jedna vdova, jež právě porodila dvojčata, když se dozvěděla, že její manžel zahynul, zemřela na šok.

Bratři Navrátilovi byli známí jako sirotci zTitanicu. Byly to jediné dvě děti zlodi, které byly zachráněny bez rodiče nebo opatrovníka.
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Bratrům Edmondovi Navrátilovi aMichelovi Navrátilovi byly pouhé 2a4 roky, když se Titanic potopil. 

Pan Michel Navrátil se narodil vSzeredu (dnes Sereď) na Slovensku 13. srpna 1880, později se přestěhoval do Maďarska apoté vroce 1902 do Nice ve Francii, kde se stal krejčím.

Dne 26. května 1907 se vLondýně oženil sArgentikou Marcelle Caretto (1892–1974). Měli dva syny, Michela M. aEdmonda Rogera (Lolo aMomon), ale jejich vztah postupně procházel krizemi, až se rozpadl, když Michel tvrdil, že Marcelle má poměr (s Michelovým nejlepším přítelem akmotrem Lola, mnohem starším hrabětem Rey de Villarey). Pár se rozvedl, chlapci byli svěřeni do péče matky. Ovelikonočních svátcích 1912 byli oba synové usvého otce, ale když si je Marcelle přišla vyzvednout, všichni tři zmizeli.

Navrátil se rozhodl vzít chlapce ssebou do Ameriky. Poté, co se zastavili vMonte Carlu, odpluli do Anglie, kde se ubytovali vhotelu Charing Cross vLondýně. Koupil si lístky do druhé třídy (za 26liber, pravděpodobně kabina F-41) anastoupil na Titanic vSouthamptonu; chlapci cestovali jako John aFred. Své falešné jméno Charles Hoffman si pravděpodobně vypůjčil od svého přítele Louise Hoffmana, jenž mu pomohl opustit Francii.

Na palubě Titanicu napsal Michel Navrátil své matce do Maďarska dopis, vněmž se ptal, zda by se jeho sestra ajejí manžel mohli ochlapce postarat – možná jako záložní plán, kdyby nemohli zůstat vAmerice.

V noci, kdy došlo ke ztroskotání Titanicu, si Michel, Jr. po letech vzpomněl, že těsně předtím, než ho otec posadil do člunu, řekl mu: Mé dítě, až si pro tebe tvá matka přijde, očemž nepochybuji, řekni jí, že jsem ji vroucně miloval astále miluji. Řekni jí, že jsem očekával, že nás bude následovat, abychom mohli všichni společně žít šťastně vmíru asvobodně vNovém světě.

Michel Navratil potopení Titanicu nepřežil, ale jeho tělo bylo identifikováno (č. 15). Kromě jiných drobností měl vkapse nabitý revolver.
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Michel Navratil.

Protože na lístku použil židovské příjmení, byl pan Navrátil 15. května 1912 pohřben na hřbitově Barona de Hirsch vHalifaxu vkanadské provincii Nové Skotsko, který byl určen pro židovské oběti.

Michel, Jr. aEdmond – neboli Lolo aMomon – zatím na moři mrzli vzáchranném člunu.

Ve čtyři třicet ráno se objevila Carpathia. Lolo ajeho bratr byli vytaženi na palubu lodi vpytli od brambor. Chlapci neznali své příjmení, byli známí pouze jako synové pana Hoffmana. Anyní se stali sirotky Titanicu. Anglicky nemluvili, jenom francouzsky.

Na fotografii, která nyní obletěla svět, seděli ti dva vobrovském ušáku, Lolo sparníkem na klíně.
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Mezitím si bohatá pasažérka, Margaret Hays, která uměla francouzsky, vzala děti do svého bytu vNew Yorku. Během jediného dne obdržela milá stará paní více než 30žádostí oadopci.

Jeden dopis prý pocházel od Florette Guggenheimové, vdovy po bohatém obchodníkovi Benjaminu Guggenheimovi.

Doma ve Francii mezitím Marcelle stále zoufale pátrala po svých dětech, když náhodou vnovinách Le Figaronarazí na obrázek se svými dvěma syny. Více než měsíc onich neslyšela. Čekal ji nyní nelehký úkol – přesvědčit úřady, že jde skutečně ojejí děti. Její plány navíc komplikoval fakt, že děti cestovaly pod falešnými jmény. Nakonec se jí to ale povedlo.

Loď vdov, jak se Oceanicu přezdívalo, ji převezl zFrancie do New Yorku. Společnost White Star Line jí ochotně zaplatila cestu do New Yorku izpět soběma syny. Marcelle do New Yorku dorazila vden, kdy se vkinech objevil němý, desetiminutový film oztroskotání Titanicu, vněmž hrála herečka Dorothy Gibson, jež skutečně zánik Titanicu přežila. Ve filmu hrála všatech abotách, vnichž byla zachráněna. Bylo 16. května 1912, když Marcelle objala Lola aMonmona tak pevně khrudi, že skoro nemohli dýchat.
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Marcelle Navratil.
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Marcelle Navratil se syny Edmondem aMichelem.

Osudy sirotků zTitanicu:

Z Edmonda se později stal stavař. Životní peripetie ho ale nikdy nadobro neopustily. Za druhé světové války bojoval ve francouzské armádě apadl do zajetí. Ipřestože se mu podařilo dostat na svobodu, těžké boje poznamenaly jeho zdraví. Zemřel vroce 1953 vpouhých 43 letech.

Michel, který se vydal na dráhu filozofa, se stal naopak nejdéle žijícím mužem ztěch, kteří katastrofu Titanicu přežili. Jednou prohlásil, že jeho zážitky na Titanicu aztráta otce na něj hluboce zapůsobily: Umřel jsem ve čtyřech letech. Od té doby jsem černý pasažér života. Sběratel střípků času.

Zemřel vlednu 2001 ve věku 92 let. Zanechal za sebou čtyři dcery včetně Élisabeth Navratilové. Ta ještě za otcova života napsala oosudu rodiny knihu Děti Titanicu.

Michel Navratil ajeho synové jsou jedinými doloženými cestujícími, jež měli nějaké spojení se Slovenskem či Českem. Vliteratuře se hojně hovoří ještě odalších – černém pasažérovi Viktorovi Halvovi, stevardu Rudolfovi Linhartovi, členu lodní kapely Karlovi Stanke, číšníkovi Josefovi Kielbasovi, strojníku Janu Kabátovi aSlovence Márii Lovasikové, která pracovala jako pomocná síla vlodní kuchyni, ale užádného znich se nepodařilo věrohodně prokázat, že se na Titanicu vosudnou noc 15. dubna 1912 skutečně nacházel. Ještě se hovoří očeském námořníkovi Aloisu Ješitníkovi zCarpathie, který pomáhal zachraňovat přeživší zTitanicu.
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Benjamin Guggenheim.

Ve filmu Benjamin Guggenheim odmítne záchrannou vestu aříká: Jsme oblečeni vtom nejlepším ajsme připraveni jít dolů jako gentlemani.

I když se to zdá být až příliš filmové, aby to byla pravda, skutečný Benjamin Guggenheim byl podle mnoha zpráv ve skutečnosti připraven zemřít jako gentleman. Článek vNew York Times publikovaný vdubnu 1912 uvedl, že požádal stewarda, aby řekl jeho ženě vNew Yorku: Udělal jsem, co jsem mohl, když jsem plnil svou povinnost. Potopil se sTitanicem.
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Dva záchranné čluny se blíží ke Carpathii. 

Jedinou ženou, jež osudnou noc přežila ve studené vodě Atlantiku, byla Rhoda Abbottová. Všechny ostatní ženy, které přežily, byly umístěny vzáchranných člunech Titanicu.

Když měla Rhoda Abbottová nastoupit do přeplněného skládacího člunu C, zjistila, že její synové (ve věku16 a13 let) by již kvůli věku nebyli do člunu vpuštěni, atak odmítla. Všichni tři zůstali na palubě, dokud je nespláchla vlna, jak se trup Titanicu potápěl pod hladinu. Ve vodním víru se jí však synové ztratili zdohledu (ani jeden nepřežil). Ona sama se dostala do polozatopeného skládacího člunu A. Kněmu se po několika hodinách dostal záchranný člun 14, aby ve vodě vyzvedl přeživší. Bylo jich pouze 13, ostatní zemřeli podchlazením, nebo sklouzli zpět do ledové vody.

Na palubě Carpathie se Rhodě Abbottové dostalo zvláštní péče vkuřárně. Studená voda jí vážně poničila nohy, takže se až do příjezdu do New Yorku nemohla hýbat. Tam byla hospitalizována dva týdny vmanhattanské nemocnici St. Vincent's Hospital. Byla jednou zposledních přeživších, která byla propuštěna.

V důsledku potopení Titanicu měla R. M. Abbottová po zbytek svého života dýchací potíže, včetně těžkých záchvatů astmatu. 16. prosince 1912 se provdala za dlouholetého přítele George Charlese Williamse apár se usadil vJacksonville na Floridě. Vroce 1928 se vrátili do Anglie, aby se vLondýně postarali odědictví po Williamsovu otci. R. M. Abbottová se starala osvého manžela až do jeho smrti vroce 1938. Po zbytek svého života se snažila emigrovat zpět do Ameriky, ale byla vždy odmítnuta.

Rhoda Mary Abbottová zemřela vLondýně na srdeční selhání vdůsledku vysokého tlaku dne 18. února 1946 ve věku 73 let.
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Rhoda Abbottová.

Jeden zlodních kuchařů, Charles Joughin, podle svědectví popadl dvě láhve whiskey, když se Titanic potápěl, ave vlnách je vypil. Později tvrdil, že díky whiskey vydržel vledové vodě dvě hodiny. Většina lidí zahynula na podchlazení do 15minut.

Výroba filmu zroku 1997 nakonec stála více, než stála stavba Titanicu, který byl vté době největší anejluxusnější lodí, ato ikdyž cenu očistíme oinflaci.

Titanic měl vroce 1912 podle odhadů stát kolem 7,5milionu dolarů, což by podle inflačního kalkulátoru amerického ministerstva práce bylo asi 220 milionů dolarů.

Rozpočet blockbusteru zroku 1997 byl 200 milionů dolarů, tedy dnes kolem 360 milionů dolarů.

Vědci se domnívají, že celý vrak by mohl zmizet do roku 2030 díky bakteriím, které ho pozvolna pozřou.

Z více než 1.500, kteří zahynuli, bylo nalezeno pouze 328 těl. Jednomu se přezdívalo Neznámé dítě abylo identifikováno až téměř o100let později.
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Hračky akvětiny zdobí náhrobek Sidneyho Leslie Goodwina, 19měsíčního anglického chlapce, který zemřel při potopení Titanicu. 

Pět dní poté, co se Titanic potopil, bylo zvody vytaženo dětské tělo. Záchranáři byli tak dojatí malým chlapcem, že ho pohřbili do hrobu vNovém Skotsku na památku 53 dětí, které zemřely.

Tělo bylo třikrát špatně identifikováno, než byl nakonec identifikován jako Sidney Goodwin, když byly jeho boty darovány muzeu aprošly testem na DNA.

Goodwinův hrob, označený náhrobním kamenem snápisem neznámé dítě, zůstal nedotčen. Jeho rodina uvedla: Náhrobní kámen neznámého dítěte připomíná všechny děti, které zahynuly na Titanicu, amy jsme to tak nechali.
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Sidney Leslie Goodwin.

Z přibližně 700 přeživších byl pouze jeden Japonec. Když se vrátil domů, byl zesměšňován aostrakizován za to, že se nepotopil slodí.
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Masabumi Hosono (druhý zleva) ajeho ručně psaný popis potopení lodi. 

