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Préface


L’Américain Nicholas Cairis a recensé 210 paquebots transatlantiques de plus de 10 000 tonneaux de jauge brute, en service depuis 1893 jusqu’à 1980. Parmi ceux-ci, 33 étaient de grands paquebots, de plus de 30 000 tonneaux. Le Titanic était l’un d’eux. En 1991, le musée de la Marine à Paris a réalisé une très belle exposition sur le thème « paquebots de légende ». Aucun des grands transatlantiques entrés dans la légende : Mauretania ou Queen Mary, Bremen ou Rex, Île de France ou Normandie, United States ou France, n’a eu une histoire aussi célèbre que le Titanic, le récit de sa tragique traversée inaugurale ne cessant de passionner le grand public sur les cinq continents. Paradoxalement, le Titanic, qui n’a pas achevé son unique traversée, est le transatlantique sur les passagers et l’équipage duquel nous sont parvenus le plus de détails.

 

C’est à l’historien américain Walter Lord que nous sommes en premier lieu redevables de cette moisson. En 1955, après avoir recueilli personnellement le témoignage d’une soixantaine de survivants, il a publié l’ouvrage qui a suscité un intérêt planétaire : A Night to Remember. D’autres ont par la suite apporté leur pierre à l’édifice : Geoffrey Marcus, John Eaton et Charles Haas, Don Lynch, Wyn Craig Wade, Bruce Beveridge et bien d’autres. Le peintre Ken Marschall a produit, pour l’ouvrage de Lynch, une série de remarquables illustrations, reproduisant fidèlement le paquebot et ses aménagements. Les Français doivent à l’historien Philippe Masson un Dossier du naufrage, publié en 1987, peu après la découverte de l’épave.

 

Le cinéma a lui aussi largement et brillamment contribué à alimenter la légende : Titanic de Jean Negulesco, sorti en 1953, a été suivi en 1958 par A Night to Remember, œuvre sobre d’une rigueur toute documentaire. Quarante ans plus tard, ce fut le flamboyant Titanic, de James Cameron, le film aux onze Oscars.

 

Des associations se sont créées, en divers points du globe, pour conserver la mémoire de l’événement : la Titanic Historical Society, aux États-Unis, dès les années 1960, puis la British Titanic Society, et d’autres au Canada, en Scandinavie, en Irlande, en Allemagne, en Suisse… En France, c’est l’Association française du Titanic (AFT), à laquelle appartient Gérard Piouffre, qui vit le jour en 1998.

 

Ayant déjà produit plusieurs ouvrages d’histoire maritime, dont deux consacrés aux paquebots, Gérard a publié en 2009 Le Titanic ne répond plus, un récit vivant et documenté de la construction du grand navire, puis de son voyage interrompu. Voici qu’il nous invite cette fois à monter à bord du géant de la White Star Line et à suivre, à travers les dialogues attribués à des personnages réels, les impressions et les émotions ressenties par eux, tandis que les événements s’enchaînent et que le paquebot progresse vers son funeste destin. Il est probable qu’en voyant défiler l’élégante silhouette du Titanic le long des falaises de l’île de Wight, le 10 avril 1912, quelques-uns des spectateurs ont murmuré le souhait traditionnel des marins britanniques : « Happy winds and following seas. » C’est en tout cas le vœu que les membres de l’AFT et moi-même formulons pour ce nouvel ouvrage de Gérard Piouffre…



FRANÇOIS CODET
Capitaine de vaisseau (H)
Président de l’Association française du Titanic
La Baule, le 8 août 2011,
vent d’ouest force 6, mer force 4
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Introduction

Belfast
 1907-1912


Au printemps 1907, Joseph Bruce Ismay, président de la compagnie maritime White Star Line, rencontre Lord William James Pirrie, président des chantiers navals Harland & Wolff de Belfast. La réunion se déroule au domicile londonien de lord Pirrie, une luxueuse demeure du quartier ultra-chic de Belgrave. Au programme, la construction de trois paquebots géants qui, du point de vue du confort, surclasseront tous les autres transatlantiques existants. Avec ces navires, la White Star pourra concurrencer les compagnies allemandes Hamburg Amerika Linie et Norddeutcher Lloyd qui, depuis les dernières années du XIXe siècle, occupent les premières places dans les armements mondiaux. Les nouveaux paquebots ne sont pas conçus pour la course au Ruban bleu, mais ils seront les plus beaux de tous les transatlantiques jamais construits. Lorsqu’ils seront livrés, la White Star Line pourra assurer un départ tous les mercredis et une arrivée à New York six jours et demi plus tard. Pour trouver des installations à leur mesure, ils opéreront à partir de Southampton tout en conservant Liverpool comme port d’attache.

