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Introduction


 


 


Jusqu’à
nos jours, la fraude à l’assurance maritime reste endémique ; on parle
d’un volume de 3 milliards de dollars par an. Ceci est juste une estimation
convenue qui circule dans les rapports annuels que publie l’industrie. Les
vrais chiffres sont difficiles sinon impossibles à évaluer. 


Quand
un accident automobile survient, les experts ont entre les mains les véhicules
endommagés, les rapports de police, les témoignages du public… Ils peuvent se
rendre sur les lieux du sinistre, réaliser des mesures, faire des simulations…
Ils analysent, confrontent et enquêtent. 


En
mer, l’équation est différente. Les océans sont si vastes, qu’il est possible
que des navires sombrent corps et biens ou disparaissent sans laisser la
moindre possibilité d’une enquête matérielle. De plus, il est difficile après
le naufrage d’estimer la valeur réelle du bateau ainsi que la marchandise qu’il
transportait. En général, l’assuré tend à surestimer ses pertes alors que
l’assureur cherche à contrer en les réévaluant vers le bas voir même dégager sa
responsabilité complètement.


Lors
de la signature du contrat, le client déclare la valeur qu’il veut. A ce stade,
il est présumé que c’est la valeur correcte du bien. Néanmoins, c’est rarement
le cas. L’assuré peut – souvent en toute bonne foi – déclarer une valeur trop
faible ou bien trop élevée. Parfois, il peut déclarer des chiffres incorrects
par stratégie sans qu’il y ait – tout du moins à ce stade – une intention
frauduleuse avérée. 


Aujourd’hui,
des milliers de clauses et de lois protègent l’assureur afin de rendre certains
montages invalides et refuser de les couvrir une fois que sinistre a eu lieu.
Le code est si compliqué et sujet à tellement d’interprétations que les litiges
finissent souvent devant les tribunaux. 


Pour
illustrer l’importance des assurances, arrêtons-nous un peu sur un naufrage qui
a défrayé la chronique. Le 16 mars 1978, le pétrolier Amoco Cadiz est en
difficulté au large de la Bretagne. Alors qu’il dérive dangereusement vers les
côtes, le capitaine pinaille sur les procédures de sauvetage parce qu’il
cherche à obtenir l’agrément de son assureur. Comme le siège de ce dernier est
situé à Chicago, le décalage horaire fait qu’il n’y a personne pour répondre au
téléphone. 


Le
litige qui opposa le capitaine de l’Amoco Cadiz à celui du Pacific,
son sauveteur potentiel, est ahurissant. Le capitaine du Pacific est sur
la position suivante : « Vous êtes en perdition. Vous ne contrôlez
plus rien. Sans moi, c’est le naufrage garanti. Je vous sauve mais je veux une
prime proportionnelle à la valeur de votre navire et à sa marchandise. ».
Le mot clé ici est le sauvetage. D’après le contrat Lloyd’s Open Form
qui couvrait l’Amoco Cadiz, un sauveteur a effectivement le droit de
recevoir une compensation proportionnelle à la valeur du navire sauvé et à son
chargement. Malgré la gravité de la situation, le capitaine de l’Amoco Cadiz
ne l’entendait pas de cette oreille. Il refusait la notion de sauvetage et
demandait un « devis pour un remorquage ». Les deux capitaines
campaient sur leurs positions pendant que le téléphone bourdonnait dans les
bureaux vides de la Lloyd’s au 181 West Madison à Chicago. C’est bien plus
tard, 5 heures plus tard, que l’assurance répondit à l’appel et accepta la
notion de sauvetage. 


En
soirée, l’Amoco Cadiz commença à racler le fond marin puis alla se
déchirer contre les récifs de Men Goulven. Plus de 230'000 tonnes de brut
saoudien et iranien furent relâchés en mer causant la pire catastrophe
écologique de l’Histoire. 


Plus
de 14 ans plus tard, les divers protagonistes de cette affaire réglaient leurs
comptes devant les tribunaux français et américains. 


 


*
* *


 


Les
navires sont assurés contre les « périls de la mer » et pour peu
qu’ils se remplissent d’eau et coulent, ceci sert de preuve prima facie
de la survenance de ces périls. La seule condition généralement retenue par
tribunaux est qu’il faut prouver que le bateau était en parfait état de
navigabilité quand il a quitté son dernier port. Si cet état est démontré, la
présomption balance en faveur de périls de la mer et l’assurance est censée
payer.


Dans
le cas du RMS Titanic, nous savons qu’un navire de transport maritime a coulé
au milieu de l’Atlantique en causant un bilan effroyable de plus de 1500 morts.
Il était – semble-t-il – en bon état lorsqu’il a été vu pour la dernière fois alors
qu’il s’éloignait des côtes irlandaises en direction de New York. Maintenant,
plus d’un siècle après cette tragédie, il n’y a plus aucun témoin direct en vie
pour raconter sa version. Pourtant, ce drame qui passionne les foules n’a
peut-être pas fini de livrer tous ses secrets.


Année
après année, de nouvelles informations voient le jour. Elles permettent de
soutenir une effroyable hypothèse : et si le naufrage était une grosse
arnaque à l’assurance. Non, ils n’ont pas tué 1500 personnes
intentionnellement. C’est plus subtil : l’idée était d’organiser un
naufrage au milieu de l’Atlantique sauver la totalité des occupants. Tout était
planifié comme sur du papier à musique mais de fausses notes se sont
introduites dans la partition. Comme souvent, les plans compliqués ont
énormément de faiblesses. Un message qui ne passe pas, un malentendu, un
opérateur qui fait une erreur de calcul… et on passe d’une mise en scène
frauduleuse à un vrai accident avec de vrais morts. 


C’est
ce qui s’est peut-être passé avec le Titanic. Ou peut-être même pire...


A
vous de juger.


















 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 1 – La classe
« Olympic »





 


 


Le
Titanic, numéro de série 401, était un navire de classe Olympic. Chaque
fois qu’un nouveau modèle de navire est développé, plusieurs exemplaires
identiques sont construits. Ceci permet de faire des économies d’échelle et
rentabiliser l’investissement de recherche et développement. Après tout, quand
Renault développe une nouvelle voiture, il n’en fabrique pas qu’un seul
exemplaire. 


Les
bateaux de même « modèle » sont tous mis à l’intérieur de la même classe
qui porte le nom du premier navire de la série. Par exemple, le porte-avions
USS Georges Washington, CVN-73, est le sixième de la classe Nimitz. Le
premier porte-avion de cette classe est l’USS Nimitz ou CVN-68. Tous les
navires de cette classe ont exactement la même taille et la même forme. En
observant bien, on peut constater quelques petits détails spécifiques mais pour
le reste ils sont presque identiques. Sans lire l’immatriculation, pouvez-vous
faire la différence entre deux Airbus A320-200 d’Air France ? C’est pareil
pour les navires. A l’intérieur d’une même classe, on a le même modèle
de navire reproduit à l’identique. 


Le
premier de la classe Olympic s’appelait donc le RMS Olympic et portait
le numéro de série 400. Le suivant, construit selon les mêmes plans, s’appelait
Titanic. A dix centimètres près, les deux navires étaient pareils. D’ailleurs,
tellement ils étaient identiques que lorsque le Titanic coula, les différentes
rédactions qui couvraient l’évènement ont commencé à utiliser des images de
l’Olympic et les faire passer pour celles du Titanic. Il y en a même une où
l’on voit le « Titanic » poussé par les abeilles du port de New York
alors qu’on sait qu’il n’a jamais été vu à ce port puisqu’il est censé avoir
coulé lors de son premier voyage vers les Etats-Unis.


Tout
comme le Titanic, l’Olympic était aussi un liner luxueux. Il comportait
également le même escalier majestueux en panneaux en bois sculpté. En fait, il
n’existe aucune photo du Grand Escalier du Titanic. Toutes celles qu’on
retrouve dans les livres, expositions et autres sites internet ont été prises
sur l’Olympic. La photo suivante vient donc de l’Olympic même si elle est
souvent vendue comme provenant du Titanic.  