Masabumi Hosono byl původně americkými médii nazýván Šťastným japonským chlapcem, ale brzy byl označen za zbabělce, protože se dostal na záchranný člun, který mnozí považovali za určený především pro ženy aděti.

Ve své domovské zemi byl označen za nečestného abyl obviněn ztoho, že se převlékl za ženu, aby byl vpuštěn do záchranného člunu (neexistuje žádný důkaz). Veškerá japonská společnost, tradičně vyznávající princil sebeobětování, včetně vládních představitelů jej odsoudila jako nemorálního člověka, jenž zabral místo ve člunu na úkor jiných žen adětí (ale neobsazených míst ve člunech bylo 168). Chodily mu nenávistné dopisy, média oněm psala nenávistné články, adokonce se dostal do japonských učebnic, ze kterých se učila ijeho dcera, jako příklad zbabělosti. Tato jeho kritika trvala až do jeho smrti vroce 1939.

Poté, co byl vroce 1997 zfilmován Titanic, Hosonova rodina zveřejnila dopis, který napsal své ženě avněmž popisuje potopení lodi – vysvětloval vněm, že byl připraven zemřít, ale člen posádky hledal další dva lidi, aby doplnili početný stav člunu, aon do něj ještě snějakým mužem do něj skočil. Téhož roku mu japonská vláda udělila morální pardon – 58let po jeho skonu!

I když to nikdy nebudeme sjistotou vědět, brzy po havárii si jedna loď všimla tohoto ledovce, na jehož povrchu bylo možno spatřit pruh červené barvy. Předpokládá se, že jde oledovec, který potopil Titanic.
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Ledovec, okterém se věří, že potopil Titanic.

Tato fotografie byla pořízena 15. dubna 1912, ráno po havárii Titanicu, zlodi jménem SS Prinz Adalbert. Fotograf opotopení Titanicu ještě ani neslyšel, jen si všiml, že ledovec vypadá, jako kdyby vykazoval známky kolize, včetně pruhu červené barvy.

Další varianta fotografie zPrinze Adalberta:
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S fotografiemi ledovce, který – snad – zavinil zkázu Titanicu je to však všelijak. Vposlední době se objevily minimálně ještě dvě fotografie zosudného dubna 1912, jež mají osudnou ledovou kru zobrazovat. Vždy se onich mluví jako ojediné fotografii apříběhy, jež se knim váží, se liší jen vdetailu.

Následující snímek pořídil 10. dubna 1912, tedy asi 50hodin před havárií W Wood, kapitán lodi SS Etonian. Britský The Independent ktomu dodává, že Wood snímek pořídil jako nadšený fotograf apečlivě si poznamenal jeho souřadnice. Když pak slodí dorazil do New Yorku adozvěděl se otom, co se stalo Titanicu, aporovnal si souřadnice havárie se souřadnicemi výskytu ledovce, došel kzávěru, že tohle musel být ten ledovec.

Snímek takto popsal aposlal jej přes oceán zpět svému dědečkovi jako smutnou památku na tuto událost. Ten si fotku adopis uschoval, nic snimi ale dál nedělal. Až nyní, o108let později, bylo obojí nalezeno vpozůstalosti jeho rodiny.
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Příběh další jediné fotografie smrtícího ledovce má českou stopu – měl ji pořídit Štěpán Řehořek zDolních Štěpanic, ato zpaluby lodi Bremen (někdy je zmiňovaný jako pasažér, jindy jako kuchař), plující kolem místa neštěstí 20. dubna, tedy o5dní později. Viděli prý stovky mrtvých těl aspousta trosek zpotopeného parníku. Protože na místě již byla loď speciálně najatá společností White Star line, aby vyzvedla všechna těla, loď Bremen se nezastavila. Oněco dál narazili na osamělý ledovec. Nadšený fotograf Řehořek si ho vyfotografoval stím, že to asi bude ten ledovec, jenž poslal Titanic ke dnu. Dokonce otomto setkání opár týdnů později napsal rodičům na pohlednici.
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A zde je vzdálený ledovec, okterém se posádka Carpathie domnívala, že by mohl být viníkem ztroskotání Titanicu:
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Just Missed It Club

Několik šťastlivců si koupilo lístky, ale vůbec nenastoupilo na loď, jako například Milton Hershey, J. P. Morgan aGuglielmo Marconi.
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Milton Hershey založil firmu Hershey's, což je jeden znejvětších výrobců čokolády na světě. 

Pár dnů poté, co se Titanic potopil, začaly noviny sestavovat seznamy lidí, kteří si koupili lístky, ale na loď vůbec nenastoupili – říkali jim Just Missed It Club (Klub těch, kteří zmeškali).

Mezi ty, kteří jen ovlásek unikli katastrofě, patřil Milton Hershey, jenž se rozhodl se svou ženou plout domů dřívější lodí; J. Pierpont Morgan (zakladatel General Electric aUS Steel), ten si místo cesty do New Yorku zařídil pobyt ve francouzských lázních; aGuglielmo Marconi (vynálezce), který také odcestoval dřívější lodí.

Titanic Jamese Camerona není jediným filmem otéto slavné lodi. Byl natočen nacistický propagandistický film zachycující události zněmecké perspektivy.
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Plakát kfilmu.

Nacistická verze opotopení Titanicu zroku 1943 se pokusila obvinit Brity zjeho potopení tím, že se vedení lodi rozhodlo plout plnou rychlostí, navzdory varování (fiktivního) německého prvního důstojníka, který byl zdánlivě jedinou osobou na palubě, jenž se staral olidské životy cestujících.

Skandál ze zákulisí tohoto filmu je téměř neuvěřitelný. Režisér Herbert Selpin požadoval zaoceánskou loď vodpovídající velikosti, na které by mohl natáčet, anacisté poskytli luxusní zaoceánský parník SS Cap Arconu. Během natáčení filmu se režisér vprůběhu soukromé večeře kriticky vyjádřil na adresu Wehrmachtu aválky. Udal jej přítel, scénárista Walter Zerlett-Olfenius. H. Selpin de fakto svoji věrnost knacistickému státu veřejně pošlapal. Po tomto incidentu měl rozhovor sGoebbelsem, jehož obsah je nám neznámý, anásledně byl uvězněn. Oden později byl nalezen oběšený ve své cele na Alexanderplatzu, skalhotami omotanými kolem krku. Má se za to, že byl zavražděn Gestapem. Oficiální verze zněla sebevražda.

Je tragické, že Cap Arcona skončila jako plovoucí koncentrační tábor abyla potopena, což mělo za následek víc jak 4.000 obětí (viz dále).

V dubnu 2012, sto let od katastrofy, převzala vrak Titanicu do ochrany Organizace OSN pro výchovu, vědu akulturu (UNESCO) na základě konvence oochraně kulturního dědictví, které leží pod vodou zroku 2009. Titanic tak navždy zůstane na dně oceánu. Vědci si nicméně myslí, že se díky působením bakterií do třiceti let rozpadne. 




Estonia, 1994
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Trajekt Estonia – potopil se za poněkud záhadných okolností vBaltském moři 28. září 1994.

Majitel lodi byla EstLine Marine Company.

Stavba zahájena vroce 1979.

Na vodu spuštěna vroce 1980.

Do provozu uvedena vroce 1980.

Tonáž 15.566BRT.

Pohon zajišťovaly 4motory MAN 8L40/45 ovýkonu 23.636HP (17.625kW).

Rychlost 21uzlů (39km/h).

Kapacita 2.000 cestujících, pro které bylo kdispozici 1.190 lůžek, aprostor vpodpalubí pro 460 automobilů.

MS Estonia, téměř 16.000tun vážící výletní trajekt, který začal vroce 1993 obsluhovat trasu Tallin-Stockholm, byl vté době největší lodí plující pod estonskou vlajkou. Elegantní bělomodře zbarvený trajekt byl totiž považován za jeden ze symbolů nově nabytého sebevědomí mladé republiky, která právě před třemi lety získala nezávislost.

Ráno 28. září 1994 se však celé Estonsko probudilo všoku ze zprávy, že se MS Estonia včasných ranních hodinách potopila.

Potopení trajektu MS Estonia vBaltském moři je po Titanicu druhým nejhorším námořním neštěstím evropské lodi vdobě míru zhlediska počtu obětí azároveň nejvražednějším ztroskotáním lodi vevropských vodách vobdobí míru. Vdobě nehody bylo na palubě lodi 989 osob, znichž 852 přišlo oživot. Když se loď MS Estonia potopila, vzhledem kbezprecedentnímu rozsahu počtu obětí azpůsobeným škodám to otřáslo celým lodním průmyslem.

Estonii postavili vNěmecku. Nejprve se plavila mezi přístavy Turku aStockholm. Byla několikrát přeprodána arovněž její názvy se měnily: vletech 1980–1990 plula pod jménem Viking Sally, mezi léty 1990–1991 to byla Silja Star, vletech 1991–1993 plula pod jménem Wasa King mezi přístavy Vaasa aUmsa. Vroce 1993 ji zakoupila švédsko-estonská společnost EstLine Marine Company. Od února 1993 byla její plavební trasa mezi přístavy Tallin aStockholm.

Osobní trajekt Estonia plující pod estonskou vlajkou vyplul 27. září 1994 zestonského Tallinu aměl vplánu doplout do švédského Stockholmu, přičemž na jeho palubě bylo 989 osob, ztoho 803 cestujících. Vpodpalubí přepravoval 38 kamionů, 2autobusy a34 osobních aut.

Loď opustila přístav se všemi čtyřmi hlavními motory vchodu, akdyž byla mimo přístavní oblast, nastavila plnou cestovní rychlost, tedy asi 16uzlů. Toto nastavení motorů se až do nehody nezměnilo.

Plavba probíhala normálně, mořské podmínky podél estonského pobřeží byly poměrně mírné, když však loď opustila chráněné vody, značně se zhoršily. Estonia také měla mírný náklon na pravobok, což bylo způsobeno kombinací rozložení hmotnosti na přídi, rozmístění nákladu atlaku větru na levoboku.

Během plavby se rychlost větru zvyšovala aviditelnost byla většinou přes 10námořních mil. Opůlnoci se také objevily vlny označné výšce apostupně se zvyšovalo inaklánění plavidla.

Závěrečná zpráva okatastrofě uváděla, že počasí bylo bouřlivé, vítr dosahoval rychlosti 15až 20m/s (54–72 km za hodinu) atzv. významná výška vln činila 4až 6metrů, přičemž nejvyšší naměřená významná výška vln vBaltském moři byla 7,7metrů. (Významná výška vlny představuje průměr znejvětších 33% všech vln vdané mořské oblasti ačasovém období.) Esa Mäkelä, kapitán lodi Silja Europa, který byl na místě jmenován velitelem následné záchranné akce, popsal počasí jako normálně špatné, neboli jako typickou podzimní bouři vBaltském moři. Podle modelových satelitních údajů přesahovaly v01:00 té noci nad Baltským mořem nárazy větru rychlost 85–100km/h (24–28m/s), ačkoli loď před svým potopením ještě nedosáhla oblastí snejsilnějšími nárazy větru, místy pršelo ateploty se pohybovaly kolem 10°C.

Přibližně v00:25 hodin činila rychlost MS Estonia asi 16uzlů aplavidlo čelilo náporu vln avětru na levoboku. Kvůli rostoucímu převracení byly vysunuty ploutvové stabilizátory, což snížilo rychlost plavidla na přibližně 14uzlů.