 

La White Star Line prévoit deux escales. La première à Cherbourg pour embarquer les passagers transitant par la France, la seconde à Queenstown (aujourd’hui Cobh) pour y prendre les émigrants irlandais. Comme le port de Cherbourg n’est pas assez profond pour permettre aux grands transatlantiques de s’amarrer à quai, deux transbordeurs sont également commandés aux chantiers Harland & Wolff. Le premier sera baptisé Nomadic. Il transportera jusqu’au paquebot, mouillé sur rade, les passagers de la première et de la deuxième classe. Le second portera le nom de Traffic. Il prendra les passagers de la troisième classe, les bagages de tous les passagers, le fret et la poste.

 

Après avoir été étudiés par les ingénieurs d’Harland & Wolff, les projets sont soumis à la White Star Line et, le 31 juillet 1908, Bruce Ismay signe avec Lord Pirrie une lettre accord portant sur la construction des trois paquebots au prix unitaire de 1,5 million de livres sterling ou 7,5 millions de dollars. Pour respecter la tradition de la White Star qui fait terminer les noms de tous ses navires en « ic », ils se nommeront Olympic, Titanic et Gigantic.

 

Malgré l’énormité des sommes mises en jeu, aucun contrat ne suivra la lettre accord qu’Ismay et Pirrie ont signée. Ce serait inutile entre deux entreprises qui ont depuis longtemps l’habitude de travailler ensemble. De plus, l’époque est à la confiance. Les grands patrons du début du XXe siècle sont des hommes durs en affaires, mais ils sont loyaux et ils ne pardonneraient pas à l’un des leurs de renier sa parole.

 

Les trois paquebots géants mesureront 269 mètres de long sur 28 mètres de large. Ils auront une jauge brute (capacité intérieure) de 46 000 tonneaux et un déplacement de 52 000 tonnes. C’est un programme très ambitieux, car en 1908, aucun chantier naval au monde ne possède d’installations suffisamment vastes pour construire simultanément de tels mastodontes. Les deux premiers seront néanmoins mis sur cale à quelques mois d’intervalle, la construction de l’Olympic débutant le 16 décembre 1908, celle du Titanic le 31 mars 1909. Le Gigantic suivra immédiatement après.

 

Le 20 octobre 1910, l’Olympic est mis à l’eau. Achevé à flot, il est livré le 31 mai 1911 à la White Star. Ce même jour, son jumeau est lancé. Plus de 100 000 personnes assistent à l’événement.

 

Dans les jours qui suivent, le Titanic reçoit ses machines et ses quatre énormes cheminées. Une armée de menuisiers, d’ébénistes, de sculpteurs, de doreurs, de maîtres-verriers, de ferronniers d’art, de peintres et de tapissiers s’emploie à en faire un paquebot encore plus beau que son prédécesseur.

 

Le Titanic doit ensuite passer en cale sèche pour qu’on lui installe ses hélices, mais au moment où il est prêt à y entrer, la forme Thompson n’est pas disponible. Elle est en effet occupée par l’Olympic dont on répare les avaries subies le 20 septembre 1911, à la suite d’une collision avec le croiseur HMS Hawke.

 

Or, la forme Thompson est la seule au monde qui soit assez grande pour accueillir les nouveaux paquebots géants et elle ne se libère que le 30 novembre. Le Titanic y entre aussitôt, mais beaucoup de temps a été perdu. Le 10 octobre, la White Star annonce qu’elle reporte au 10 avril 1912 son départ initialement prévu pour le 20 mars.

 

En même temps qu’on lui installe ses hélices, le navire reçoit plusieurs couches de peinture. Il est ensuite remis à flot et conduit au quai d’avitaillement. Légèrement plus grand que son aîné, il mesure 269,10 m de long sur 28,50 m de large. De la quille au sommet des cheminées, sa hauteur est de 53 mètres pour un tirant d’eau à pleine charge de 10,50 m. D’une jauge brute de 46328 tonneaux, il déplace 52 310 tonnes, chiffre qui correspond à son poids.

 

Le 27 mars 1912, son premier commandant monte à bord. Il se nomme Herbert James Haddock et il est chargé d’accueillir l’équipage avant d’être relevé par le commandant Edward John Smith. Lui-même est désigné pour commander l’Olympic qu’il doit rejoindre à Southampton avant le 1er avril 1912.

À cette date, le Titanic n’a plus que quinze jours à vivre. En nous fondant sur les témoignages de quelques passagers et membres d’équipage, nous nous sommes efforcé de reconstituer la courte existence du paquebot.

 

Notre histoire débute à Belfast dans les derniers jours du mois de mars 1912. Le Titanic est amarré à un quai de la rive gauche de la rivière Lagan. De ses ponts supérieurs, on peut apercevoir sa cale de lancement où, depuis le 30 novembre de l’année précédente, les ouvriers du chantier Harland & Wolff assemblent les premières tôles du Gigantic.