Grand
escalier du RMS Olympic


 


De
nos jours, chaque membre du public se ballade avec un téléphone portable dans
sa poche. Ces derniers permettent de faire des images qui dépassent les caméras
professionnelles courantes il y a 20 ans. Quand un avion s’écrase ou un navire
sombre, à peine la nouvelle arrive sur les dépêches, que les réseaux sociaux se
remplissent de photos de l’accident. Le moindre détail est partagé, commenté et
analysé en temps réel. Lorsque le Costa Concordia prenait l’eau en face
d’une plage toscane en hiver 2013, les passagers partageaient leur vécu en
temps réel. L’époque où on apprenait les nouvelles par le journal du lendemain
semble définitivement révolue.


En
1912, les appareils photos utilisés pour les reportages avaient la taille d’un
four micro-ondes actuel. Les images étaient difficiles à prendre et même la
construction du plus grand paquebot de l’époque n’allait pas donner lieu à des
prises de vue à outrance. Il est même raisonnable de penser que la majorité des
gens de l’époque n’avaient entendu parler du Titanic que lorsqu’ils ont appris
qu’il avait sombré dans des conditions dramatiques.


Ceux
qui ont le plus vu les navires de la White Star – Le Titanic et l’Olympic - sont
surtout les habitants de Belfast et les ouvriers des chantiers de Harland &
Wolff qui ont participé à la construction de ces géants des mers. Les chantiers
de ces mastodontes ont commencé tous deux courant 1909 à trois mois
d’intervalle. Cette nouvelle classe de navires était conçue pour assurer la
suprématie de la White Star sur les lignes très concurrentielles de
l’Atlantique Nord. 


Le
RMS Olympic est le premier à sortir des chantiers et fait son premier voyage
commercial en juin 1911, soit moins d’un an avant celui du Titanic (avril 1912).
A son lancement, le RMS Olympic est le plus grand paquebot du monde. Tous les
superlatifs que vous avez entendus au sujet du Titanic s’appliquent sur lui
également. Taille, luxe, confort, modernité… tout est là pour séduire les
passagers qui veulent aller en Amérique. De nos jours, il faut bien sûr
relativiser ces notions. Ce paquebot faisait 269 mètres de long mais le MS
Allure of the Seas lancé en 2010 fait plus de 362 mètres et accommode plus
de 6000 personnes. La vitesse, elle, n’a pas beaucoup de changé depuis un
siècle et tous les paquebots croisent entre 21 et 23 nœuds. 


Les
débuts du RMS Olympic sont prometteurs. Les premiers voyages vers New York sous
le commandement du capitaine Edward John Smith affichent complet. L’arrivée au
nouveau continent se fait en fanfare. Une foule curieuse s’amasse sur les quais
et les ponts pour voir passer le plus grand liner du monde. Les plus chanceux
ont même eu la possibilité de visiter le navire lors de journées portes ouvertes
organisées avant le voyage de retour.


 
















 











 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 2 – Premiers soucis…





 


 


Le
20 septembre 1911, trois mois seulement après son lancement, le RMS Olympic est
victime d’un accident. Alors qu’il croise dans le détroit qui sépare les côtes
anglaises de l’ile de Wight, il est percuté de plein fouet par le croiseur HMS
Hawke. Ce dernier n’est pas un bateau anodin mais un navire de guerre doté
d’une cuirasse renforcée qui lui aurait même permis de survivre à des
explosions de torpilles. En plus, à l’avant, sous l’eau, sa proue s’avançait en
traitre. Elle était renforcée pour causer le maximum de dégâts en cas de
collision intentionnelle avec un vaisseau ennemi.  


Quand
le RMS Olympic est percuté sur son flanc droit, l’équipage ferme immédiatement
les cloisons étanches pour limiter l’étendue de l’inondation. L’ancre est jetée
et le paquebot reste sur place jusqu’à la prochaine marée haute. Une fois
situation stabilisée le navire rejoint le port le plus proche ;
Southampton. Le coup est très dur pour la White Star. Le RMS Olympic doit aller
en cale sèche pour évaluer les dégâts et tenter une réparation. Ceci signifie
un retour aux chantiers de Belfast seuls capables d’une telle opération.
Ceux-ci sont affairés à finaliser la construction du RMS Titanic. Ils doivent
le sortir de la cale sèche et le ranger le long d’un quai pour pouvoir
s’attaquer à la réparation de l’Olympic en toute urgence. La construction du
Titanic sera retardée. 


Officiellement,
les dégâts de l’Olympic sont légers. Pourtant, il faudra bien six semaines de
docks pour les réparer !  On sait même qu’un arbre d’hélice destiné au
Titanic a dû être réquisitionné pour aller plus vite. Ceci veut dire deux
choses : tout d’abord, la casse a été bien plus importante qu’annoncé.
L’endommagement de l’arbre prouve que le Hawke n’a pas fait dans la dentelle.
Un impact superficiel, n’aurait pas pu toucher un élément situé si profond. De
plus, ceci prouve qu’on doit s’attendre à des pièces portant le numéro 401,
celui du Titanic, sur le RMS Olympic. 


Le
second coup dur arrive en décembre 1911. A peine trois mois après l’accident,
la Marine Royale boucle l’enquête et – sans surprise – se disculpe
complètement. Il est dit que le capitaine du Hawke n’a pas eu le choix parce
que son gouvernail s’était soudainement bloqué quand le RMS Olympic a commis un
refus de priorité et lui a coupé la trajectoire par surprise. Les observateurs
ne sont pas dupes. Les militaires sont juge et partie dans l’affaire et
naturellement disposés à accabler les civils. Néanmoins, les assureurs se
frottent les mains. Du moment que c’est officiellement la faute du RMS Olympic,
ils refusent de payer. L’information mérite juste quelques lignes dans les
journaux de l’époque. Pourtant, elle risque de sonner le glas de la White Star.


Alors
que l’Olympic n’a même pas 6 mois d’exploitation, l’accident avec le croiseur a
endommagé la quille. Celle-ci peut être vue comme une sorte de pilier
horizontal courant sur toute la longueur du navire. Lors de la construction,
c’est la première pièce qui est posée puis tout le reste est construit à partir
de là. Les plus anciennes images des chantiers de Harland & Wolff montrent
les ouvriers fabriquant une longue structure allongée formée de caissons
rivetés et soudés. Une fois qu’ils finissent cette étape, ils commencent à y
fixer des longerons qui s’étendent horizontalement puis verticalement. A ce
stade, la carcasse de la coque évoque un torse humain ou les longerons seraient
les cotes et la quille la colonne vertébrale. Plus tard seulement, des panneaux
sont rivetés sur les longerons et la coque est finie. Elle peut même flotter
par elle-même à ce stade et elle peut-être sortie de la cale sèche si
nécessaire.


Si
la quille est déformée, le dommage n’est pas réparable. Il faudrait
littéralement démonter le navire à revenir au jour zéro pour accéder à cette
pièce maitresse. Le prix de l’intervention dépasserait le cout du navire. Si
cette thèse s’avère correcte, le RMS Olympic n’est plus rien d’autre qu’un tas
de ferraille en sursis. Son propriétaire peut le vendre au poids du métal et en
dégager 2000 livres au cours de la casse. 


L’intervention
- qui a duré six semaines - a permis de constater l’étendue des dégâts et
d’apporter des réparations temporaires pour remettre le navire en exploitation
au plus vite. Une réparation complète n’est pas envisageable. Le bateau
gite ; c’est-à-dire qu’il présente quelque degrés d’inclinaison une fois
qu’il est en croisière. Ceci est dû à l’écoulement de l’eau contre une coque
qui n’est plus parfaitement droite et symétrique. En l’état, le RMS Olympique
ne passera pas le prochain contrôle technique. Au mieux, il pourra faire encore
quelques allers-retours entre l’Europe et l’Amérique et devra finalement partir
en perte sèche ; un navire neuf. Au moment de l’accident avec le Hawke, il
ne totalisait que cinq voyages commerciaux.