Během své plánované obchůzky na palubě vozu zaslechl hlídkující námořník krátce kovovou ránu zoblasti přídě, jak loď narazila na vysokou vlnu.

Hlídka informovala druhého důstojníka otom, co slyšel, adostala příkaz zjistit, co ránu způsobilo. Zjistil, že na autopalubu zatéká netěsností kolem zdvižené rampy, kudy dovnitř najížděly vozy. Kvůli bouři avýrazným pohybům trajektu se spouštějí alarmy aut.

Námořníci se otvor snažili ucpat vším, co se dalo použít. Vdané situaci to byly zejména matrace. Také okamžitě spustili čerpadla. Jejich snahy však byly marné. Přibližně v01:15 se ozvala hlasitá rána. Příklop přídě se ipřes veškerou snahu utrhl anájezdová rampa se zcela sklopila, čímž se na autopalubu začalo valit velké množství vody. Loď zpomalila apočala se velmi rychle naklánět na pravobok.

Cestující okamžitě začali vybíhat po schodištích nahoru, ale ne všichni – mnozí byli uvězněni vkajutách azejména ti ztěch na pravoboku se neměli šanci dostat ven. 

V té době se zastavily všechny čtyři hlavní motory. Hlavní generátory se zastavily oněco později aautomaticky se spustil nouzový generátor, který dodával energii důležitým zařízením aomezenému osvětlení ve veřejných prostorách ana palubě. Náklon na pravoboku se rychle zvyšoval avoda začala pronikat do obytných palub. 

Záchranné vesty byly rozdány těm cestujícím, kterým se podařilo dostat na palubu lodi. Ti skočili nebo byli spláchnuti do moře. Kromě toho se některým podařilo vlézt do záchranných člunů, které se posádka snažila uvolnit. Nicméně se jich kvůli velkému náklonu lodi podařilo spustit na hladinu jen několik. Dostalo se do nich asi 250 lidí, jiní pasažéři si jen navlékli záchranné vesty, další vyskakovali, jak byli. Ve vodě oteplotě deseti stupňů Celsia však měl málokdo šanci, že vní vydrží delší dobu, než dorazí pomoc –, apřežije.

Zaplavování obytných prostor pokračovalo značnou rychlostí apravý bok lodi se ocitl pod hladinou. Vzávěrečné fázi zaplavení, kdy voda to lodi pronikala ventilačními otvory arozbitými okny, dosáhl náklon více než 90stupňů.
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Poslední fotografie zEstonie. Švédský řidič kamionu Mikael Öun sedí na převráceném trupu potápějícího se trajektu. Používá blesk fotoaparátu ksignalizaci blízkým lodím, když nevědomky vyfotografuje jiného muže, Janna Asera. Oba přežili.

Nakonec, po necelé hodině, loď třikrát dlouze zahoukala apak se rychle potopila, zádí napřed, azmizela zobrazovek radarů lodí voblasti, přibližně 22 námořních mil (41kilometrů) od finského ostrova Utö.

Asi hodinu po potopení Estonie dorazily na místo nehody čtyři osobní trajekty zokolí (byly to Silja Europa, Mariella, Isabella aTursas). Kromě toho byly nasazeny záchranné vrtulníky, první znich dorazil v03:05 hodin.

Během noci ačasného rána zachránily vrtulníky aasistenční lodě 138 osob, znichž jedna později vnemocnici zemřela. Většina ze zachráněných byli členové posádky trajektu.

Během dne anásledujících dvou dnů bylo vyproštěno celkem 92 těl. Většina pohřešovaných klesla slodí na mořské dno. 

Při ztroskotání Estonie zahynulo 852 osob, znichž bylo 501 Švédů a285 Estonců apříslušníci dalších 16 národností. 

Vrak byl nalezen vmezinárodních vodách vrámci finského pátracího azáchranného regionu, spočíval na mořském dně vhloubce asi 80m. Chyběl příklop arampa byla částečně otevřená.

Na mořském dně vokolí vraku prý nebyly nalezeny žádné oběti. 
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Vylovené oběti ztroskotání Estonie.

Vyšetřování zahájila společná estonsko-finsko-švédská komise azaměřila se na skutečnost, že upevnění příklopu bylo poddimenzováno, včetně konstrukční úrovně zatížení ajeho rozložení na upevňovací prvky. Přídavná zařízení byla zkonstruována smenší pevností, než požadovaly zjednodušené výpočty. Předpokládá se, že tento nesoulad byl způsoben nedostatečně podrobnými pokyny pro výrobu amontáž některých částí zařízení.

Veškerá zajišťovací zařízení příďového příklopu tedy měla být několikanásobně pevnější, aby byla zajištěna přiměřená úroveň bezpečnosti pro pravidelnou dopravu mezi Tallinem aStockholmem.

Komise navíc dospěla kzávěru, že posádka nereagovala adekvátně. Zpočátečního jednání důstojníků na můstku vyplývá, že si neuvědomili, že příď je zcela otevřená, když se loď začala výrazně naklánět.

Důstojníci na můstku nesnížili rychlost ani poté, co obdrželi dvě hlášení okovových zvucích anařídili prozkoumat oblast přídě. Rychlé snížení rychlosti vtomto okamžiku by výrazně zvýšilo šance na přežití.

Podle oficiální zprávy oneštěstí, zveřejněné vroce 1997, došlo kosudné události, když zámky na příďovém příklopu trajektu selhaly pod náporem vln, příklop se odtrhl apřitom odklopil rampu za sebou. Tím se voda dostala na autopalubu trajektu, zaplavila ji, loď se pozvolna převrátila anakonec se potopila.

Příďový příklop (někdy štít, anglicky vizor) je prvek některých lodí, zejména trajektů alodí typu roll-on/roll-off (auta snákladem sama najíždí avyjíždí, nejsou nakládána avykládána jeřáby), který umožňuje výkyv přídě nahoru adolů, čímž umožňuje přístup knákladové rampě askladovací palubě vblízkosti vodní linie. Zdvižená auzamčená rampa pak představuje hlavní uzavření trupu na přídi.
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Trajekt se zvednutým příďovým příklopem aspuštěnou nájezdovou rampou. Foto Wofgang Hägele.

Zpráva rovněž dospěla kzávěru, že zdokumentovaná díra vtrupu byla pravděpodobně způsobena nárazem lodi do mořského dna.

Poloha vystupujícího skalního podloží pod trupem odpovídá místu deformace na trupu, uvádí se vní.

Z dosavadního popisu potopení trajektu Estonia, jež se drží dikce oficiální zprávy vyšetřovací komise zroku 1997, by čtenář mohl nabít dojmu, že se jednalo oběžné lodní neštěstí, při kterém bohužel zemřely stovky lidí, ale to se zkrátka čas od času stává – předchozí stránky této knihy jsou podobných příkladů plné.

Zástupci rodin obětí však nebyli nikdy spokojeny svýsledky oficiální zprávy avprůběhu let několikrát požadovaly nové vyšetřování.

Poukazovali na mnohé nesrovnalosti: 

Vyšetřování komise probíhalo vrežimu tajné.

Důkazy byly vybírány auznávány selektivně. Kupříkladu když potápěči klíčový důkaz – zámky příklopu, jejichž selhání mělo zavinit jeho odpadnutí – vylovili, bylo jim řečeno, že jsou moc velké anemají žádnou validní hodnotu, ať je hodí zpátky do moře, že jde onepotřebný šrot. (Viz dále komentář Jindřicha Böhma.)

Přeživší svědci, jejichž výpovědi nebyly ve zprávě použity, tvrdili, že katastrofa začala silnou ranou, kterou lidé nejen slyšeli, icítili. Jiní prohlásili, že lodí otřásly tři mohutné rány.

Loď samotná šla ke dnu neuvěřitelně rychle, což neodpovídalo popisu potopení, jak je popsala zpráva zroku 1997.

Podle německých konstruktérů není možné, že by ztráta příklopu přídě vedla kpotopení trajektu, protože je to pouze dekorativní prvek, bez kterého loď může obeplout isvět.

Autopaluba je umístěna 2,50metru nad mořskou hladinou, takže je prakticky nemožné, aby se na ni – byť za rozbouřeného moře – nahrnuly stovky atisíce tun vody (jedině takové množství by dokázalo 16.000tunový trajekt převrátit na bok).
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Zobrazení odtržení příďového příklopu, se kterým řada odborníků nesouhlasila.
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Vylovení šedesátitunového příďového příklopu.
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Vylovený příďový příklop.

Nehledě na to, že komise vříjnu 1994 prohlásila, že nájezdová rampa sloužící jako přední vrata trupu je na lodi ležící na mořském dně jenom pootevřená. Vprosinci 1994 však už prohlásila, že rampa byla stržená odpadlým poklopem ze zámků, takže spadla do vodorovné polohy aotevřela autopalubu vlnám.

Ale problémy jsou ivsamotné oficiální komisi. Několik členů během vyšetřování rezignuje. Jiní záhadně umírají (například: Börje Stenström). Psycholog Bengt Schager, který upravoval výslechové protokoly, roku 1997 rezignoval sdůvodem, že nevěří vmorální integritu komise aveřejně sdělil, že celé vyšetřování je zmanipulované.

Svědkům, kteří nevypovídali tak, jak to oficiální komise potřebovala, bylo vyhrožováno – ať již ze strany Ruska, USA, Švédska či dalších zainteresovaných zemí. 

Švédská vláda se nejprve zavázala vyzdvihnout potopený vrak (největší počet obětí pocházel ze Švédska), nicméně již měsíc po zahájení vyšetřování názor změnila, anavíc plánovala pohřbít loď ise všemi pozůstatky zemřelých na dně pod třiceticentimetrovým příkrovem betonu. Betonáž začala vdubnu 1996, proti čemuž se ostře postavili zástupci přeživších ipozůstalých rodin. Sbetonováním se následně přestalo.

Záchrana lidí zpotopeného trajektu se ukázala být zmatená – ale spíš statisticky než fakticky. Hektické okolnosti by jistě vysvětlily aomluvily nepřesnosti, kdyby mezi oběti byli zařazeni ilidé, kteří by se pak objevili mezi živými. Vpřípadě Estonie však došlo kopačnému jevu – lidé, kteří byli prokazatelně mezi zachráněnými, náhle zmizeli. Takových případů bylo zdokumentováno jedenáct.

To byly jen ty nejviditelnější problémy spojených svyšetřováním mezinárodní komise, jejíž zprávu zveřejněnou roku 1997 velká většina zainteresovaných ani veřejnosti nepřijala.

Již vprůběhu vyšetřování se objevily hypotézy, že kpotopení Estonie došlo zúplně jiných důvodů, než jaké prezentuje vyšetřovací komise.

V závěru zprávy zroku 1997 se ktěmto alternativním důvodům vyšetřovatelé jasně vymezují: Na základě dosud shromážděných důkazů nic nenasvědčuje tomu, že by voblasti přídě došlo kvýbuchu anic nenasvědčuje tomu, že by došlo ke srážce splavidlem nebo plovoucím objektem.

Tato formulace přímo reagovala na spekulace, které vyšetřování od samého začátku provázely – že se trajekt buď srazil sponorkou, anebo došlo uvnitř lodi kvýbuchu. 

Prakticky od potopení Estonie zainteresované státy (Estonsko, Švédsko aFinsko) vysílaly kvraku své nebo najaté potápěče. Zdesítek hodin záznamů byla pro potvrzení závěru oficiálního vyšetřování sestřihaná verze, mimochodem dost špatné kvality. Té byly vyčítány nesrovnalosti vzáběrech pořízených vrůzných časech – což zavdávalo živnou půdu názorům, že vyšetřovací komise před veřejností něco zatajuje. Údajně nafilmované díry po výbuších.

