1a. BUDOWA 
RMS Titanic - Brytyjski transatlantyk, należący do towarzystwa okrętowego White Star Line

Statek był jednym z trzech liniowców. Jego siostrzane jednostki to: Olympic i Gigantic (nazwa zmieniona po katastrofie Titanica na – Britannic).

Pomysł budowy statków powstał wiosną 1907 r. Silniki miały pomóc na rozwinięcie prędkości ok. 24 węzłów (44,4 kilometry / godzinę). Miały być wolniejsze od statków firmy konkurencyjnej Cunarda (więc niemożliwym byłoby przez nie zdobycie nagrody „Błękitnej Wstęgi” – za najszybsze pokonanie odległości pomiędzy Europą, a USA), ale za to bardziej luksusowe. Głównym projektantem został Thomas A. Andrews. Cały statek został odwzorowany na dokumentach projektowych w skali 1 do 1. 

1b. BUDOWA
Montaż kadłuba zakończył się w kwietniu 1910 roku. Czasami bywało, że nad konstrukcją statku pracowało w tym samym czasie 3 tysiące pracowników. Poszczególne elementy konstrukcji kadłuba łączone były nitami (metalowe pręty). Do ich prawidłowego zainstalowania potrzebnych było 4 stoczniowców (podgrzewacz, chwytacz i trzymacz – z jednej strony, oraz grzmociarz – z drugiej strony). Aby przyspieszyć pracę wbijania nitów w stosunku do  pracy maszyny mechanicznej oraz nie stracić z tego powodu pracy, stoczniowcy zaczęli dodawać w trakcie wbijania nitów tak zwanej „szlaki”. Była to substancja (żużel) pomagająca na szybsze wbijanie przez nich nitów – co miało duże skutki w przebiegu katastrofy statku. 

Wszystkie ulepszenia na Titanicu od razu kopiowano na siostrzanym statku, to jest na Olympicu. W chwili wodowania Titanic był jednym z największych parowych statków pasażerskich na świecie. Ilość kominów (cztery) miała świadczyć o sile i wielkości jednostki. Kadłub statku został podzielony na 16 oddzielnych przedziałów, zamykanych na mostku kapitańskim automatycznym przełącznikiem. System metalowych grodzi (stalowe drzwi) pozwalał na utrzymanie statku na powierzchni w sytuacji zalania 4 przednich przedziałów lub 4 tylnych przedziałów lub 2 dowolnych. Grodzie nie gwarantowały całkowitego odcięcia zalanego pomieszczenia, ale w fazie konstruowania nie przewidziano ich zalania z jednoczesnym zanurzeniem i przechyłem statku. Opinia publiczna uważała statek Titanic oraz jego siostrzane jednostki za niezatapialne. 
1c. BUDOWA
Na statku zamontowano 4 windy (z czego 3 dla klasy pierwszej). Pasażerowie klasy pierwszej mieli do dyspozycji wiele salonów, łaźnię, kryty basen i obszerne powierzchniowo kajuty. 

Właściciel White Stal Line postanowił zaoszczędzić na konieczności zagwarantowania odpowiedniej ilości szalup dla wszystkich pasażerów i załogi. To znacznie zwiększyło możliwości zagospodarowania pokładów dla klasy pierwszej. Ostatecznie na Titanicu zamontowano 16 szalup oraz 4 dodatkowe, mogące pomieścić jedynie liczbę 1100 osób (połowę osób mogących płynąć w rejsie).

Kapitanem dla pierwszego rejsu Titanica z Europy do Nowego Jorku został Edward Smith, dla którego ten rejs miał być ostatnim przed przejściem na emeryturę. 

1d. BUDOWA

Tłokowe maszyny parowe Titanica były największymi urządzeniami tego rodzaju. Były to czterocylindrowe silniki parowe o wysokości 12 metrów każdy. Układ napędowy składał się z 3 śrub, silniki tłokowe były zdolne do obracania zewnętrznych śrub (3-skrzydłowe) z prędkością do 80 obrotów na minutę. Śruby zewnętrzne mogły obracać się w obu kierunkach (dając napęd wprzód lub w tył). Śruba środkowa (w rejsie do New Yorku użyta także jako 3-skrzydłowa) mogła obracać się tylko do przodu, co powodowało pewne trudności w manewrowaniu.