Si
l’Olympic partait en ferraille sans aucune compensation, la White Star Line
n’allait pas survivre. Pour le propriétaire, c’est une question de vie ou de
mort. 
















 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 3 – White Star contre Cunard





 


 


La
White Star avait été fondée à Liverpool en 1845 par deux associés :
Pilkington et Wilson. Au début, ils font de l’argent sur la ligne entre
l’Angleterre et l’Australie. On avait découvert de l’or en Australie causant
une ruée d’aventuriers. Dans cette foule à la recherche d’une nouvelle vie, on
trouvait de tout. Certains partaient seuls, d’autres en famille entière en
espérant faire fortune. Le seul moyen d’y aller était le bateau. 


En
1854, la White Star Line lance le RMS Tayleur ; un voilier de 70
mètres ; le plus grand navire de l’époque. La mentalité du gigantisme
était déjà bien ancrée dans la culture de cette entreprise. 


Le
Tayleur part du port de Liverpool vers Melbourne au sud de l’Australie. Moins
de 48 heures plus tard, il s’échoue sur une plage irlandaise et coule.
L’équipage était inexpérimenté et composé surtout d’amateurs fauchés qui
cherchaient un moyen de voyager à l’œil. Alors que le bateau n’était échoué
qu’à quelques dizaines de mètres du rivage, l’évacuation est mal gérée et un
orage se lève. Plus de 350 passagers sont morts noyés dans un désastre que
beaucoup considèrent comme un précurseur de celui du Titanic. Sur un voyage de
21000 km, le RMS Tayleur n’avait effectué que 200 misérables kilomètres dont la
moitié parcourus au mauvais cap. Les passagers qui savaient nager et avaient
gardé la tête froide ont pu sauver leur vie. Les autres sont morts. 


En
1867, la White Star croule sous le poids des dettes contractées à la Banque
Royale de Liverpool et doit déclarer faillite. Un certain Thomas Ismay y voit
une bonne opportunité et rachète la compagnie pour une bouchée de pain ;
1000 Livres de l’époque. Cette fois, c’est pour tenter les lignes de
l’Atlantique Nord en plein boum d’immigrants allant vers le Nouveau Monde.
Ismay signe un contrat d’exclusivité avec les chantiers irlandais de Harland
& Wolff et la flotte de sa compagnie commence à croitre à vue d’œil. 


Pour
être précis, cette clause d’exclusivité va dans un seul sens. Les chantiers
peuvent construire des navires pour tout le monde, mais la White Star n’a pas
le droit d’aller acheter ailleurs. Néanmoins, les conditions offertes, notamment
le prix de revient, sont très avantageuses. La collusion financière entre les
chantiers et le transporteur est telle que certains analystes les voient comme
formant une seule et unique compagnie. 


Avec
ses paquebots modernes, la White Star Line va remporter le Ruban Bleu à
plusieurs reprises; une sorte de trophée informel qui vient récompenser le
navire qui traverse l’Atlantique à la vitesse moyenne la plus élevée possible.
Les records n’étaient homologués que dans le sens Est-Ouest, c’est-à-dire
lorsque les bateaux voguent vers New York en luttant contre les courants
dominants. L’autre gagnant régulier du Ruban était la Cunard Line. 


En
1873, un autre désastre frappe la White Star et lui donne encore une fois le
record peu envieux du pire naufrage de l’histoire. Le RMS Atlantic,
fabriqué par Harland & Wolff, avait quitté Liverpool le 20 mars 1973 pour
sa dix-neuvième traversée vers New York. Près d’un millier de personnes avaient
pris place à son bord dont 200 enfants. Dès qu’il s’éloigne du continent, le
navire est pris dans des orages et des vents d’ouest de plus en plus puissants.
Pendant des jours, il fait presque du sur place puis les avaries commencent.
Les vagues arrachent plusieurs canots de secours et détruisent des vitres. Le
vent et l’eau s’engouffrent partout. Plus tard, une lame tord le mécanisme du
gouvernail. Les marins doivent travailler à la manivelle pour diriger le
bateau. Le 31 mars, après un rapide calcul des réserves restantes, le capitaine
se rend compte qu’il n’a plus assez de charbon pour rejoindre New York. Il
décide un déroutement sur Halifax afin de réparer et prendre de nouvelles
provisions. Le RMS Atlantic met le cap vers la Nouvelle-Ecosse alors que le
soleil se couche. A 3 heures du matin, presque tout le monde dort y compris le
pacha. Sur le pont, ne restent que le second, un quartier-maitre, une
sentinelle et un steward qui sert du café. Soudain, un cri d’alerte déchire la
nuit ! Le marin en vigie vient de voir des vagues déferlantes se briser
doit devant en générant des bouillons d’écume.


Quelques
secondes plus tard, le navire heurte des rochers et commence à prendre l’eau.
La terre n’est qu’à cinquante mètres, il y a même une petite plage de sable,
mais la panique s’en mêle. Quand les pêcheurs locaux arrivent dans la matinée,
ils trouvent 565 corps flottant dans la baie. Sur les 200 enfants, 199 sont
morts. Le capitaine a été sauvé. Il avait simplement escaladé un mat et attendu
le lever du jour. Sa licence fut révoquée pendant deux ans puis il reprit du
service. Le second, qui était aux commandes lors de l’accident, fut écrasé sous
la coque quand celle-ci s’inclina brutalement sous les assauts des vagues. 


 


*
* *


 


La
Cunard était un peu plus ancienne que la White Star et opérait des lignes
similaires. Entre les deux transporteurs, régnait un climat de compétition
féroce. Chaque fois que l’une d’elles lançait un nouveau service, l’autre
devait surenchérir afin de ne pas perdre des parts de marché. Au début du
siècle, profitant de subventions étatiques, la Cunard commanda deux navires
conçus pour enlever tout espoir aux velléités de la compétition : le RMS
Lusitania et le RMS Mauretania. Afin d’aller au plus vite, deux
chantiers sont contractés pour travailler en parallèle de façon à ce que chacun
construise l’un des paquebots. Le Lusitania est assemblé par John Brown &
Co en Ecosse et le Mauretania par Swan Hunter tout au Nord de l’Angleterre. Les
deux navires sont lancés en juin et septembre 1906 respectivement. 


La
Cunard a misé à fond sur la vitesse de croisière. Ces nouveaux navires étaient
puissants et dotés de 4 hélices entrainées chacune par une énorme turbine. Sur
le Lusitania, la vapeur nécessaire était produite par des chaudières chauffées
par 192 fours. L’ensemble fournissait une puissance de 76000 chevaux-vapeur au
liner qui faisait 240 mètres de long. A titre de comparaison, le Titanic pour
ses 269 mètres de long avait 162 fours, trois hélices et une puissance de 46000
chevaux-vapeur.


Le
RMS Lusitania et le RMS Mauretania volaient sur l’eau. Durant les tests, ils
atteignent 30 nœuds soit près de 56 km/h ! Quand le Mauretania obtient le
Ruban Bleu en 1909, son record de 26 nœuds de vitesse moyenne allait rester
invaincu pendant 20 ans. Avec cette technologie, la Cunard s’affirme
définitivement comme le transporteur le plus rapide entre l’Europe et
l’Amérique. 


La
White Star Lines ne peut pas laisser cela sans réponse. A 30 nœuds, la Cunard
pousse la vitesse si loin qu’il n’est plus raisonnable de relever le défi sur
ce plan-là. En effet, la résistance de l’eau croit si rapidement que le moindre
gain de vitesse supplémentaire se traduirait par une augmentation très
significative de la puissance nécessaire. Si on a besoin de 76000 chevaux  pour
atteindre 30 nœuds, il faudrait 120'000 pour 35 nœuds ! Une telle débauche
de puissance exigerait tellement de chaudières, de charbon et d’ouvriers qu’il
n’y aurait probablement plus de place pour transporter des passagers. La
surenchère en vitesse est sans issue. D’ailleurs, de nos jours – plus d’un
siècle plus tard - les navires les plus modernes ne sont pas aussi puissants ni
aussi rapides que le Lusitania et le Mauretania. Le MSC Divina, par
exemple, fait 333 mètres de long, a une puissance de 54000 cv et une vitesse de
croisière de 23 nœuds. Même les plus gros supertankers en service, comme le Seawise
Giant, n’approchent pas les 76000 chevaux. C’était une folie et personne
n’y est revenu depuis. 