Tuto nekonzistenci komise vysvětlovala tím, že potápěči, kteří vrak vtéto fázi vyšetřování natáčeli, byli instruováni, aby vzáběru neukazovali mrtvá těla. 

Zástupcům obětí se podařilo roku 2000 zorganizovat nezávislé prozkoumání vraku na dně moře. Obrátili se na tým Němce Maria Weidnera, uznávaného odborníka na zkoumání hluboko ponořených vraků. Výraznou stopu vtomto směru bádání zanechal ičeský špičkový hloubkový potápěč Jindřich Böhm, jenž byl součástí Weidnera týmu.

Ponory kEstonii byly velice náročné. Vrak se nalézá vhloubce okolo 85metrů. Voda má udna jen devět stupňů aviditelnost je minimální. Potápěči uněj smí pracovat zhruba dvacet minut apoté další dvě apůl hodiny trvá výstup na hladinu.

Ovšem nejenom příroda kladla celému týmu překážky.

V roce 1995 se Švédsko, Finsko, Estonsko, Lotyšsko, Polsko, Dánsko, Rusko aSpojené království dohodly na smlouvě, která vyhlásila místo katastrofy za nedotknutelné azakázala jejich občanům se kvraku MS Estonia ijen přiblížit, byť se jedná omezinárodní vody. Lodě finské ašvédské pobřežní stráže rychle reagovaly abránily vpřístupu kmístu katastrofy všem plavidlům smluvních zemí spotápěčským vybavením.

Smlouva je ale závazná pouze pro občany zemí, které ji podepsaly. Německo však není jejím členem, což ibylo jedním zdůvodů, proč byl osloven Mario Weidner.

Příjezd expedice do oblasti, ve které leží vrak Estonie, byl doprovázen podivným chováním navigačních přístrojů. Na místě byli očekáváni několika loděmi švédské afinské pobřežní stráže, nad hlavou přelétala letadla avrtulníky. Zahlédnuta byla ponorka. To vše vmezinárodních vodách. Díky zkušenostem však byl ispomocí zbylých, nerušených přístrojů brzy nalezen trup ztroskotané lodi. Kapitán expedičního plavidla pozval švédského afinského velitele na palubu. Přišli, ale pouze oznámili, že jestliže kdokoli zčlenů expedice vstoupí na švédské území či do švédských teritoriálních vod, bude zatčen. Vprvním kole expedice zvítězila – potápěčskému průzkumu nikdo silou bránit nebude.

Tým rozhodně neměl klidnou práci. Do týdne přestaly dvěma vůdčím osobám expedice fungovat satelitní telefony. Finské ašvédské hlídkové lodě navíc vytáhly vodící lano, které potápěčům lokalizovalo místo ponoru, atedy ivrak. Rušení přístrojů vyvrcholilo narušením radaru lodě, takže opětovná lokace vraku nebyla možná. Expedice si tak musela vrak znovu najít díky prostému magnetu na laně.

Loď podle Jindřicha Böhma zůstala vzachovalém stavu, hlavně díky tomu, že vhloubkách Baltského moře je velmi málo kyslíku. Estonia byla zachovalá aviděli jsme itěla. Dalo se poznat, jestli je to muž, nebo žena. Těla byla jako mumie, stále na nich bylo oblečení, šest let po katastrofě pořád ještě nebyla rozložená, vzpomíná.

Jindřich Böhm dál uvedl, že to, co viděli, je vyděsilo. V místech, kde jsou zámky, které držely příklop přídě, jsme objevili stopy po explozi. Byly tam díry na místech, kde neměly být. Na lodi normálně není nic, co by mohlo vybuchnout, atak nás to silně zarazilo. Odřízli jsme vzorky adali jsme je do laboratoří, jednoznačně potvrdily, že se jedná oexplozi zevnitř ven. To znamená, že ty zámky prostě někdo odstřelil, popsal potápěč.

Vyzvednuté části trupu okolo otvorů na přídi byly poté zaslány na expertízu do několika zemí. Výsledek? Jak řekl Jindřich Böhm...




Kursk, 2000
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Ponorka Kursk – potopila se 12. srpna 2000 vBarentsově moři.

K havárii ruské jaderné ponorky Kursk, při níž zahynulo 118 lidí na palubě, došlo vroce 2000 vBarentsově moři. Jde odruhou největší nehodu vhistorii ruské ponorkové flotily po katastrofě B-37 (na ní při výbuchu torpéd zahynulo vroce 1962 celkem 122 lidí). Tato katastrofa je do této knihy začleněna nikoli kvůli počtu obětí, ale protože se odehrála poměrně nedávno amnoho lidí si stále pamatuje boj oživot posádky uvězněné na dně moře. Také je výmluvná jako ukázka informační politiky ruských vrcholných představitelů.
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Kursk na hladině.
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Kursk vplné rychlosti.

[image: img76.jpg]

Posádka ponorky Kursk.

V roce 2000 se uruských břehů odehrála jedna znejhorších nehod ponorek vdobě míru. Obrovská exploze potopila obří ponorku na jaderný pohon Kursk, zabila většinu její posádky atéměř dvě desítky přeživších uvízly desítky metrů pod vodou. Na záchranu námořníků se shromáždil mezinárodní záchranný tým, ale nepodařilo se mu knim dostat včas.

Jednou znejvětších obav Sovětského svazu během studené války byla americká flotila letadlových lodí. Sověti viděli vamerických letadlových lodích jednak zbraně schopné podnikat termonukleární letecké údery proti vlasti, jednak lovce vlastní flotily nosičů jaderných balistických raket SSSR. Vdůsledku toho SSSR vynakládal obrovské částky na zbraňové systémy určené klovu amerických letadlových lodí vdobě války.

Jedním ztakových řešení byly ponorky třídy Antěj (Антей), kterým NATO přezdívalo Oscar II, tvořily velkou třídu plavidel sjaderným pohonem určených kničení velkých lodí – zejména letadlových lodí. Ponorky Oscar II byly dlouhé 154 metrů, jejich šířka dosahovala víc jak 18metrů ajejich výtlak činil 19.400tun, tedy dvakrát více než utorpédoborců. Aby udržely krok samerickými letadlovými loděmi sjaderným pohonem, byly sovětské ponorky poháněny dvěma jadernými reaktory OK-650, které dohromady poskytovaly 97.990koňských sil na palubě. Tento výkon jim zajišťoval maximální rychlost 33uzlů (61km/h) pod vodou.

Ponorky Oscar II byly velké, protože nesly velké rakety. Každá ponorka nesla 24 raket P-700 Granit, což jsou supersonické křižující protilodní střely, které jsou samy osobě velké jako malé letadlo – 10metrů dlouhé akaždá váží 7.000kg. Střely mají maximální rychlost 1,6Machu adolet 625km. Granit může nést konvenční vysoce explozivní hlavici ohmotnosti 750kg (dostatečnou kpoškození letadlové lodi) nebo nukleární hlavici ohmotnosti 500kilotun (dostatečnou kvypaření letadlové lodi jediným zásahem).

Bylo postaveno třináct ponorek Oscar IaOscar II, včetně K-141 – známé také jako Kursk.
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Řez ponorkou Kursk.

Kursk byl dokončen vroce 1994 apřidělen ruské Severní flotile. Byla to ponorka projektu 949A Antěj (třída Oscar-II), dvakrát delší než jumbo jet 747, jedna znejvětších ruského námořnictva. Tradovalo se oněm, že nepotopitelný, atvrdilo se, že vydrží ipřímý zásah torpédem. Vnější trup byl zkonstruován z8mm ocelového plechu pokrytého až 80mm pryže, což minimalizovalo schopnost ostatních ponorek nebo hladinových plavidel plavidlo odhalit. Vnitřní tlakový trup byl vyroben zvysoce kvalitního ocelového plechu otloušťce 50mm. Oba trupy byly od sebe odděleny mezerou oprůměru 1až 2m. Vnitřní trup byl rozdělen na devět vodotěsných oddílů. 

Když byla ponorka ponořená, bylo 78 členů posádky obvykle přiděleno do prvních čtyř oddílů a49 do zadních pěti oddílů. 

Kursk nedávno získal vyznamenání za vynikající výkon abyl uznán za nejlepší ponorkovou posádku vSeverním loďstvu. Ačkoli se jednalo ocvičení, Kursk naložil plnou výzbroj konvenčních bojových zbraní. Byla to jedna zmála ponorek, které měly povolení nést bojový náklad po celou dobu. Ta zahrnovala 18 protilodních střel RPK-6 Vodopad/RPK-7 Veter (SS-N-16 Stallion) a24 řízených střel P-700 Granit (SS-N-19 Shipwreck), které byly určeny kpřekonání nejlepší námořní protivzdušné obrany.
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Velitel Kursku kapitán Gennadij P. Ljačin.

V sobotu 12. srpna 2000 se Kursk nacházel vBarentsově moři, kde se účastnil cvičení Léto-X, prvního rozsáhlého námořního cvičení plánovaného ruským námořnictvem po více než deseti letech ataké prvního od rozpadu Sovětského svazu. Tvořilo jej 30 lodí – mimo jiné letadlová loď Admirál Kuzněcov – atři ponorky.

Ráno 12. srpna 2000 měl Kursk provést simulovaný útok na Admirála Kuzněcova.

V 08:51 místního času Kursk požádal opovolení provést cvičné odpálení torpéd na křižník třídy Kirov Pjotr Velikij, což mu bylo uděleno. Po značném zpoždění, v11:29 místního času posádka vložila do torpédometu číslo4 na pravoboku Kursku první cvičné torpédo typu 65 bez bojové hlavice. Bylo dlouhé 10,7metrů avážilo 5tun.

V 11:29:34 místního času otřásl cvičištěm podmořský výbuch osíle 1,5–2,2stupně Richterovy stupnice. O2 minuty a14 sekund po první události, byla na seismografech po celé severní Evropě zaznamenána druhá událost osíle 4,2stupně Richterovy stupnice, tedy 250krát silnější než první, která byla detekována až na Aljašce. Druhá exploze odpovídala síle 2–3tun TNT.

Seizmická data ukázala, že kvýbuchu došlo ve stejné hloubce jako mořské dno (108m) aže se loď mezi prvním adruhým výbuchem posunula asi o400metrů.
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Záznam seizmického měření na třech místech vNorsku zaznamenávající výbuchy na ponorce Kursk 12. srpna 2000.

Vyšetřovací komise ruského námořnictva později zjistila, že jedno ze supertěžkých torpéd typu 65-76A na ponorce explodovalo azpůsobilo trhlinu vjejím plášti. Výbuch byl pravděpodobně způsoben vadným svarem.

Stejně jako mnoho jiných torpéd, ityp 65-76A používal jako podvodní palivo vysoce koncentrovaný peroxid vodíku (HTP – High-Test Peroxide), který sám osobě není hořlavý aje obvykle stabilní, dokud nepřijde do styku skatalyzátorem. Poté extrémně rychle expanduje na 5000násobek objemu apůsobí jako okysličovadlo, přičemž vytváří velké množství páry akyslíku. Může tak způsobit samovznícení hořlavých materiálů adále podporovat hoření. Vpřípadě Kursku jako katalyzátor peroxidu posloužila měď, jež se vyskytovala vbronzu amosazi vtorpédometech. Jakmile se HTP začne rozkládat, není možné ho zastavit, dokud se palivo nevyčerpá. 