2b. PORT

Jeszcze przed wypłynięciem statku z portu, kapitan Smith zmienił skład osobowy oficerów. Zaraz po nim ustanowił stanowisko chiefa, a dopiero kolejnym był pierwszy oficer William Murdoch. Co w dalszym czasie skutkowało brakiem podziału obowiązków, a także brakiem sprzętu nawigacyjnego. 
Dzień, przed wypłynięciem, w kotłowni nr 5 zapalił się skład węgla. Pożar szybko ugaszono, a ponieważ nie było już czasu na naprawę grodzi (ponieważ bano się jakichkolwiek opóźnień) , zasmarowano ją olejem.

2c. PORT

Statek zaopatrzono w pełny zapas węgla (zużycie dobowe wynosiło 650 ton, tyle co w obecnych czasach przewozi 13 wagonów węglarek), a także produktów spożywczych. Pasażerowie klasy I mogli zabrać ze sobą w podróż do USA nieograniczoną liczbę bagażu, a nawet pojazdy.

2d. PORT

Punktualnie w południe – 10 kwietnia 1912 roku – głęboki ryk syren okrętowych Titanica dał znać, że statek wypływa z portu. Wydano rozkaz „cała naprzód” i dano znać także do pomocniczych jednostek holowników, aby pomóc wyprowadzić statek z portu Southhampton. Wir, który powstał za rufą Titanica spowodował zerwanie się z cum mniejszego statku zacumowanego przy nabrzeżu. Istniało niebezpieczeństwo, że zerwana jednostka uderzy w rufę transatlantyka. Zarządzono natychmiastowe przerwanie procedur i zabezpieczono ponownie zacumowanie jednostki.

3a / 3b. REJS
Planowany przebieg rejsu:

10.04.1912 – wypłynięcie z Southhampton

Kolejnym portem był Cherbourg (Francja), gdzie wysiadło część pasażerów.

10.04.1912 – postój w Cherbourg (Francja)

10/11.04.1912 – postój w Queenstown (Irlandia)
Tu także nastąpiła wymiana pasażerów. Część z nich wysiadła, ponieważ przestraszyła się „żartu” jednego z palaczy, który pokazał się w czwartym kominie. Uzupełniono zapasy zużytego węgla i zabrano przesyłki pocztowe
11.04.1912 – wypłynięcie z Queenstown (Irlandia)

15 lub 16.04.1912 – dopłynięcie do Nowego Jorku (USA)

4a. KATASTROFA

Rankiem 11 kwietnia 1912 statek skierował się na wody Atlantyku. Od początku rejsu wiadomo było, że tak potężny statek nie będzie w stanie konkurować z szybszymi statkami linii Cunard. Nie mniej jednak, kurs wyznaczono bardziej niż zwykle na północ, co w tej porze roku mogło skutkować wpłynięciem w obszar, gdzie napotykano na góry lodowe. Ostrzeżenia o krze i polach lodowych były odbierane przez radiooperatorów, ale nie było ściśle określonych reguł przekazywania ich do oficerów na mostek kapitański. Uważa się, że przy najmniej jedna depesza z ostrzeżeniem (z sześciu odebranych) trafiła do rąk kapitana. Ten jednak nie zastosował żadnych nadzwyczajnych środków ostrożności – np. wystawienie obserwatorów dziobowych – jedynymi była dwójka marynarzy na „bocianim gnieździe” znajdującym się na przednim maszcie. 