Quelques
mois après le lancement des géants de la Cunard, le propriétaire de la White
Star, Bruce Ismay rencontre à Londres Lord Pirrie le directeur des chantiers
Harland & Wolff. De leur discussion qui s’étend tard dans la nuit, est née
l’idée d’un projet pharaonique qui laissera la compétition loin derrière. Il
s’agit de fabriquer trois paquebots qui seront les plus grands et les plus
luxueux du monde. Ça sera : l’Olympic, le Titanic et le Britannic. A la
Ferrari des mers, la White Star oppose la Rolls. Les navires de la classe
Olympic seront des palaces flottants. Le confort et le raffinement laisseront
les passagers apprécier chaque instant à leur bord. Puis, quand on voyage dans
de telles conditions, qu’importe la vitesse. Personne n’est pressé d’arriver.
On voudrait surtout prolonger le temps pour faire durer le plaisir.


Les
navires de cette classe auront 269 mètres de long. Voici déjà un premier record
battu. L’homme n’a jamais fabriqué un objet mobile aussi grand. En termes de
puissance, il faudra se contenter de 46000 chevaux-vapeur et trois hélices qui
permettent une vitesse de croisière correcte mais sans plus : 21 nœuds. 


C’est peut-être le moment de tordre le cou à un des
mythes les plus répandus au sujet du Titanic. Le capitaine Smith avait en main
un navire plus grand que le RMS Lusitania mais disposant de 40% de puissance en
moins. En aucun cas il aurait pensé foncer à travers l’Atlantique pour battre
un record de vitesse. Ses chances de réussir un tel challenge étaient nulles et
il était bien placé pour le savoir. Le Titanic n’a jamais été conçu pour être
rapide.
















 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 4 – La Construction





 


 


Ismay
et Lord Pirrie sont d’accords. Les deux hommes savent qu’ils n’ont pas de temps
à perdre. A cause du contrat d’exclusivité signé des années plus tôt, le sort
des chantiers de Belfast et celui de la White Star sont liés. Dès le lendemain
de la rencontre, l’architecte naval Thomas Andrew et ses équipes commencent à
dessiner les plans de la classe Olympic. Ils serviront pour les trois navires
du groupe. 


Thomas
Andrew a une grande conscience des périls qui menacent les liners. Dans un premier
temps, il souhaite construire une double coque et mettre 60 canots de
sauvetage ; c’est-à-dire en nombre suffisant pour embarquer tous les
passagers en cas de naufrage. Malheureusement, il n’arrive pas à vendre ses
idées à sa hiérarchie. En particulier, les canots de sauvetage sont considérés
comme les reliques d’un passé archaïque où les navires coulaient. Même la
règlementation maritime d’alors n’était pas particulièrement exigeante sur ce
point. Peu importe leur nombre d’occupants, les gros navires (de plus de 10000
tonneaux) devaient emporter 16 canots de sauvetage complétés par 75% de leur
volume en canots pliables. Le Titanic emportera donc 16 canots en bois plus 4
canots pliables en conformité totale avec les normes admises. Il aura même
légèrement plus de places que le minimum légal mais dans tous les cas, juste
assez pour sauver un tiers des occupants en cas de besoin. 


Cette
mentalité était encouragée par l’apparente amélioration de la sécurité du
trafic maritime depuis le début du siècle. Si on regarde les statistiques des
accidents depuis 1900 jusqu’à 1912, année où le Titanic sombra, on constate
qu’il n’y a pas grand-chose. Ou en tout cas, aucun évènement suffisamment grave
pour frapper les consciences. De la sorte, le public mais aussi toute
l’industrie du transport maritime vivaient dans un faux sens de sécurité. On ne
peut pas le leur reprocher aujourd’hui du haut de notre expérience. Jusqu’en
2015, il était tout à fait acceptable qu’un pilote d’avion sorte et laisse son
collègue seul dans le cockpit. La confiance dans ce procédé qui semblait
raisonnable n’a jamais été questionnée sérieusement jusqu’au jour où un pilote
de Germanwings décida d’écraser un Airbus contre les montagnes. 


L’idée
même du naufrage d’un gros paquebot était inimaginable. Les navires de la
classe Olympic avaient 15 cloisons régulièrement espacées qui montaient du plus
profond jusqu’au-dessus de la ligne de flottaison. Pour permettre aux occupants
de se déplacer le long du navire sans devoir remonter et puis redescendre, les
cloisons avaient de nombreuses ouvertures qui ménageaient des passages. Par
contre, ces ouvertures étaient toutes dotées de portes coulissantes qui
pouvaient se fermer manuellement ou automatiquement. Une fois ces portes en
place et verrouillées, le navire était divisé d’avant en arrière en 16
compartiments étanches. L’eau qui inonderait l’un des compartiments, ne pouvait
pas s’infiltrer au voisin. En fait, si on coupe le navire en deux, chaque
partie pourrait flotter sans prendre l’eau. Le seul compartiment perdu serait
celui traversé par le plan de coupe.


Une
fois que les portes étanches sont fermées, les occupants des compartiments ne
pouvaient plus circuler horizontalement mais n’étaient pas emprisonnés non
plus. La seule option pour eux serait d’aller vers le haut. 


La
Cunard avait adopté un design similaire pour le Lusitania mais avait été encore
plus loin : en plus des cloisons transversales, ils ont aussi rajouté des
cloisons longitudinales ; en longueur. C’est-à-dire que l’eau s’infiltrant
sur le côté droit du navire, ne pouvait pas aller vers le côté gauche de
celui-ci. Cette disposition exclusive a été l’une des idées les plus funestes
de la construction maritime. Plus tard durant la guerre, quand le flanc du
Lusitania fut frappé par une torpille allemande tirée par le U-20, l’eau
s’engouffra dans les compartiments droits créant un déséquilibre important.
Seulement un quart d’heure après l’explosion, le Lusitania se renversa les
hélices en l’air comme un qui se retourne dans son lit. Plus de 1200 personnes
trouvèrent la mort ce jour de mai 1915.


Les
cloisons installées sur les navires de la White Star n’étaient pas sans défauts
non plus. Une de leurs limitations est qu’elles ne montaient pas très haut
au-dessus de la ligne de flottaison. A peine 3 mètres pour les plus basses. Il
aurait donc suffi que le bateau s’enfonce un peu, pour que l’eau puisse passer
par-dessus les cloisons. La raison pour laquelle ces cloisons ne montaient pas
plus haut est assez simple à comprendre. Comme les navires étaient des palaces
flottants, les ponts supérieurs avaient besoin de grands espaces pour les
salons, les escaliers panoramiques et les suites. Cette notion d’espaces
ouverts s’accommodait mal avec des cloisons. Rien que la salle à manger où
chaque soir on trouvait le commandant du navire et les passagers de première
classe devait accommoder plus de 500 invités en un seul espace non interrompu. 


Le
Titanic pouvait survivre à plusieurs scenarios d’accidents que le bureau
d’étude avait jugés les plus probables. Tout d’abord, il pouvait rester à flots
avec deux à trois compartiments adjacents inondés. Ceci couvre le cas d’une
collision latérale qui déchirerait le flanc du navire de part et d’autre d’une
cloison étanche. L’autre scenario était une collision frontale avec un objet.
Dans ce cas, le paquebot pouvait survivre à l’inondation des quatre premiers
compartiments.