Palivo vtorpédech nesených Kurskem bylo levné avelmi výkonné, za normálních okolností se kyslík vmotoru torpéda kombinuje spetrolejovým palivem apohání střelu vyšší rychlostí aumožňuje jí zasáhnout cíl ve větší vzdálenosti než běžná torpéda. 

Torpéda využívající HTP se používala od 50. let 20. století, ale ostatní námořnictva je přestala používat kvůli nebezpečí, jež je sjejich konstrukcí spojeno. Vroce 1955 se potopila loď HMS Sidon, přičemž zahynulo 13 námořníků, když experimentální torpédo obsahující HTP explodovalo při nakládání.

Co se tedy na palubě Kursku stalo? Pravděpodobný řetězec událostí byl zhruba takovýto: Prasklým svarem na plášti torpéda začal unikat peroxid vodíku, jenž ve čtvrtém torpédometu rychle nabyl na objemu azpůsobil požár, který následně odpálil 900kilogramovou vysoce explozivní hlavici typu 65-76A. Tato exploze měla sílu 100–250kilogramů TNT ana detektorech vzdálených stovky kilometrů zaznamenala hodnotu 2,2stupně Richterovy škály. Silný výbuch vyrazil vnitřní ivnější dveře torpédometu, zažehl požár, jehož teplota byla později odhadnuta na 2.700°C, zničil přepážku mezi prvním adruhým oddílem, poškodil řídicí místnost ve druhém oddíle azneschopnil nebo zabil posádku torpédometu ařídicí místnosti. 

Otevřený ventil ve ventilačním systému umožnil obrovské tlakové vlně apravděpodobně ipožáru atoxickému kouři proniknout do druhého amožná itřetího ačtvrtého oddílu. Přestože se ponorka nacházela vperiskopové hloubce svysunutými rádiovými anténami, nikdo zvelitelského stanoviště nebyl schopen vyslat nouzový signál ani stisknout jediné tlačítko, které by iniciovalo nouzové vyhození balastní nádrže apřivedlo ponorku na hladinu

O dvě minuty apatnáct sekund později explodovalo dalších pět až sedm bojově připravených torpédových hlavic. Později byly analyzovány akustické údaje zkřižníku Pjotra Velikého abylo zjištěno, že naznačují explozi asi sedmi torpédových hlavic vrychlém sledu. Exploze vytrhly velkou díru vtrupu, zhroutily přepážky mezi prvními třemi oddíly avšemi palubami, zničily oddíl čtyři azabily všechny dosud živé před šestým oddílem. 

Ačkoli byl Kursk navržen tak, aby odolal vnějšímu tlaku vhloubce až 1.000metrů, druhý vnitřní výbuch vyrazil vtrupu lodi díru ovelikosti 2metrů čtverečních, čímž se první až čtvrté oddělení otevřelo moři. Voda se do lodi valila rychlostí 90.000litrů za sekundu. Výbuch zničil první tři oddíly avšechny paluby. 

Pátý oddíl, vněmž se nacházely dva jaderné reaktory lodi, byl konstruován tak, aby vydržel větší síly než ostatní vnitřní přepážky. Stejně jako vnější trup byly ityto přepážky navrženy tak, aby odolaly tlaku do hloubky 1.000m. Reaktory byly navíc zapouzdřeny do 13cm oceli apružně upevněny tak, aby absorbovaly nárazy přesahující 50g. Přepážky pátého oddělení odolaly oběma explozím, což umožnilo automatické odstavení obou reaktorů azabránilo jadernému roztavení arozsáhlé kontaminaci moře.

Při automatickém vypnutí jaderných reaktorů se vypnul systém čištění vzduchu, nouzové napájení bylo omezené aposádka se brzy ocitla vnaprosté tmě azažila pokles teploty

Analytici dospěli kzávěru, že 23 námořníků se uchýlilo do malého devátého oddělení apřežilo více než čtyři hodiny. Soudí tak zdvou nalezených vzkazů kapitánporučíka Dmitrije Kolesnikova, vnichž udává přesný čas – 13:15 a15:15 – avnichž mimo jiné uvedl počet přeživších ijejich jména. 
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Kapitánporučík Dmitrij Kolesnikov.
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Vzkaz kapitánporučíka Dmitrije Kolesnikova.

Je příliš velká tma na psaní, ale pokusím se oto. Zdá se, že nejsou žádné šance, 10–20%. Doufejme, že aspoň toto bude někdo číst. Zde je seznam osob zdruhé sekce, kteří jsou teď vdevítce apokusí se odsud dostat. Pozdravy všem, není třeba zoufat. Kolesnikov.

V případě nouze se měla posádka vzadních oddílech přesunout dopředu do třetího oddílu spolu sposádkou vpředních oddílech avstoupit do odnímatelné záchranné kapsle vřídící věži, jež byla schopna evakuovat celou posádku. Alternativně byl únikový systém také vprvním oddíle, ale výbuch apožár znemožnily jeho použití. Záchranná kapsle ve třetím oddíle byla nepřístupná, ikdyž byla stále použitelná. Vdeváté sekci byl rovněž výstupní tubus spoklopem, ale bez speciálního zařízení či alespoň protitlakových skafandrů by námořníkům hrozila dekomprese (stoupající hladina vdeváté části zvyšovala tlak zbývajícího vzduchu) amožná smrt při výstupu na hladinu.

Analýzou vraku se nepodařilo zjistit, zda byl únikový poklop zevnitř funkční. Analytici se domnívají, že muži možná odmítli riskovat únikový poklop, ikdyby byl nepoškozený, araději se rozhodli počkat, až se ke Kursku dostanou záchranáři. Ponorka se nacházela relativně blízko břehu auprostřed velkého námořního cvičení. Námořníci měli všechny důvody věřit, že záchrana dorazí rychle. Dalším možným důvodem proti opuštění ponorky – pokud to bylo možné – byl ifakt, že arktická voda byla extrémně studená adlouho by ve vodě nepřežili. Kromě toho byli někteří zmužů pravděpodobně vážně zraněni aúnik by pro ně byl velmi obtížný. 

Když oněm 23 mužům vsekci devět docházel kyslík, pokusili se vyměnit chemickou kyslíkovou kazetu se superoxidem draselným, ale ta spadla do zaolejované mořské vody apři kontaktu explodovala. Vzniklý požár usmrtil několik členů posádky avyvolal bleskový požár, který spotřeboval zbývající kyslík audusil zbylé přeživší.

Byť velení cvičící flotily podmořské výbuchy zaregistrovalo, nikoho nenapadlo, že by mohly naznačovat nějakou katastrofu. Myslili si, že se jedná osoučást cvičení.

Plánovaný časový úsek, vněmž měl Kursk dokončit cvičnou střelbu torpédem, vypršel v13:30, aniž by došlo ke kontaktu sponorkou. Velitel flotily admirál Vjačeslav Alexejevič Popov na palubě Pjotra Velikého, zvyklý na časté výpadky komunikačních zařízení, nebyl zpočátku znepokojen. Vyslal vrtulník, aby Kursk hledal, ale ten ponorku na hladině nenašel.

Ve 22:30 – tedy jedenáct hodin po výbuších – Severní flotila vyhlásila stav nouze acvičení bylo zastaveno. 15 až 22 plavidel Severní flotily včetně asi 3.000 námořníků začalo po ponorce pátrat. Nouzová záchranná bóje ponorky byla během předchozí mise záměrně vyřazena zprovozu, takže záchranáři hledali ponorku naslepo voblasti jejího působení orozloze přibližně 20x 20km.

V neděli 13. srpna v04:50 pracovníci na palubě lodi Pjotr Velikij zjistili na mořském dně dvě anomálie, které by mohly být lodí. V09:00 na místo dorazil Michail Rudnickij, což byla 20let stará bývalá dřevařská loď, jež byla přestavěna na podporu záchranných operací pod vodou. Ta měla na palubě dvě ponorná záchranná plavidla, AS-32 aAS-34, potápěčský zvon, podvodní videokamery, zvedací jeřáby adalší specializovanou výstroj, ale nebyla vybavena stabilizátory schopnými udržet plavidlo na místě za bouřlivého počasí amohla spouštět záchranná plavidla pouze na klidném moři.
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Záchranná loď Michail Rudnickij. Počasí bylo velmi špatné.
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Ruská záchranná miniponorka AS-34.
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Miniponorka AS-34 zkoumá vrak Kursku – malba.

Bylo potvrzeno, že se jedná oKursk. Ponorka se nakláněla pod úhlem 25 stupňů apřídí dolů 5–7stupňů. Příď se zabořila asi 22 m hluboko do jílovitého mořského dna vhloubce 108m. Periskop byl zdvižený, což naznačuje, že knehodě došlo, když se ponorka nacházela vhloubce menší než 20m.

Záchranáři také našli kus krytu torpédometu číslo čtyři na mořském dně 50metrů za hlavním vrakem. Jeho poloha, vzdálenost asměr vzhledem ke zbytku ponorky naznačovaly, že tam dopadl vdůsledku prvního výbuchu vtomto torpédometu.

Veškeré pokusy připevnit kprůlezu vzadní části Kursku podmořské zvony, skrze něž by bylo možné průlezy otevřít ado ponorky vstoupit, skončily od neděle 13. srpna ráno do čtvrtka 17. srpna nezdarem. Vponorných záchranných plavidlech AS-32 aAS-34, které se celkem čtrnáctkrát marně pokusily uKursku zakotvit, se baterky rychle vybíjely apomalu nabíjely, počasí se prudce zhoršilo, takže manévrování záchranných plavidel bylo ve vysokých vlnách rozbouřeného moře obtížné stejně jako spouštění ponorných plavidel, navíc všechny typy podmořských zvonů se ukázaly jako nefunkční.

Již vpondělí 14. srpna nabídly Rusku svou pomoc USA, Velká Británie Norsko, Francie, Německo, Itálie aIzrael

Ruská strana veškerou zahraniční pomoc odmítla. Ministr obrany Igor Sergejev informoval americké velvyslanectví, že záchranná akce je vplném proudu. Ruské námořnictvo sdělilo novinářům, že záchrana ponorky iposádky je na spadnutí.

Až ve čtvrtek 17. srpna, tedy pět dní po nehodě, si ruská vláda konečně přiznala, že nemá žádné kapacity na záchranu posádky vtakové hloubce, anakonec nabídku svých britských anorských protějšků přijala. 

V pátek 18. srpna dorazilo šest týmů britských anorských potápěčů. 19. srpna ve 20:00 dorazila norská loď Normand Pioneer sbritskou záchrannou ponorkou LR5 na palubě.
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Britská záchranná ponorka LR5 je spouštěna na hladinu.

V neděli 20. srpna Norové spustili kponorce dálkově ovládané vozidlo (ROV). Zjistili, že prvních 18metrů lodi se změnila vobrovskou masu pokrouceného kovu atrosek.

V pondělí 21. srpna, devět dní po katastrofě, se norským potápěčům podařilo otevřít přechodovou komoru ponorky. Zjejího nitra neunikly žádné vzduchové bubliny. Všechny námořníky našli mrtvé.
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Únikový průlez, který přeživší námořníci nakonec nepoužili.

Během té doby ruské úřady oztrátě své chlouby baltické flotily mlžily avpodstatě si vymýšlely.

V neděli 13. srpna, když už admirál V. A. Popov věděl, že je Kursk nezvěstný apravděpodobně potopený, informoval novináře oprůběhu námořního cvičení. Uvedl, že cvičení bylo mimořádně úspěšné, apochvalně se vyjádřil ocelé operaci. 