Chapitre 1

Belfast
 mercredi 27 mars - lundi 1er avril 1912


EDWARD JOHN SMITH

commandant du RMS Titanic

 

Hier soir, le ferry de Liverpool m’a déposé à son débarcadère de Belfast. J’y étais attendu par Lord William Pirrie, président des chantiers Harland & Wolff, et par M. Bruce Ismay, directeur général de la compagnie White Star Line.

 

– Bonsoir commandant, m’a dit Lord Pirrie. Mon chauffeur va s’occuper de vos bagages. Je suppose que vous voulez aller directement au bateau ?

 

– Bonsoir messieurs. Oui, je dois remplacer le commandant Herbert Haddock. Il m’attend.

– Il prend votre place comme commandant de l’Olympic et il est déjà à Southampton, m’a répondu le président Ismay. C’est M. Harold Sanderson qui signera les documents de relève.

 

Quelques minutes plus tard, la confortable berline de Lord Pirrie me déposait devant la coupée du Titanic. Après avoir pris congé de mes hôtes, je gagnais la cabine qui allait devenir la mienne. Sanderson m’y attendait, le visage fendu d’un large sourire.

 

– Bonsoir commandant, m’a-t-il dit. Je suis heureux de vous voir. Voici les documents de relève. Haddock les a signés avant de partir.

 

Rarement une relève aura été aussi rapide. Il est vrai que Haddock n’avait commandé qu’un navire à quai et qu’il n’avait aucune consigne particulière à me transmettre. Mon steward a rapidement défait mes bagages et je suis allé me coucher.

 

Quand le réveil a sonné, j’étais déjà réveillé. Après avoir bu une tasse de thé et procédé à quelques ablutions, je me suis rendu à la passerelle. J’y ai retrouvé mon état-major au grand complet. Un peu en retrait se tenaient le président Ismay, l’architecte naval Thomas Andrews des chantiers Harland & Wolff et l’inspecteur du Board of Trade Francis Carruthers.

 

– Tout est paré, monsieur Murdoch ?

 

– Tout est paré, commandant, a répondu mon second. Les hommes sont à leurs postes d’appareillage et, comme vous pouvez le voir, les remorqueurs n’attendent plus que notre signal. Je viens d’appeler les machines ; les chaudières sont sous pression. Le problème, c’est le vent.

 

– Le second a raison, commandant, a renchéri le premier lieutenant Lightoller. Regardez l’anémomètre. Depuis ce matin, l’aiguille oscille entre « coup de vent » et « fort coup de vent ». Si on appareille par ce temps, on risque de s’échouer dans la rivière.

 

Carruthers a approuvé d’un hochement de tête :

 

– Dans le Lough, la mer doit être très grosse avec des creux d’au moins 9 mètres et probablement des déferlantes. Nous n’allons jamais pouvoir effectuer nos essais dans ces conditions.

 

Le président Ismay cachait difficilement sa colère :

 

– Le Titanic est capable d’affronter les pires tempêtes. Monsieur Andrews, ne m’avez-vous pas dit et répété qu’il était insubmersible ?

 

J’ai cru préférable d’intervenir :

 

– Monsieur le président, Thomas Andrews a dit que le Titanic était pratiquement insubmersible, pas totalement insubmersible. Personne n’a dit non plus qu’il allait couler, mais qu’il risquait de s’échouer dans la rivière Lagan. Le plus sage, à mon avis, c’est de reporter les essais jusqu’à ce que le vent se calme.

 

– Reporter les essais ? Vous n’y pensez pas commandant ! Le Titanic doit partir dans neuf jours. Tous les journaux l’ont annoncé. Nous ne pouvons plus repousser la date de cette traversée. Je vous rappelle qu’il s’agit d’un voyage inaugural…

 

Là, j’ai trouvé que le président Ismay allait un peu loin :

 

– Monsieur le président, lui ai-je répondu assez sèchement, si nous échouons le Titanic, nous ne prendrons pas un jour ou deux de retard, mais des semaines, peut-être des mois…

 

Thomas Andrews m’a coupé la parole :

 

– Excusez-moi, commandant, j’ai pensé à une solution…

– Ah oui, a répondu Ismay, laquelle ?

 

– Nous pourrions écourter les essais. Le Titanic est le jumeau de l’Olympic que le commandant Smith connaît bien puisqu’il vient juste de le quitter. Commandant, vous devriez pouvoir le prendre rapidement en main, et de mon côté, je ne vois pas l’intérêt de recommencer sur le Titanic des essais qui ont déjà été effectués sur l’Olympic. Si M. Carruthers est d’accord, nous pourrions nous limiter aux épreuves de vitesse et de manœuvrabilité. On gagnerait au moins une journée. Qu’en pensez-vous ?