Pour
le reste, Thomas Andrew dessina dix ponts, ou dix étages. Les plus bas se
trouvaient sous la ligne de flottaison et abritaient les moteurs et les
chaudières. Juste un peu plus haut, il y avait les ponts G et F. On y trouvait
du fret, les sacs postaux, les réserves de nourriture ainsi que les dortoirs
des voyageurs de troisième classe. Le dortoir des hommes se trouvait à l’avant
et celui des femmes à l’arrière. Ce détail aura son importance plus tard :
comme les couples étaient séparés, au moment du naufrage, des bousculades
énormes ont été causées par des personnes qui cherchaient à rejoindre leur
conjoint à l’autre bout du navire. Les ponts les plus hauts, comportaient les
suites de première classe, les restaurants, les Grands-Escaliers et ponts de
promenade. Entre les deux, on trouvait les ponts réservés à la deuxième classe.



Dans
la période avant-guerre, la distance entre les couches sociales était bien plus
grande qu’aujourd’hui. Les navires devaient de manière rigide rendre compte de
cet état de choses. Pour vous donner une idée, le ticket de première classe
coutait 100 fois plus cher que celui de troisième classe. Aujourd’hui, on ne trouve
pas un avion commercial où un passager paierait 500 Euros pour aller à New York
et un autre, dans le même avion, paierait 50'000 Euros. Sur le Titanic, ou
l’Olympic – ces noms sont interchangeables – les secondes classe pouvaient
croiser les troisième classe. Ces derniers étaient, pour la majorité, des
immigrants voyageant avec un aller simple pour tenter leur chance en Amérique.
Les premières classes pouvaient croiser les voyageurs de seconde classe. Par
contre, à aucun moment ceux de première voyaient, croisaient ou partageaient un
espace ou un service avec les troisième classe.


Au-delà
des questions sociales de l’époque, il y avait un autre souci : tous les
canots de sauvetage étaient installés aux ponts supérieurs. Les passagers de
troisième classe ne voyaient jamais cette zone, ne savaient pas comment y aller
et – pour beaucoup – ne devaient même pas savoir qu’elle existait. Ceci jouera
un rôle durant l’évacuation.


A
la mi-décembre 1908, les opérations commencent pour construire le RMS
Olympic ; navire 400. Il y en a pour deux ans et demi de travail pour
obtenir un produit fini prêt à emporter des gens. Aujourd’hui, grâce aux
nouvelles technologies et la préfabrication de sections entières, la
construction de paquebots est plus rapide. A titre d’exemple, le MSC Divina a
été commencé en Septembre 2011 aux Chantiers de l’Atlantique à Saint-Nazaire et
a entamé son premier voyage en mai 2012. 


Pour
gagner du temps, la construction du Titanic est commencée en parallèle à celle
de l’Olympic. Dès mars 1909, la quille est posée. Le Titanic portera le numéro
de série 401. A quelques détails près, les navires 400 et 401 vont utiliser les
mêmes pièces. A l’intérieur, les boiseries, les escaliers, le mobilier… sont
les mêmes. La vaisselle n’est pas spécifique à l’un ou l’autre des navires.
Comme on peut encore le voir dans les musés, elle ne porte pas le nom du navire
auquel elle est destinée mais juste le logo de la White Star Line. Même la
cloche qui a été retrouvée lors des plongées d’exploration sur l’épave ne portait
pas un nom de navire mais juste un motif représentant le drapeau de la White
Star. La personnalisation avait été évitée pour faire des économies d’échelle. 
















 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 5 – JP Morgan





 


 


Détail
à un million de dollars : malgré qu’elle soit basée à Liverpool et que ses
navires battent le pavillon britannique, la White Star est en fait une
entreprise américaine. Le propriétaire de cette compagnie et de ses navires,
donc le proprio du Titanic, est un certain Jean Pierpont Morgan connu affectueusement
sous le nom JP Morgan. Cela peut paraitre dingue la première fois qu’on lit
cela, mais on n’est pas au bout de nos surprises dans ce dossier.


JP
Morgan représente le capitalisme financier. C’est-à-dire une doctrine
économique de prédation consistant à faire de l’argent avec de l’argent sans
jamais rien produire. Dans cette optique, le monde devient une sorte de plateau
de Monopoly où la possession et l’exploitation mercantile deviennent le but
ultime. A l’époque, l’idée était nouvelle et venait s’opposer de plein fouet à
la doctrine dominante en Occident : le capitalisme industriel. Ce dernier
est littéralement né avec la Révolution Industrielle et associe la création de
richesse à la fabrication de biens tangibles. C’est ainsi que l’Europe,
l’Amérique puis l’Australie se sont couvertes d’usines, de mines, de filatures,
de chemins de fer, de routes… De nos jours, tout ceci revient en arrière et
l’Occident se désindustrialise à mesure que le capitalisme financier l’emporte
sur le capitalisme industriel. 


La
puissance de Jean Pierpont Morgan dépassait l’entendement. Seul l’Etat
Américain pouvait se mesurer à lui. Parfois, quand l’argent venait à manquer
dans les caisses, la Maison Blanche demandait à Morgan une rallonge. Juste une
illustration de son pouvoir, son intervention dans la crise de 1895 quand le
Trésor US était à deux doigts de la faillite. Les gens n’avaient plus confiance
dans le dollar et l’échangeaient massivement contre de l’or puis exportaient le
métal jaune vers d’autres cieux. Comme il y avait déjà bien plus de dollars
garantis par l’or que d’or physique, la catastrophe était inéluctable. Presque
à contre cœur, le président Cleveland rencontra J.P. Morgan qui semblait être
le seul homme qui pouvait sauver le pays du défaut sur la dette souveraine et
de l’écroulement de sa monnaie. A la suite de la réunion, un cartel de
banquiers est créé afin de racheter de l’or aux investisseurs étrangers et le
mettre à disposition de l’Etat contre… un loyer à 4%. Seigneur, Morgan acceptait
d’être payé en obligations à 30 ans ; obligations garanties par un Etat au
bord de la faillite. D’un autre côté, c’était pour les Etats-Unis une grande
étape vers le cycle infernal de l’endettement et de la course à l’impression de
papier. Morgan va transformer le système US en une sorte de géant souffrant
d’une addiction au cash frais ; un junkie pour utiliser le langage de Wall
Street. La fuite en avant se poursuit jusqu’à nos jours. 


En
été 1907, rebelote. L’économie US est encore une fois au bord du gouffre. La
bourse dégringole. Les faillites se précipitent et les gens commencent à
prendre d’assaut les guichets pour retirer leurs économies ; c’est le bank
run. Personne n’a plus confiance en personne. L’Etat appelle Morgan au
secours. Sur le champ, ce dernier rameute une cinquantaine de banquiers et de
décideurs financiers et les enferme dans une bibliothèque. Il ne les laissera
sortir que s’ils mettent de l’argent sur la table : le junkie a besoin
d’une nouvelle dose. 


Morgan
intervient également pour redresser la bourse en rachetant les actions de
compagnies en difficulté ; des sidérurgies surtout. Au passage, il obtient
le quasi-monopole sur la production d’acier. La manœuvre était totalement
illégale et allait à l’encontre des lois en vigueur. Pierpont courre chez le
président Theodore Roosevelt pour obtenir un deal : je sauve l’économie du
pays mais l’Administration ferme les yeux sur les lois anti-trust. Le président
n’a pas trop le choix. Soit il prend cette option, soit le déluge s’abattra sur
le pays. Le banquier devient officiellement au-dessus de la loi. 


En
contrôlant l’acier, Morgan a automatiquement une position dominante sur plein
d’autres secteurs. On a besoin d’acier pour construire des chemins de fer, des
locomotives, des ponts et des navires. Dans sa partie de Monopoly, il en a
après les transports. Tout ce qui bouge doit passer par lui. En 1902, il a même
failli prendre le contrôle des lignes de métro de… Londres ! C’est un
compatriote, Charles Yerkes, qui lui arrache le projet sous le nez. 


Après
son revers à Londres, J. P. Morgan obtient un lot de consolation à Liverpool.
Il force Bruce Ismay à lui vendre la White Star Line. Le père Ismay avait
toujours refusé les avances américaines et, jusqu’à sa mort, gardé sa compagnie
dans le giron britannique. Quand son fils Bruce prend la relève en 1899, il
décide de jouer la carte du pragmatisme. D’ailleurs, il est tellement
pragmatique Bruce que lors du naufrage du Titanic, il trouva une place dans un
canot de sauvetage avant qu’il n’y en ait plus pour tout le monde. En 1902, il
vend la compagnie à J.P. Morgan qui l’intègre dans une structure juridique
appelée l’International Mercantile Marine. 