Oni to – zgodnie z zapisem w Dzienniku Pokładowym – zauważyli górę lodową na wprost statku w niedzielę, 14 kwietnia 1912 roku, ok. godz. 23,40. Statek wtedy poruszał się ze swoją maksymalną prędkością, ok. 23 węzłów (44 kilometry na godzinę). Zgodnie z możliwościami manewrowymi statku, jego zatrzymanie było możliwe w odległości ok. 1 kilometra od przeszkody. Czas liczony od momentu zauważenia góry lodowej, do chwili uderzenia w nią wynosił 37 sekund. Pierwszy z marynarzy zadzwonił 3 razy gongiem i skontaktował się poprzez łączność kablową. Oficer na mostku kapitańskim usłyszał „Góra lodowa na wprost” i odpowiedział „dziękuję”. Pierwszy oficer będący na służbie William Murdoch – zgodnie z panującymi przepisami morskimi chcąc uniknąć zderzenia – wydał sternikowi rozkaz „Cała prawo na burt” – co oznaczało, że statek ma skręcić maksymalnie w lewo. Jednocześnie musiał zasygnalizować do maszynowni na telegrafie maszynowym komendę „cała wstecz”. Aby to wykonać, najpierw musiano zatrzymać wały napędowe obu śrub zewnętrznych (śruba środkowa nie miała możliwości obrotu „do tyłu”). Dopiero wtedy, można było przestawić kierunek obrotu. Po spowolnieniu statku możliwe było wykonanie skrętu. Niestety zbyt bliska odległość i maksymalna prędkość nie pozwoliły na ominięcie przeszkody. Titanic otarł się prawą burtą o wystające ściany góry lodowej poniżej linii zanurzenia. Nie jest ściśle określone w którym momencie oficer Murdoch włączył instalację zamykania grodzi wodoszczelnych; przyjmuje się, że nastąpiło to tuż po zderzeniu.

Po dalszych kilkuset metrach statek zatrzymał się. Kapitan zarządził natychmiastową kontrolę skali zniszczeń. Główny projektant statku inżynier Thomas Andrews potwierdził, iż przy tym stanie uszkodzeń – zalanych 5 przedziałów dziobowych - statek utrzyma się na wodzie jedynie przez maksymalnie półtorej godziny. Oceniał to na podstawie szybkości napływu wody do wnętrza statku. Pompy statkowe nie dawały rady na jej usunięcie, a dodatkowo coraz większa jej ilość powodowała zanurzanie się części dziobowej i przelewanie wody poprzez górną część grodzi i pokładów do kolejnych przedziałów. 
4b. KATASTROFA

Ponieważ nie chciano spowodować paniki wśród pasażerów, stosunkowo późno (po 45 minutach od katastrofy) zaczęto ewakuację. Marynarze obsługujący opuszczanie szalup ratunkowych nie mieli wiedzy, jaka ilość pasażerów może do nich wsiadać. Uważa się, że kapitan mógł wydać rozkaz „tylko kobiety i dzieci” lub „kobiety i dzieci najpierw”, mając nadzieję, że pobliskie jednostki pospieszą na ratunek. Radiotelegrafiści zaczęli nadawać używany sygnał alarmowy CQD, a następnie nowo powstały SOS (w alfabecie Morse’a). Najbliższy statek, który odpowiedział na wezwanie pomocy, była Carpathia należąca do linii Cunard. Ale odległość ok. 58 mil morskich mogła pokonać w czasie 4 godzin. W międzyczasie oficer pokładowy strzelał rakietami sygnałowymi. Niestety, w tamtych czasach nie było obowiązku oznakowania rakiet czerwonych znajdujących się w pudełku, co powodowało konieczność najpierw ich wystrzelenia (aby sprawdzić, jaki to kolor). Sygnały te widoczne były z pokładu innego, jeszcze bliższego  statku – Californian (również linii Cunard) – ale jego marynarze zignorowali rakiety, tłumacząc później, iż uważali, że był to specjalny pokaz (różne kolory, łącznie 8) dla pasażerów Titanica.