Téhož dne brzy ráno se na námořní základně Vidjajevo – domovské základně Kursku – začaly mezi rodinnými příslušníky posádky Kursku šířit zvěsti, že se něco děje. Telefonní operátor vyřizoval neobvyklý objem hovorů azaslechl, že Kursk má potíže. Protože základna byla velmi malá, zprávy se rychle šířily. Manželky arodiny si vyměňovaly zprávy, ale informací bylo málo. Protože ponorka byla považována za nepotopitelnou, rodinní příslušníci doufali, že Kursk má pouze dočasný problém skomunikací.

První oficiální oznámení onehodě učinili Rusové vpondělí 14. srpna. Médiím sdělili, že Kursk měl vneděli drobné technické potíže. Uvedli, že ponorka klesla na dno oceánu, že navázali kontakt sposádkou ačerpají do lodi vzduch aenergii aže všichni na palubě jsou naživu.

Zároveň admirál flotily Vladimir Kurojdov prohlásil, že nehoda byla způsobena srážkou sponorkou NATO třídy Los Angeles (má přibližně třetinový výtlak ve srovnání sKurskem – 6.000tun) – jmenovitě USS Memphis aToledo – aponorkou královského námořnictva třídy Swiftsure HMS Splendid, ačkoli na podporu svého tvrzení neuvedl žádné důkazy.
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Srovnání ponorek – ruské třídy Antěj (Oscar II – Kursk) aamerické třídy Los Angeles.

Ministr obrany Spojených států William S. Cohen reagoval na ruská obvinění ze srážky sponorkou na tiskové konferenci vTokiu 22. září 2000, kde veškerá nařčení odmítl.

Ještě ve čtvrtek 17. srpna v12:00 hlásil velitel Severní flotily admirál Popov generálnímu štábu námořnictva, že na Kursku nedošlo kžádnému výbuchu, že ponorka leží neporušená na mořském dně aže vnější vliv mohl způsobit netěsnost mezi prvním adruhým oddílem.

Poté, co norští potápěči potvrdili, že vdevátém oddíle není nikdo naživu, oznámil 21. srpna náčelník štábu ruské Severní flotily Michail Motsak veřejnosti, že Kursk byl zatopen aže všichni členové posádky zahynuli.
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Moskva otragédii informovala sněkolikadenním zpožděním.

Byly vypracovány další plány na pokračování odvozu těl, ale ruské námořnictvo se nemohlo dohodnout na smlouvě se zahraniční společností. Rodiny těch, kteří na ponorce zahynuli, protestovaly, že nechtějí riskovat další životy kvůli vyzdvižení mrtvých. 

22. srpna vydal prezident Putin nařízení, kterým vyhlásil 23. srpen dnem smutku. Dne 26. srpna Putin posmrtně udělil titul Hrdina Ruska veliteli ponorky Gennadiji Ljačinovi a117 členům posádky aspecialistům byl posmrtně udělen Řád odvahy.
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Vladimír Putin předává manželce kapitána Kursku Irině Ljačinové posmrtné vyznamenání titulem Hrdiny Ruska pro Gennadije P. Ljačina, 22. srpna 2000.

Mimo oficiální vystoupení vrcholných představitelů námořnictva se však šířily ijiné informace oztroskotání Kursku. Podle článku, který se krátce objevil už ve čtvrtek 17. srpna 2000 na internetových stránkách oficiálních novin ruského ministerstva obrany Krasnaja zvezda, byl Kursk vroce 1998 – čtyři roky po uvedení do provozu – přestavěn na torpéda poháněná levným peroxidem vodíku. Včlánku se uvádí, že někteří odborníci vruském námořnictvu se stavěli proti používání torpéd na této bázi, protože byla těkavá anebezpečná. Článek se vpátek 18. srpna vtištěném vydání neobjevil. Místo toho byl nahrazen jiným, který spekuloval otom, že se ponorka srazila sneidentifikovaným objektem. Změna byla pravděpodobně způsobena politickým tlakem.

Vysocí velitelé ruského námořnictva tuto verzi opakovali ještě více než dva roky po katastrofě. Ostatně bývalý admirál V. A. Popov tuto tezi stále obhajoval vrozhovoru pro agenturu RIA Novosti z22. listopadu 2021.

Geofyzici, kteří analyzovali seismické signály, dospěli kzávěru avúnoru 2001 oznámili, že oba zaznamenané zvuky byly vyvolány výbuchem, anikoli srážkou sjiným plavidlem. Obě rázové vlny se dokonale shodují aodpovídají výbuchu torpéda.

Deník Komsomolskaja pravda zveřejnil včervnu 2001 zprávu, že vysocí důstojníci ruského námořnictva se zapojili do promyšleného podvodu, aby zakryli skutečnou příčinu katastrofy.

Ruské námořnictvo bylo později kritizováno, že zkresluje fakta auvádí veřejnost vomyl.  Námořnictvo se obávalo, že pokud by se ukázalo, že ponorka vybuchla kvůli neschopnosti posádky, byl by zpochybněn status Ruska jako velmoci. Jejich reakce byla přirovnávána ksovětskému stylu utajování azatajování, jako tomu bylo vpřípadě černobylské havárie.

Ruská média ostře kritizovala reakci vlády na potopení lodi ajejí postup. Záběry rozzlobených rodinných příslušníků, kteří se dožadovali informací nebo netrpělivě čekali vpřístavu na zprávy, se objevily vmédiích po celém světě. Někteří příbuzní uvedli, že se oneštěstí dozvěděli až zveřejnoprávních médií.  Stěžovali si, že až do středy 16. srpna, pět dní po potopení, nedostali od vlády žádné informace ostavu katastrofy ani ozáchranných pracích.

Vláda odmítla vydat seznam pohřešovaných námořníků dokonce irodinám těch, kteří byli na palubě; reportér Pravdy zaplatil důstojníkovi 18.000 rublů, aby seznam získal. Ipoté se vláda snažila reportérům zakázat rodinné příslušníky kontaktovat. 

Přetrvávající problémy, které měli záchranáři sdosažením potenciálních přeživších, apokračující rozporuplné informace opříčině nehody rozjitřily ruské veřejné mínění. Média označila reakci ruské vlády na katastrofu za technicky neschopnou ajejí zprávy za naprosto nevěrohodné.

V reakci na lavinu kritiky nabídli ministr obrany Sergejev avysocí velitelé námořnictva aSeverní flotily Vladimíru Putinovi svou rezignaci, ale ten ji odmítl přijmout.

Putin se ohradil proti tisku, jenž tvrdě kritizoval jeho osobní reakci ipostup celé vlády při řešení národní tragédie.

Po pouhých čtyřech měsících ve funkci prezidenta byl Putin veřejností amédii velmi kritizován za své rozhodnutí zůstat vpřímořském letovisku. Zatímco se záchranářům opakovaně nedařilo připojit se kzáchrannému kmeni akontaktovat případné přeživší na palubě ponorky, prezident Putin se vtelevizi ukazoval, jak si užívá letní dovolené ve vile na Černém moři. Jeho zdánlivá lhostejnost pobouřila rodiny námořníků zKursku imnoho dalších Rusů.
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Vladimír Putin na setkání spozůstalými před důstojnickým klubem ve Vidjajevu. 

V úterý 22. srpna, deset dní po potopení lodi, se Putin setkal vdůstojnickém klubu akulturním centru námořní základny Vidjajevo sasi 400 až 600 rozzlobenými atruchlícími obyvateli námořní základny aasi 350 rodinnými příslušníky posádky Kursku.  Dva ruští novináři zdeníků Nezavisimaja Gazeta aKommersant, kteří se vydávali za rodinné příslušníky, byli svědky toho, jak rozrušené vdovy amatky několik hodin ječely na Putina adožadovaly se vysvětlení, proč dostávají tolik protichůdných informací akdo bude potrestán za smrt jejich rodinných příslušníků.

Když Putin rodinám sdělil, že admirál flotily Vladimir Kurojdov souhlasil spřijetím zahraniční pomoci, jakmile mu byla ve středu 16. srpna nabídnuta, byl sborově okřiknut. Členové rodin věděli ze zpráv vmédiích, že zahraniční pomoc byla nabídnuta již vpondělí 14. srpna. Do této chvíle obdrželi rodinní příslušníci odškodné ve výši 1.000 rublů (v roce 2000 asi 37USD). Putin také rodinám nabídl dodatečné odškodnění ve výši desetiletého platu, což vté době činilo asi 7.000 USD.

Během setkání byla Naděžda Tyliková, matka ponorkáře zKursku poručíka Sergeje Tylika, velmi emotivní asetkání přerušovala. Křičela na Putina amístopředsedu vlády Klebanova aobvinila je, že lžou rodinným příslušníkům. Řekla jim: Raději se hned zastřelte! Nenecháme vás naživu, parchanti! Když nechtěla být zticha, zdravotní sestra vcivilním oblečení jí zezadu násilím píchla přes oděv sedativum. Tyliková rychle ztratila schopnost mluvit, zhroutila se abyla na nosítkách odnesena pryč. Ihned po incidentu byli zástupci sdělovacích médií zdůstojnického klubu vykázáni.
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Naděžda Tyliková na shromáždění vdůstojnickém klubu 22. srpna 2000. 
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Ošetřovatelka podává Naděždě Tylikové bez jejího vědomí sedativa.

Rusové ipozorovatelé na Západě byli incidentem šokováni aobávali se, že veřejné uspání matky člena posádky znamená, že se bývalý Sovětský svaz vrací kmetodám umlčování disentu zdob studené války.

Během setkání spříbuznými posádky Putin hlasitě obvinil oligarchy, kteří vlastnili většinu nevládních médií vzemi, ze špatného stavu...




Costa Concordia, 2012

Titanic 21. století
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Costa Concordia ztroskotala 13. ledna 2012 na mělčině uostrova Giglio.

Důvod pro zařazení Costy Concordie do této knihy netkví naštěstí vnebývalém počtu obětí (méně než 1procento zpočtu lidí na palubě vokamžiku katastrofy), ale vtom, že se jedná onejvětší potopenou osobní loď, událost se stala poměrně nedávno, takže si ji lidé dobře pamatují (navíc záchranná akce probíhala prakticky vpřímém přenosu), ale hlavně pro největší vyprošťovací akci vnámořních dějinách.

Výletní loď Costa Concordia patřila společnosti Costa Crociere, dceřiné společnosti Carnival Corporation & PLC. Vroce 2006, kdy byla uvedena do provozu, byla největší italskou výletní lodí, měřila 290metrů na délku, 35,50metrů na šířku aměla výtlak 114.500tun. Celková výška 60metrů pojala 17palub (13 pro cestující) scelkovou kapacitou 3.780 cestujících a1.100 členů posádky. 

Costa Concordia byla první lodí své třídy, po ní následovalo dalších šest sesterských plavidel.

Zdaleka se nejedná onejvětší postavenou loď, jakkoli jsou parametry Costy Concordie ohromující (pro srovnání, ikonický Titanic byl dlouhý 269metrů, široký 28,25metrů aměl výtlak 52.310tun. Mohl pojmout až 2.435 cestujících. Menší než Concordia byl iobávaný obrněnec Bismarck nacistického Německa – 251 metrů délky avýtlak 50.900tun – inejvětší bitevní loď na světě, japonská Jamato dlouhá 263 metrů svýtlakem 72.800tun).

Současnou největší osobní lodí je Wonder of the Seas, uvedená do provozu vbřeznu 2022. Je dlouhá 362 metrů, široká 64 metrů, její výtlak činí 237.000tun (tedy dvakrát víc než Costy Concordie!) aje schopná pojmout 7.000 cestujících a2.300 členů posádky.