L’IMM
était un conglomérat de compagnies maritimes européennes achetées en dollars et
affichant l’objectif d’assoir un contrôle total sur le marché en plein essor du
transport transatlantique. Comme l’Europe était formée de petits pays peu unis,
voir même hostiles les uns aux autres, ce continent sans lois anti-monopole
devient une terre de prédation. 


Pour
les entreprises en dehors du système IMM, la vie est intenable. Elles doivent
soit se laisser racheter, soit signer des accords avec Morgan soit accepter
d’être poussées vers un coin où la faillite est une certitude mathématique. La
loi de la jungle, le fameux « dog eats dog » s’abat sur les
lignes de l’Atlantique Nord. Une des victimes potentielles est la Cunard. C’est
là que le Gouvernement britannique décide d’intervenir. 


Si
la Cunard coule, la Grande Bretagne perd la souveraineté sur son transport
maritime. Pour des insulaires, ceci n’est pas une perspective rassurante.
L’Etat décide donc d’agir. Par une subvention annuelle et un prêt à faible
taux, il finance la Cunard pour qu’elle construise le Lusitania et le
Mauretania. Ceci n’est pas fait uniquement pour la gloire, il y a une
arrière-pensée qu’on retrouve dans les termes du contrat. En échange de
l’argent reçu, la Cunard doit, en cas de guerre, mettre ses navires à la
disposition de l’Amirauté. Les navires seraient rendus au service civil dès la
fin des hostilités. Ces dispositions furent très bien inspirées puisque c’est
ainsi que les choses se déroulèrent ; sauf peut-être pour la partie « retour
au service civil ». 


Quand
la Première Guerre Mondiale éclata, le Lusitania et le Mauretania passèrent
sous pavillon militaire. Le premier fut coulé en mai 1915 alors qu’il revenait
des Etats-Unis avec des passagers et une cargaison de munitions. Le second fut
transformé en hôpital. Grace aux grandes croix rouges peintes dessus, puis
aussi à l’esprit chevaleresque encore de mise à l’époque, il ne fut pas attaqué
et retourna à la Cunard en 1918.


 
















 


 


 


 




Chapitre 6 – Lancement du RMS Olympic





 


 


Retour
sur les chantiers Harland & Wolff en Irlande où plus de 14000 personnes se
relayent 49 heures par semaine autour deux imposants navires pour le compte de
la White Star. Jamais l’homme n’a construit des objets mobiles aussi
grands : 269 mètres de long par 28 de large. Le rapport d’à peu près 1 à
10 entre ces deux dimensions était considéré idéal pour obtenir une
hydrodynamique optimale. Pour propulser ces navires de plus de 52000 tonnes,
ils avaient été équipés de 29 chaudières chacune plus grosse qu’une locomotive à
vapeur. Elles alimentaient deux moteurs à pistons réciproques et une turbine.
C’était la première fois qu’on utilisait ce concept hybride. Au total, un
Olympic avait trois hélices alors que ses concurrents de la Cunard en avaient
quatre. 


Jour
après jour, l’Olympic et le Titanic prenaient forme. A quelques détails près, les
deux navires étaient fabriqués selon les mêmes plans. La seule différence sur
les chantiers était que la construction du RMS Olympic avait avancé plus vite
que celle du RMS Titanic.


Les
photos de l’époque, révèlent un détail intéressant : au début de sa vie,
le RMS Olympic était peint en blanc sur toute sa partie située au-dessus de la
ligne de flottaison. En fait, c’était une tradition des chantiers de peindre en
clair le premier navire de la classe. A l’ère de la photographie argentique en
noir et blanc, ceci permettait de mieux contraster les images. Une fois que les
photographes ont fait leur travail, la coque est repeinte en noir. Le Titanic,
lui, a été peint en noir en première intention. Ce détail est troublant parce
que la peinture de l’épave qui git au fond de l’eau aujourd’hui commence à
peller et certains croient voir une peinture blanche apparaitre dessous. 


Le
troisième « Olympic » de la commande, ne sera lancé que vers la fin
de l’année et s’appellera Britannic. Avoir un trio de navires permettait de
programmer un départ hebdomadaire vers New York. En effet, chaque paquebot
mettait presque une semaine à traverser l’Atlantique. Donc un aller-retour, prend
deux semaines. Maintenant, il faut intercaler quelques jours à chaque port pour
remplir les réserves, changer le linge dans les cabines, transborder des tonnes
de charbon… tout cela est ramené par camions entiers. Donc de manière réaliste,
un cycle complet d’aller-retour comptait trois semaines incompressibles. 





RMS
Olympic – Peinture blanche provisoire


 


Le
31 mai 1911, on donne une grande fête pour le lancement de l’Olympic. Deux
semaines plus tard, il entamera son voyage inaugural vers New York. Ce jour est
également celui de l’anniversaire de Lord Pirrie, le patron des
chantiers de Belfast. 


A
son habitude, le bureau d’étude délègue une équipe qui fera la croisière mais
elle ne sera pas là pour s’amuser. Thomas Andrews, l’architecte naval, et ses
techniciens vérifieront chaque détail afin d’optimiser le navire et d’améliorer
le suivant. De la position des miroirs, jusqu’au régime des moteurs, tout est
minutieusement inspecté en conditions réelles. Cette « équipe de
garantie » comme on l’appelle chez Harland & Wolff fera également
partie du premier voyage du Titanic. 


Aux
commandes de l’Olympic lors de son voyage inaugural, on a le capitaine Edward
John Smith, E-Jay, pour les intimes. Retenez bien ce nom, on va le
retrouver sur le Titanic également. A 62 ans, il entamait sa quatrième décennie
de service chez la White Star qui l’avait embauché en 1880 et promu au
rang de pacha sept ans plus tard. En 1904, il passe même au rang de commodore
de la flotte de la compagnie. Il devient ainsi une sorte d’amiral civil. C’est
pour cette raison que lui revenait toujours l’honneur de commander les nouveaux
navires lors de leur voyage d’inauguration. Les passagers l’adoraient. Avec sa
barbe et sa tenue impeccable, il inspirait le respect mais en même temps savait
échanger des mondanités. Durant les croisières, il acceptait les invitations
pour manger à la table d’invités de première classe, richissimes et décideurs,
afin de faire du commercial comme on dirait aujourd’hui. 


Le
RMS Olympic quitte Belfast et fait route vers Liverpool. C’est dans cette ville
qu’est basée la White Star. Par contre, depuis quelques années, les voyages
vers les Etats-Unis partent depuis Southampton. Cette région est plus proche de
Londres et a une population plus high classe qui en fait un meilleur
bassin de captation pour une clientèle qui dépense. Liverpool, même de nos
jours, c’est considéré comme une ville ouvrière avec un faible pouvoir d’achat.






Commodore
Edwards John Smith


Le
nouveau navire passe un jour à Liverpool, son port d’attache, où les curieux
peuvent payer pour le visiter. Même si on ne voyage pas, on peut toujours
rêver. 


Le
14 juin 1911, moins d’un an avant le naufrage du Titanic, le RMS Olympic quitte
le port de Southampton pour son voyage inaugural. A ce stade, tous les
superlatifs que vous avez entendus pour le Titanic, vous pouvez les appliquer
sans réserve à l’Olympic. Les cartes postales et brochures publicitaires de
l’époque parlent de luxe, de confort et d’une sécurité bénéficiant de « toutes
les avancées de la science ». D’autres illustrent le gigantisme du
navire en le représentant verticalement dépassant les gratte-ciels, la
cathédrale de Cologne, l’obélisque de Washington… mais on évite de le comparer
à la Tour Eiffel parce qu’elle le dépasse d’une trentaine de mètres. 