Około drugiej w nocy przestał pracować generator prądu i statek został pozbawiony elektryczności. Lodowata woda coraz bardziej zanurzała część dziobową i przelewała się do kolejnych pomieszczeń maszynowni. Z powodu przechyłu zaczęły przewracać się kominy. Coraz większe nachylenie powodowało zsuwanie się ludzi i niezamocowanych elementów z pokładów do wody. Ostanie dwie składane szalupy zostały zwodowane wprost do oceanu – jednej nie udało się odwrócić i pływała do góry dnem, druga była w połowie zalana wodą. 

Ciężar wody spowodował przełamanie się statku na dwie osobne części, mniej więcej między 3, a 4 kominem. Część dziobowa natychmiast zatonęła, natomiast część rufowa pozostała na wodzie niczym korek, po czym i ona zsunęła się pod wodę ok. 2,20 w nocy, 15 kwietnia 1912 roku. Obie części zatopionego statku spoczywają na dnie Atlantyku, na głębokości ok. 4 000 metrów, w odległości ok. 600 metrów od siebie.

Statek Carpathia dopłynął na miejsce katastrofy ok. 4,00 nad ranem. Zginęło ponad 1500 pasażerów i członków załogi Titanica. Uratowano jedynie ok. 728. Jedynie jedna szalupa ratunkowa zawróciła  w stronę tonących, ale z powodu upływu czasu i niskiej temperatury wody zdołano uratować jedynie kilka osób. Pozostali, którzy przeżyli katastrofę statku i znaleźli się w wodzie, zginęli z powodu wychłodzenia organizmu (hipotermia).

4c. KATASTROFA

Zalanych zostało 5 przednich przedziałów, tj. pierwszy przedział dziobowy + 3 kolejne ładownie z węglem + 2 pomieszczenia z piecami. 
Wrak RMS Titanic został odnaleziony 1 września 1985 roku przez ekspedycję profesora Roberta Ballarda.

W chwili obecnej przeważa teoria, że główną przyczyną zatonięcia statku było wadliwe mocowanie nitów przez stoczniwców. Żużel zastosowany przez nich w celu szybszego wbijania nitów dla łączenia poszczególnych blach poszycia kadłuba, spowodował w momencie katastrofy, że nity te nie wykazały odpowiedniej odporności i wypadły. 

Można też przychylić się do teorii, iż to pierwszy oficer Murdoch podjął nieodpowiednią decyzję o konieczności ominięcia góry lodowej. Po przeprowadzeniu nowoczesnych symulacji komputerowych, okazało się bowiem, że gdyby statek płynął nadal swoim kursem kolizyjnym, wbił by się w górę lodową. Paradoksalnie - kawałki lodu mogły by zatrzymać napływ wody przez zniszczone burty do wnętrza statku. Należy mieć jednak na uwadze, iż w czasach Titanica, za brak próby ominięcia przeszkody na kursie kolizyjnym statku, oficerowi, który nie podejmował takiej próby, groziła dożywotnia degradacja. 

Ostatnie badania przeprowadzone przez naukowców i inżynierów z USA, pokazują, że do przełamania statku doszło w momencie mniejszego przechyłu – już przy 10 stopniach zanurzenia. Z relacji świadków wynikało także, że statek tonął dość szybko i nie spowodował żadnych niebezpiecznych wirów wciągających. 

5a. ZAKOŃCZENIE

Porównanie wielkości

- szary – Queen Mary 2 (największy wycieczkowiec)

- niebieski – Titanic

- biały samolot – Airbus A 380

- biały autobus – przeciętna wielkość autobusu

- biała kropka / postać – dorosły człowiek

Bliźniaczy statek – RMS Olympic – zakończył służbę pasażerską w 1935 roku, po staranowaniu statku typu „latarniowiec”.
Natomiast RMS Gigantic – po katastrofie Titanica nazwany jako RMS Britannic – zatonął 21 listopada 1916 roku u wybrzeży Grecji, po wpłynięciu na minę morską.

5b. ZAKOŃCZENIE

W niniejszej prezentacji skorzystałem z fotografii umieszczonych w Internecie – nie objętych prawami autorskimi; a także muzyką ze ścieżki filmowej filmu w reżyserii Jamesa Camerona pt. „Titanic” – nie do użytku komercyjnego.