Ještě mnohem masivnější jsou tankery, znichž největší byl japonský supertanker Knock Nevis (ve službě od 1979 do 2010). Měl délku 458metrů, šířku 69metrů, ponor 24,60metrů, výtlak 647.955 tun amaximální kapacitu 564.764 tun.

Costa Concordia podnikla svou první plavbu, sedmidenní plavbu po Středozemním moři, včervenci 2006.

Pak každý týden vyplouvala na sedmidenní plavbu kolem pobřeží, kdy navštěvovala přístavy Marseille, Barcelona, Palma de Mallorca či přístav vitalském Palermu.

Concordia byla známá svým luxusem. Soudobý český tisk ji po smutné události svým čtenářům popsal takto:

Kromě luxusního, často pestrobarevného vzhledu Concordia nabízela iprvotřídní vybavení. Cestující si mohli vybírat zpěti restaurací, po večeři mohli zajít na skleničku do jednoho ze třinácti barů apak si třeba odpočinout vprostorných lázních.

Kdo nechtěl na palubě jen zahálet, mohl využít některý ze čtyř bazénů, sportovní hřiště, zajít si do dvoupodlažního fitness centra apro zaryté běžce byla na palubě kdispozici dráha odélce 170metrů.

Za zábavou mohli lidé zavítat například do kina, do divadla, kasina, na diskotéku, nebo si lehnout kbazénu adívat se na televizi. Děti se mohly bavit vdětském koutku nebo třeba na tobogánu, případně mohly zavítat na automobilový trenažér simulující jízdu ve voze F1.

A jak hluboko do kapsy si zájemci oprojížďku po Středozemním moři museli sáhnout? Kdo si nepotrpěl na přílišný kýčovitý luxus, sehnal palubní lístek vpřepočtu už za zhruba 12 tisíc korun. Lepší kajuty sbalkonem apřímým vstupem do lázní byly vnabídce asi za 30tisíc korun.

Luxus zaoceánské lodi si vminulosti užíval například iKarel Gott.
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Luxusní kabina.

[image: img95.jpg]

Bar stanečním parketem.
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Divadelní sál.
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Divadelní sál.
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Restaurace.
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Horní paluba.
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Paluba sbazény.

Na svou poslední okružní plavbu se výletní loď Costa Concordia vydala vpátek 13. ledna 2012, když v19 hodin vyplula zpřístavu poblíž Říma vItálii. Je to začátek obvyklé sedmidenní plavby. Jejím kapitánem je 51letý Francesco Schettino. Ve funkci velitele je již 6let ana této trase se plavil již mnohokrát. Netuší, že už zítra jej bude nenávidět celá Itálie.
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Kapitán Francesco Schettino aCosta Concordia.

Ve 21:15 je Concordia na cestě už dvě ačtvrt hodiny. Zhruba vtéto době kapitán Schettino míří kmalému ostrovu Giglio. Jako mnoho jiných výletních lodí ion pluje blízko pevniny, to vše je součástí plánu, jak cestujícím poskytnout vzrušení.

Pokud jste na moři delší dobu, rychle si uvědomíte, že výhled na oceán je velmi nudný, není to nic jiného než vodorovná čára na horizontu. Proto byla její cesta mezi ostrovem apevninou navržena tak, aby při plavbě tímto průlivem ukázala cestujícím světla Itálie na levoboku apravoboku, uvedl později stím, že Concordia tento průjezd absolvovala již dříve, naposledy 14. srpna 2011. Nevysvětlil však, proč tedy kostrovu Giglio nezajíždí vždy, když kolem něj pluje. 

Své zdůvodnění nebezpečného manévru kapitán také vprůběhu času několikrát změnil – tvrdil, že hodlal vzdát námořní čest malému toskánskému ostrovu, což je běžná praxe, která zahrnuje troubení výletní lodi, později chtěl vzdát hold bývalému lodnímu kapitánovi, který na ostrově pobýval. Nebo že chtěl udělat radost lodnímu šéfkuchaři, jenž zostrova pocházel aměl zrovna narozeniny. 

Během následného soudního procesu přišli žalobci svysvětlením, které se hodí pro bulvár: ženatý kapitán lodi plul tak blízko ostrova, aby zapůsobil na mnohem mladší moldavskou tanečnici Dominicu Cermortanovou, se kterou měl poměr akterou onu osudnou noc pozval na můstek, aby viděla, jak brilantně ovládá obrovskou loď.

Podle italského investigativního novináře Carla Boniniho však existoval ještě jiný motiv – jistá rivalita mezi kapitány, kdo zvládne připlout blíž kostrovu Giglio asirénou ho pozdravit. Tvrdí, že kapitán Concordie Francesco Schettino poslal jen několik týdnů před katastrofou...




Vyzvednutí Costy Concordie
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Téměř okamžitě po ztroskotání Costy Concordie se vyrojily úvahy, co sní. To, že obrovskou loď nelze potopit anechat na místě, bylo záhy jasné: jednak by představovala ohrožení místního námořního ekosystému, jednak by to nedovolila italská vláda.

Je tedy nutné vrak odstranit – ale jak? Rozřezat ji na místě ajednotlivé části odvézt ksešrotování, anebo se ji pokusit narovnat, vyzvednout na hladinu avcelku odvézt do loděnice – kopravě či rozebrání?

Firem, které by se mohly pokusit vyprostit vrak vážící 114.000tun – tedy stejně jako stovka letadel typu Boeing 747 – není na světě mnoho, zejména se jedná onizozemský Smit Salvage aamerický Titan Salvage. Obě mají bohaté zkušenosti – Smit mimo jiné po 2. světové válce čistil Suezský průplav od vraků nebo vyzvedával vrak ruské ponorky Kursk, Titan zachraňoval havarované kontejnerové lodě po celém světě, včetně záchrany kontejnerové lodi naložené 5.000 vozidly vseverním Pacifiku aropné plošiny vjižním Atlantiku.

Odborníci obou firem byli na místě do 48hodin po nehodě Costy Concordie azačali zkoumat možnosti její záchrany. 

Postupně se objevily další dvě firmy, jež uvažovaly, že by se do výběrového řízení přihlásily. 

Špatné povětrnostní podmínky mohly způsobit únik ropy zlodi. Jako preventivní opatření byla na místě umístěna plovoucí ropná bariéra. Silný vítr 1. února ochrannou bariéru zvedl, čímž se do okolních vod dostala ropná vrstva, která se začala šířit ze zádi lodi.

Ředitel civilní ochrany Franco Gabrielli 7. února vitalském senátu uvedl, že vody nejsou zcela čisté od ropy, ale jsou v zákonných mezích. Ministr životního prostředí Corrado Clini vitalském parlamentu uvedl, že množství nafty amazacího oleje na palubě Costy Concordie odpovídá zhruba nákladu malého ropného tankeru. Clini uvedl, že jakýkoli únik ropy by byl vysoce toxický pro rostliny aživočichy. 
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Zábrana proti únikům nafty zpotopené lodi.

Společnost Smit získala kontrakt na odčerpání paliva zlodi, což byl první nutný krok před samotným vyzdvižením, aby se předešlo nedozírným ekologickým škodám – vrak se nacházel uprostřed rezervace mořských savců Pelagos, největší chráněné oblasti ve Středozemním moři. Jednalo se o2.380tun nafty ze 17 nádrží ztroskotané lodi ataké mazacích olejů ahydraulických kapalin. Zároveň bylo nutné zajistit, aby se nenarušila křehká rovnováha lodi, jež by mohla sklouznout ze skalisek, na nichž vpodstatě visela, do hlubšího moře.

Odčerpávání paliva probíhalo od 12. února do 24. března 2012, což není tak jednoduchý úkol, jak by se mohlo zdát. Vyprázdnění nádrží by změnilo rovnováhu lodi ato by pravděpodobně způsobilo, že by se loď převrátila zútesů apotopila se. Neodčerpaná nafta by pak zamořila veškerou oblast.

Společnost Smit použila postup zvaný hot-tapping, což je pracná metoda pumpování horké vody do plavidla přesně stejnou rychlostí, jakou se odčerpává palivo, aby se udržela jeho konstantní hmotnost.

Samotný proces odstraňování paliva si vyžádal tým 100 odborníků zcelého světa za pomoci 20plošin, remorkérů, transportních ajeřábových lodí, tankerů aplavidel pro likvidaci ropných skvrn. 

Po úspěšném vyprázdnění lodi od provozních kapalin nastala situace, kdy se vlastník lodi Costa Crociere musel rozhodnout, jak sCostou Concordií dál naloží.

Pokud se podaří výletní loď zachránit, mohou nakonec pojišťovny Concordie, které kryjí trup astrojní zařízení plavidla, zaplatit celou operaci – jak vylovení aodtažení třistametrového plavidla ztoskánského pobřeží, tak za renovaci lodi, aby mohla být znovu uvedena do provozu. Pokud však bude Concordia považována za nezachranitelnou, náklady na odstranění vraku ponese takzvaný P&I (Protection and Indemnity) klub, což je vzájemný pojišťovací fond, jenž kryje majitele aprovozovatele lodí.

Principiálně je úvaha jednoduchá: pokud náklady na přesun lodi ajejí převoz do opravny plus náklady na opravu přesáhnou pojistnou hodnotu, pak se jedná ototální ztrátu. 

Pobyt pod vodou, zejména ve slané vodě, strojům nesvědčí, nemluvě oelektrických amechanických systémech lodi. Abylo pravděpodobné, že při detailnějším průzkumu se najdou ještě větší škody, než byly viditelné zvnějšku. 

Liz McMahonová, vedoucí reportérka londýnského časopisu Lloyd's List, jenž se zabývá námořním průmyslem, řekla, že katastrofa lodi Costa Concordia představuje jednu znejvětších ztrát pro námořní pojišťovnictví za poslední roky. Poškození trupu je jedna věc, ale jeden zdroj mi sdělil, že jen nový koberec vcelém interiéru by stál 4miliony dolarů.

Z tohoto pohledu bylo tedy uvedení Costy Concordie znovu do provozu spíše nepravděpodobné.

Pokud by padlo rozhodnutí Costu Concordii zlikvidovat, musí společnost Costa Crociere vyřešit dilema: vyzvednout zatopené plavidlo na hladinu, odtáhnout ho do loděnice atam sešrotovat, anebo ho rozřezat na menší, zvládnutelné části – ikdyž ulodi svýtlakem 114.000tun, jako je Concordia, je zvládnutelnost relativní pojem – přímo na místě aodvézt je kus po kusu.

Tuto metodu použila společnost Smit kupříkladu krozřezání 55.000tun vážící lodi MV Tricolor plující pod norskou vlajkou poté, co se téměř 190metrů dlouhá transportní loď převážející automobily srazila sjinou lodí apřevrátila se na bok vpřetížené plavební dráze vLamanšském průlivu.

Tehdy Smit použila obří řezací drát potažený materiálem tvrdým jako diamanty, který byl zavěšen pod plavidlo apoté zvedán, aby rozřezal jeho trup.

Nizozemci tomu říkají sýrový drát, řekl Bob Umbdenstock, ředitel plánování společnosti Resolve Marine Group. Nakrájeli ji na plátky jako salám arozřezali na kousky, které pak bylo možné odstranit. Na konci operace, která trvala více než rok astála odhadem 30 milionů dolarů, byl tanker rozčleněn na devět kusů aty byly odvezeny na menších lodích do šrotu.

Základem je však stabilní podloží. Obrovská výletní loď ztroskotala vobtížném terénu – jde oskalnatý výběžek nad hlubší částí moře. 