La
première escale de l’Olympic était Cherbourg. Le port étant trop petit pour
accueillir le plus grand paquebot du monde, une rencontre est organisée au
large. L’Olympic jette l’ancre et deux navires de service s’en approchent.
C’est le Nomadic et le Traffic. Tous deux construits par Harland &
Wolff juste pour servir de transbordeurs. Ils permettent de prendre des
passagers et du fret supplémentaire depuis le continent. La seconde escale rapide
se fait au large du port de Queenstown au sud de l’Irlande. Cet arrêt permet
d’embarquer des immigrants de la région de Cork qui iront remplir les dortoirs
de troisième classe. 


L’arrivée
à New York se passe en fanfare dans une ville qui a toujours eu le sens de
l’évènement. Seul bémol, un des bateaux qui aidait l’Olympic à rejoindre son
quai – une abeille – a été endommagé. D’après son pilote, les remous de
l’hélice géante du paquebot l’ont aspiré et causé des dégâts à son propre
bateau. L’histoire se termina devant un tribunal qui classa l’affaire sans
suite. 


La
tôle froissée à New York était une illustration de navires devenus trop gros
pour leur époque. Beaucoup de gens voulaient les voir de près, mais même les
professionnels n’arrivaient pas à anticiper leurs mouvements. Ceci a causé un
accident décisif dans cette histoire. C’était le 20 septembre 1911. Nous sommes
un peu plus de six mois avant le naufrage du « Titanic ».
















 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 7 – Accident du RMS Olympic





 


 


Dans
la matinée de ce mercredi matin, le RMS Olympic largue les amarres pour son
cinquième voyage vers New York. Le pacha c’est toujours le capitaine Smith, par
contre, ce n’est pas lui qui est à la barre mais le pilote du port. Comme la
majorité des ports dans le monde, Southampton exige que ce soit son propre
pilote qui manœuvre les navires au départ et à l’arrivée. Ce dernier doit faire
passer l’Olympic à travers un chenal qui l’amènera progressivement vers l’océan.
Depuis la surface, on a l’impression que le chenal fait un peu plus de deux
kilomètres de large. En fait, la partie réellement utilisable consiste en une
bande étroite où la profondeur permet à un gros navire de passer. En dehors de
cette bande maintenue artificiellement, les hautfonds représentent une menace
permanente. Le tirant d’eau de l’Olympic dépasse les dix mètres alors que la
partie la plus profonde du chenal ne fait qu’une douzaine de mètres de
profondeur. Le pilote doit manœuvrer avec beaucoup de précautions et utiliser
tous les repères secrets de son métier pour garder la bonne route.





Remarquez
le virage de 90 degrés nécessaire pour rester dans la zone profonde du chenal.


 


Alors
que l’Olympic descend le chenal, un navire militaire, le HMS Hawke, se met à le
suivre en adoptant une trajectoire parallèle et légèrement en retrait à sa
droite. Le HMS Hawke s’approche de plus en plus et à un moment donné, les deux
navires ne sont séparés que par quelques dizaines de mètres. Le croiseur
militaire a moins de problèmes avec les hautfonds parce que son tirant d’eau
est plus faible. Ce que son équipage n’anticipe pas, c’est le fait que
l’Olympic devra bientôt faire un virage de 90 degrés à tribord pour rester dans
la zone profonde du chenal. Droit devant, des dunes invisibles à marée haute,
les Bramble Bank, lui barrent la route. Jusqu’à nos jours, elles sont un
point noir pour la navigation dans la région. Il suffit d’oublier leur présence
ou de virer trop tard pour se retrouver enlisé. La chronique de Southampton est
régulièrement défrayée par des accidents spectaculaires dans la zone. 


Le
pilote de l’Olympic ordonne un virage à tribord. Il n’a que quelques dizaines
de mètres pour tourner et rester dans les eaux profondes. Le barreur du HMS
Hawke n’a pas le temps de réagir. Il est comme fasciné par cette masse noire
qui grandit dans son champ de vision puis finit par lui barrer la route. Puis,
il ordonne machines arrière-toute mais le mal est fait. Quand il essaye de
tourner la barre, celle-ci se bloque. L’impact est inévitable. 


Le
HMS Hawke est un croiseur préhistorique même pour les standards de l’époque.
Ses concepteurs, dans les années 1800, l’avaient équipé d’une proue en éperon
renforcé d’acier et de béton qui avançait en traitre sous l’eau. Lancé à pleine
vitesse, il aurait pu couper un drakkar ou un chalutier en deux. Cependant,
contre un navire militaire moderne, la manœuvre était discutable. La technique
de l’éperon avait fait son apparition environ mille ans avant Jésus-Christ et
le HMS Hawke, construit en 1891, était l’un des derniers navires à en être
équipé. Ce bateau - qui ressemblait à une épave avant même l’accident - fermait
près de 3000 ans d’Histoire. 


Pour
comprendre la puissance du choc, il suffit de dire que le Hawke faisait 118
mètres de long et de construction tout en acier. Sa proue fait un trou
triangulaire gros comme une porte de garage sur les flancs de l’Olympic. Ce
dommage visible est situé au-dessus de la ligne de flottaison. En même temps, l’éperon
déchire la coque sous la ligne de flottaison. Il était conçu pour cela en
premier lieu. Immédiatement, le capitaine Smith ordonne la fermeture des portes
étanches. Sans cela, le paquebot aurait coulé sur place. 


Pour
les 1300 passagers, même s’il n’y a pas de danger imminent, le voyage vers les
Etats-Unis est annulé. Le RMS Olympic met en panne puis quand la marée remonte,
il revient doucement vers son port de départ en haut du chenal. Le capitaine
Smith est dans de sales draps. Même quand le pilote du port est aux commandes,
le navire reste quand même sous l’entière responsabilité de son capitaine. A
l’époque, il recevait une forte prime annuelle dite de non-collision. C’était
assez courant dans l’industrie. Mais au premier accident, le bonus tombait. 


Cet
abordage est surtout un coup dur pour la White Star. Alors que ses comptables
tablaient sur six ans d’exploitation pour rentabiliser le navire, celui-ci est
éventré en à peine trois mois. 


L’Olympic
est retiré de la ligne et le manque à gagner commence à s’accumuler. Le seul
endroit au monde où il peut être réparé, c’est le chantier de Harland &
Wolff en Irlande. Mais, il n’est pas possible d’y aller en l’état. Les
techniciens immobilisent le RMS Olympic à Southampton le temps de faire une
réparation temporaire avec du bois et du métal. Cette opération leur prendra
deux semaines et le navire appareille pour Belfast. Il fera les 570 miles sur
le moteur gauche seulement. Le moteur droit est arrêté parce que l’arbre et
l’hélice sont endommagés. La turbine qui entraine l’hélice centrale est
maintenue à l’arrêt par choix. 


A
Belfast, les ouvriers qui travaillent sur le Titanic doivent s’arrêter et
s’attaquer au chantier de réparation en priorité. Des pièces importantes du
Titanic doivent être cannibalisées et sa date de livraison retardée. Encore un
manque à gagner.


Les
dégâts sont énormes mais les militaires déclinent toute responsabilité. Le
procès devient inévitable. Les avocats de l’Amirauté se basent sur une loi très
simple que tous les marins connaissent : quand deux navires suivent des
trajectoires convergentes, la priorité est à celui qui vient de la droite.
C’est pour cette raison que les bateaux portent un feu de position rouge à
gauche et un vert à droite. Celui qui s’en approche de leur droite voit leur
feu vert qui lui signifie qu’il peut avancer ; il est prioritaire. Si on
revient dix secondes avant l’impact, l’Olympic et le Hawke suivent des
trajectoires convergentes. Le Hawke arrive par la droite, il est donc
prioritaire. C’est à peu près pareil en voiture. Si on vous défonce la portière
droite du véhicule lors d’une collision à un carrefour, il y a de fortes
chances que cela soit de votre faute. 