Francis Carruthers est resté silencieux pendant un long moment, puis il a fini par lâcher :

 

– On peut faire ça. Je vais revoir mon programme d’essais. De toutes façons, le vent ne se calmera pas aujourd’hui.

 

– Bon, ai-je conclu, la journée de demain va quand même être longue, et si le temps le permet, j’appareillerai à 6 heures. Tous ceux qui participeront aux essais devront donc être à bord à 5 heures au plus tard. Monsieur le président, vous êtes du voyage bien sûr ?

 

– Non, j’ai plusieurs choses à voir avec Lord Pirrie, le président des chantiers Harland & Wolff. Il est souffrant actuellement, mais il devrait être sur pied d’ici un jour ou deux. M. Harold Sanderson représentera la White Star Line et notre maison mère, l’International Mercantile Marine. MM. Thomas Andrews et Edward Wilding représenteront le constructeur et M. Carruthers représentera le Board of Trade.

 

– En attendant, ai-je ajouté, nos mécaniciens et nos chauffeurs ont déjà commencé à se familiariser avec les machines. Notre chef ingénieur Joseph Bell vient de l’Olympic. À quelques menus détails près, m’a-t-il dit, c’est le même bateau. Les deux opérateurs Marconi sont déjà à bord. Leur matériel a l’air de les satisfaire.

 

Le président Ismay a pris congé, Francis Carruthers est retourné à son bureau et, laissant mes officiers se familiariser avec le navire, j’ai regagné ma cabine où j’ai une foule de formulaires administratifs à remplir.

[image: image]

JOHN GEORGE « JACK » PHILLIPS

(Marconi International Marine

Communication Company Ltd.)

chef opérateur TSF

 

Je suis arrivé à Belfast il y a déjà deux semaines, ce qui m’a laissé pas mal de temps pour faire connaissance avec mon nouvel univers. Le Titanic est un navire beaucoup plus grand que mon dernier bateau, l’Oceanic. Je m’y sens plus en sécurité, surtout pour traverser l’Atlantique Nord où les icebergs pullulent. J’en ai vu moi-même de très gros quand nous étions au large de Terre-Neuve et j’avoue que la navigation dans ces parages n’a rien de particulièrement rassurant.

 

Normalement, c’est Richard O’Driscoll, mon ancien instructeur à l’école Marconi de Seaforth, qui aurait dû embarquer sur le Titanic. Malheureusement pour lui, il est tombé gravement malade et il m’a recommandé pour le remplacer. J’espère qu’il recouvrera bientôt la santé.

 

Jusqu’ici, je n’ai pas eu grand-chose à faire, car la cabine radio est en chantier et, dans les espaces réservés aux passagers, tout l’ameublement est protégé par des housses et du papier cartonné. Finalement, le seul endroit habitable du bateau est le carré des officiers. J’ai profité de mon temps libre pour écrire à mes parents et à mes deux sœurs jumelles, Ethel et Elsie.

 

Mercredi matin, le ferry de Liverpool a déposé plusieurs officiers et membres de l’équipage. J’ai eu le plaisir de retrouver mon vieux copain James Moody que j’avais connu sur l’Oceanic. Il a été nommé sixième lieutenant à bord du Titanic. C’est un excellent camarade et je suis heureux de faire le voyage avec lui.

 

Jeudi matin, un technicien des chantiers Harland & Wolff est venu me dire que les travaux de la cabine radio étaient pratiquement terminés. Il m’a donné rendez-vous après déjeuner pour que je la réceptionne. À 13 h 15, nous nous sommes retrouvés devant la porte de mon futur domaine.

 

– Comme vous pouvez le voir, monsieur Phillips, m’a dit le technicien, nous avons installé la salle radio sur le pont des embarcations, juste derrière le quartier des officiers. Vous n’aurez donc pas beaucoup de chemin à faire pour porter vos messages à la passerelle. Par rapport aux autres navires, c’est un progrès.

La salle radio se compose de trois pièces. À bâbord vous avez la cabine de l’émetteur. C’est un appareil Marconi de 5 kilowatts. Il vous permettra d’envoyer des messages jusqu’à 400 milles (742 km) le jour et 2 000 milles (3710 km) la nuit. Nous avons placé cet émetteur dans une cabine isolée phonétiquement pour qu’il soit à l’écart des interférences.

Le récepteur est dans la cabine radio où nous nous trouvons. Juste derrière, nous avons placé le panneau des indicateurs de charge des batteries. Sur la table de travail, vous avez la classique clé morse avec les écouteurs. Prenez-en soin ; ils coûtent très cher.

À droite de la table, vous avez deux tubes pneumatiques reliés au bureau du commissaire principal. Par le premier vous recevez les messages qui tombent directement dans la corbeille que voici. Par le deuxième, vous les envoyez. Dans cette armoire, vous avez les navettes dans lesquelles vous placez vos messages.
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