Chceme vědět, jaký je tvar dna. Jaký typ podloží tam je – písek nebo skála? Když tam chcete něco ukotvit, musíte vědět, jestli je to dost pevné, popisuje Hans van Rooij, odborník zfirmy Global Marine Solutions abývalý ředitel Smit Salvage. Záchranáři musejí mít iveškeré informace olodi samé, otom, jak stabilní je její poloha, nakolik je poškozená, jak je zkonstruovaná aco měla na palubě.

Potápěči museli prozkoumat, zda jsou skaliska, na nichž loď uvízla, dostatečně pevná azda případně unesou ukotvení strojů nutných knarovnání trupu lodi do vzpřímené polohy. Ukázalo se, že je nutné vystavět masivní plošinu, na níž bude moci být trup nakloněného plavidla přetočen astabilizován proti jakémukoli pohybu, což je podmínka záchranné operace.

Bylo jasné, že ať už bude Concordia odstraněna jakýmkoli způsobem, bude to obtížný, nákladný azdlouhavý proces.

Po detailním průzkumu ztroskotané lodi aokolí navrhuje nizozemská společnost Smit Costu Concordii rozřezat na místě. Americký Titan ji navrhuje vyzvednout na hladinu aodvléct do loděnice.

Provozovatel lodi Costa Crociere se nakonec rozhodl pro řešení navrhované společností Titan Salvage, jež spojila své síly sitalskou společností Micoperi zRaveny, která se specializuje na těžké konstrukce. Jejich řešení bylo mnohem šetrnější kživotnímu prostředí na ostrově Giglio ipřilehlého moře. Ztéhož důvodu toto řešení preferovaly iitalské úřady, jež celou akci bedlivě sledovaly – obávaly se, že při rozřezávání trupu Concordie na místě ztroskotání by do okolního moře uniklo obrovské množství znečisťujících látek atrosek. Zvolené řešení však bylo mnohem dražší.

Plán consorcia Titan–Micoperi byl jednoduchý:

1. – Ukotvení astabilizace vraku.

2. – Pod lodí na mořském dně ukotvit speciální platformu.

3. – Pomocí nádrží – tzv. sponsonů – plných vody připevněných na jednom boku lodi zvedáky trup obrátit do svislé polohy, aby dosedl na platformu.

4. – Namontovat vodní nádrže ina druhou stranu lodi.

5. – Znádrží vypumpovat voda, čímž loď vystoupá na hladinu abude připravena kodtažení.
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Všem zúčastněným však bylo jasné, že tento jednoduchý plán bude velmi složité provést aže jeho příprava zabere mnoho měsíců, kdy na trup ztroskotaného plavidla budou dorážet nárazy mořských vln, jež vzimním bouřlivém období dosahují výše několika metrů. Hrozilo tedy nebezpečí, že se trup poruší, nebo že masa vody naruší vratkou pozici lodi vážící 114.000tun aspočívající na dvou šikmých podmořských žulových útesech.

Bylo také potřeba připravit okolí ztroskotané lodi tak, aby se zabránilo škodám na životním prostředí.

Odstranění nafty zpalivových nádrží lodi adalších provozních kapalin na začátku roku 2012 zmírnilo obavy zekologické katastrofy. Přesto odborníci vynaložili ohromné úsilí na ochranu mořských živočichů arostlin vokolí vraku, včetně hub akorálů.

Obrovský stín, který Concordia vrhala, zahubil velký pás mořské trávy pod ní aohrozil asi 200 obřích škeblí kyjovek šupinatých, jež mohou dosahovat délky až 3metry. Mořští biologové proto pečlivě přesadili měkkýše do pobřežní zátoky, kde se mořské trávě stále dařilo.
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Potápěč odstraňuje kyjovky šupinaté zmísta ztroskotání Costy Concordie.

Giglio je součástí Toskánského souostroví, chráněné mořské oblasti svelkou populací velryb adelfínů, aodborníci vymysleli důmyslnou techniku, jak zvířata ochránit před hlukem těžkých vrtů probíhajících vokolí lodi. Aby se při vrtných pracích ani neznečistilo okolí, byl vydolovaný materiál odsáván přímo na palubu nákladních plavidel. 

Záchranné práce byly pod vedením zkušeného Nicka Sloana zTitanu zahájeny koncem dubna 2012 pečlivým ohledáním skaliska pod lodí anávrhem konstrukce celkem šesti plošin, jež by se posléze spojily ana nichž měla loď od středu kzádi spočinout. Jejich výroba zabrala opět několik měsíců. Spolu snimi se zadaly do výroby ohromné ocelové nádrže spontony, které budou později sloužit jako plováky podpírající Costu Concordii. Původně se počítalo scelkem třiceti, znichž největší byla srozměry 33x 11,50x10,50 metrů vysoká jako jedenáctipatrový dům avážila 800tun. Později bylo nutné vyrobit ještě dvě speciální nádrže, které zafixovaly příď, aby se při přetáčení lodi nezkroutila anepoškodila lodní konstrukci, popřípadě aby se celá příď neutrhla. Celkem se na jejich výrobě podílelo pět italských loděnic.

Zároveň bylo potřeba plavidlo ležící na strmé skále vnáklonu 65 stupňů as50metrovou trhlinou vtrupu stabilizovat. 

Přibližně 350 techniků, dělníků, potápěčů adalších profesí z24 zemí (v některých obdobích jejich počet dosahoval až 500) se dalo do práce, jež probíhala nepřetržitě, sedm dní vtýdnu.

Pro takové množství pracovníků byla vzálivu hned upoložené Costy Concordie postavená na pontonové lodi několikapatrová ubytovna.
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Ubytovna pro techniky hned vedle Costy Concordie.
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Nick Sloane.

Na záchranné operaci pracovaly souběžně čtyři týmy konsorcia. Jednalo se opobřežní tým (zodpovědný za umístění kotevních bloků), tým pro práci vblízkosti pobřeží (mimo jiné potápění aumístění injektážních vaků scementovou maltou), tým Concordia (zpočátku připravoval levobok lodi pro montáž pontonů) atým pro práci na moři (velkoprůměrové vrty apodpora ainstalace plošin). Ve vodě jsme měli současně jedenáct různých potápěčských týmů, popisoval operaci Sloane. Potápěčům byla poskytnuta plná pohotovostní lékařská podpora. Vprůměru bylo na místě 120 potápěčů abylo provedeno 22.000 jednotlivých ponorů. Byla to operace velmi náročná na potápěče. Ve velké míře byla také využívána podvodní dálkově ovládaná vozidla, která natočila 55.000 hodin videa.

Prvním krokem bylo připevnění 11 podmořských kotevních bloků, každý ováze 35tun. Kotevní bloky byly zapuštěny hluboko do skály. Na ně byly vztyčeny věže, každá sdvojicí hydraulických lanových zvedáků. Pomocí jeřábů anavijáků byla pod plavidlem provlečena ocelová lana aobří ocelové řetězy. Každý jejich článek vážil asi 750kilogramů. To vše bylo připoutáno na jedné straně ke zvedákům ana druhé ktrupu. Tím byla loď zafixovaná asnížilo se nebezpečí, že sklouzne po útesech dolů do hlubšího moře.
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Hydraulické lanové zvedáky.
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Protože loď ležela naražená na dva trčící podmořské útesy, vznikla mezi většinou trupu azbytkem skalnatého podloží mezera. Tato mezera musela být vyplněna pomocí vaků scementovou maltou. Tyto vaky měly různé tvary, aby se přizpůsobily profilu mořského dna. Každý tvar musel být zvlášť certifikován. Všechny vaky měly objem 30až40 krychlových metrů. Celkem potápěči vyplnili mezeru mezi útesy alodí 15.000 kubickými metry neboli 22.978tun ekologické cementové malty. Tato vrstva cementu byla velmi důležitá – měla podpírat trup lodi při jejím přetáčení na plošiny (tzv. parbuckling). Musela být dokonale upěchovaná, aby vydržela...
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Aikoku Maru

Akagi Maru

Akitsu Maru
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Amelia
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Arandora Star, 1940
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Athenia, 1939
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Aubrieta
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Cap Arcona, 1945
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Donizetti
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Escort

Estonia, 1994
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Florida
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FR-10

FR-3

FR-9

Fury
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General Slocum, 1904
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Giuseppe Garibaldi, 1915
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Goya, 1945

Grand Republic

Gresham

Grouper
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Hamburg
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Hawke
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Hood, 1941
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Imo

Invincible
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IX-29
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Jiangya
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Knute Nelson
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Kursk, 2000

L-3

Laconia, 1942

Lady Grey

Lancastria, 1940

Le Joola, 2002

Liberté, 1911
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Liverpool Bay
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Los Angeles

Löwe

LR5

Luis
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Mayasan Maru

Memphis
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Mont-Blanc, 1917

Montevideo Maru
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MR-7

München
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Nichimei Maru

Normand Pioneer

O23

Oceanic

Oklahoma

Old Warrior

Olympic

Oria, 1944

Oriente
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Pampanito
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Petrella

Pjotr Velikij

Porta

Postyšev

Preussen, 1910

Prince of Wales

Princess of Stars

Princess of the Orient
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Prinz Eugen

Queenfish

R. T. Sayre 

Racine

Rakuyo Maru

Rasher (SS-269)

Ray

Regent

Reinbek

Rendsburg

Republic, 1909

République

Rochester

Roussalka

Royal Oak

Ryusei Maru

S-13

S-56

Sailfish

Saint Louis

Sainte Julienne

Salzburg, 1942

Samson

Santa Rosa

Scandinavian Star, 1990

Scent István

Seahorse

Sealion

Shark

Shinyo

Shinyō Maru

Scharnhorst

Sidon

Silja Europa

Silja Star

Sinfra

Sir Charles Elliot

Sleipner

Snook 

Southern Cross

Sovereign

Splendid

Sportsman

SS Minden, 1939

St. Laurent

Stella Maris

Stockholm

Storstad

Sturgeon (SS-187)

Sublocotenent Ghiculescu

Suez Maru

Sultana, 1865

Swiftsure

Symphony of the Seas

T 36

TA-16

TA-17

TA-19

Takaoka Maru

Takunan Maru

Tamahime Maru

Tamahoko Maru

Tamatsu Maru

Tang

Tango Maru

Tegetthoff

Teia Maru

Temeraire

Theodore Roosevelt

Thielbek, 1945

Thresher

Titan

Titanic, 1912

Toledo

Toyama Maru, 1944

Tradewind

Tricolor

Triglav

Truculent

Tursas

U-110

U-156

U-20

U-30

U-4

U-47

U-50

U-506

U-507

U-88

Ukishima Maru

Ukrajina

USS Paddle

Utopia

V1703

Van Waerwijck

Vasa, 1628

Vector

Vicente Puchol

Viking Sally

Viribus Unitis, 1918

W-11

W-8

Waratah

Wasa King

Wilhelm Gustloff, 1945

Wilmette

Wonder of the Seas

Yoshino Maru

Zaandijk
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THE SULTANA DISASTER

—
One of the worst maritime disasters in world
history occurred 7 miles north of Memphis on
April 27, 1865, when the steamer Sultana exploded
and burned with the loss of over 1,547 lives. |

Built to carry onmly 376 passengers, the Sultana
had over 2,300. on board at the time of the
disaster. Most were Union soldiers from Tennessee,
Kentucky, Michigan, Ohio, Indiana, and Virginia,
who were on their way home following their release |
from the Confederate prisons at Andersonville

and Cahaba.
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