Cette
démonstration que reprennent les avocats sur des tableaux, est soutenue par les
experts qui ont enquêté sur l’accident. Le fait que ces derniers appartiennent
à l’Amirauté ne semble pas gêner la cour de justice outre mesure. Pareil pour
les témoins cités à la barre. Comme par hasard, ce sont tous des militaires. Le
procès façon république bananière est joué d’avance. 


Quand
le verdict tombe - l’accident est de la faute de l’Olympic - les
observateurs le trouvent inique. Le tribunal n’a pas tenu compte de
circonstances réelles de l’accident. A savoir que le Hawke n’avait pas respecté
une distance de sécurité suffisante avec le paquebot qu’il tentait de dépasser
ou peut-être – tout simplement – d’observer de près. Le paquebot, vu son tirant
d’eau, était obligé de tourner brusquement à droite à ce point précis afin d’éviter
les hautfonds. 


Le
volet judiciaire de cette affaire a trainé sur plusieurs mois avec une longue
série de procès, confrontations, auditions, appels... mais au final, les
avocats de la White Star ne feront pas bouger les juges de leur position de départ.
L’issue était déterminante parce qu’elle allait faire foi chez les
assureurs : le tribunal dit que l’accident est de votre faute, on ne paye
rien du tout. 


Au
final, la réparation qui est entamée à Belfast va durer six semaines. C’était
le temps pour la White Star et ses responsables de constater l’étendue des
dégâts : l’Olympic n’était pas réparable. Certes le Hawke ne pouvait
pas le couper en deux comme il l’aurait fait avec un vulgaire bateau en bois,
mais il l’avait sérieusement endommagé. 


La
tôle déchirée avait été remplacée. L’arbre de l’hélice tribord a été
cannibalisé sur le Titanic. Les parties endommagées par l’eau de de mer,
restaurées… mais il restait un problème de taille : la quille était
tordue. Cette partie qui est la colonne dorsale du navire est posée en premier
et tout le reste vient se reposer dessus. Chez Harland & Wolff, on ne sait
pas où commencer pour la réparer. En fait, on le sait trop bien : elle
n’est pas réparable. Imaginez qu’on veuille remplacer les piliers porteurs d’un
immeuble de cinquante étages déjà construit. Un architecte pourra toujours vous
trouver une technique pour le faire mais le comptable vous dira que c’est moins
couteux de détruire l’édifice puis de le reconstruire à nouveau. 


La
quille ne peut pas être redressée. Elle ne peut pas être démontée non plus.
C’est tout le bateau qui doit-être démonté autour. Laissée sans réparation,
elle causera un point de faiblesse important dans le navire. De plus, il aura
tendance à prendre du gite pendant la croisière. Ce gite est assez prononcé
pour être constaté par les passagers. En l’état des choses, le navire ne
passera jamais l’inspection du Board of Trade. Ce rendez-vous annuel est
un équivalent de contrôle technique pour navires qui permet le renouvellement
du certificat de navigabilité. 


Les
chantiers irlandais savaient couper un navire en deux pour rajouter une
section. Par contre, ceci se faisait partir d’une quille parfaitement
rectiligne à laquelle on rajoute une section. Redresser une quille tordue sur
toute sa longueur est une autre affaire.


Le
White Star et son financier se retrouvent avec un tas de ferraille sur les
bras. En vendant l’Olympic au poids, ils pourraient dégager quelques milliers
de Livres Sterling en cash contre le métal et le mobilier.  


J.P. Morgan acceptera-t-il se faire truander par les
Britanniques ? C’est durant ces semaines cruciales où l’Olympic était aux
docks irlandais à côté du quasi-identique RMS Titanic que serait née une idée
folle. Folle, mais pas nécessairement originale. Elle n’a juste jamais été
tentée à cette échelle.
















 











 


 


 


 


 


 




Chapitre 8 – L’échange ? 





 


 


A
force de cannibaliser des pièces du Titanic, une idée est née : et si on
prenait l’identité du Titanic, on l’appliquait à l’Olympic puis, on coulerait
l’Olympic et tout le monde pensera que c’est le Titanic qui a coulé. Un navire
quitte son port en bon état et sombre. Il est forcément victime des fameux
« périls de la mer ». L’assurance doit payer ; c’est la
règle. Cynique mais efficace.


Aucun
risque ne sera pris avec les passagers. Il suffira de bien organiser le
naufrage et ils seront tous sauvés. Ça leur fera quelque chose à raconter une
fois sains et saufs à la maison. Idéalement, on fera couler le navire la nuit.
Toutes les arnaques se passent la nuit; c’est plus propice. Le lieu, ça sera un
endroit bien profond pour que personne ne puisse aller enquêter. L’Atlantique
Nord, c’est parfait. 


Par
contre, il faut organiser la chose durant le voyage inaugural. Plus on
attendra, plus on donnera aux gens et aux autorités la possibilité de détecter
l’échange. Les Américains ne le verront jamais. Les Anglais un minimum. De
plus, la réparation des dégâts de la collision avec le Hawke ne tiendra pas
éternellement. Qui sait comment se comportera ce navire blessé au prochain gros
temps ? Non, plus vite il sortira de l’équation, mieux ça vaudra pour tout
le monde.


Nous
sommes à une époque où le peuple croit tout ce qu’on lui dit. La presse est
généralement pro establishment et le journalisme d’investigation un
concept futuriste. Si on dit aux gens que le Titanic a sombré, personne n’ira
questionner les incohérences du narratif officiel. 


Au
fil de ce récit, on va voir que la White Star avait le mobile et la possibilité
d’échanger les deux navires de classe Olympic. On constatera aussi que les
agissements de cette compagnie avant et après l’accident ont été des plus
étranges. Ils ont tout fait pour brouiller les pistes et rendre toute enquête
sérieuse impossible. Même l’épave trouvée par le professeur Ballard en 1985, ne
fait que renforcer le doute. Il semblerait que nous soyons devant ce genre
d’affaires qui se règlent à la conviction intime de chaque personne qui se
penche dessus.


La
substitution des navires, si elle a eu lieu, n’a pu se préparer que pendant les
six semaines où l’Olympic et le Titanic étaient côte à côte dans les docks.
Cette période qui va de septembre à novembre 1911, offre une fenêtre
d’opportunité suffisante. Imaginez la tentation : les protagonistes ont
deux navires identiques. Un navire neuf, presque fini, et autre un quasiment
neuf fortement endommagé par une collision. Puis les assureurs qui refusent de
payer. Trop contents qu’ils sont de se réfugier derrière le jugement inique des
salauds de l’Amirauté. L’Etat enquête au sujet d’un accident causé par l’Etat
et décrète que ce n’est pas la faute de l’Etat. Personne ne se laisserait
truander de la sorte. Si rien n’est fait, ce n’est pas seulement un navire qui
coulera. C’est tous les navires qui couleront. La White Star fermera ses portes
en entrainant Harland & Wolff dans sa chute. Le cartel IMM s’effondrera
comme une vulgaire construction de dominos. Les concurrents feront la fête. On
sabrera le champagne pour célébrer la faillite. Pourtant, il suffit de pas de
beaucoup pour régler la question : sacrifier un navire qui est de toute
façon promis à la casse. 


L’affaire
impliqua Bruce Ismay, gérant de la White Star, Lord Pirrie des chantiers
Harland and Wolff et l’imprésentable J.P. Morgan. Les ouvriers, eux, n’en
sauront jamais rien. Ils ne font que ce qu’on leur dira de faire. Et si
leurs tâches sont bien reparties, ils n’auront jamais de vision globale leur
permettant de réaliser à quoi ils ont pris part. On peut demander à un
technicien de bouger une cloison. A un autre de poser une moquette. A un autre
de déménager des boites… Pour chacun, ça ne sera qu’une journée de travail
comme une autre.


Le
travail est rendu facile par le fait que les navires de classe Olympic étaient
équipés de cloisons amovibles qu’il était facile de bouger pour reconfigurer la
taille des cabines et des salons. Il suffisait de peu pour rendre l’illusion
quasiment parfaite. Une seule différence reste notable dans les rares
photographies de l’époque : le pont B. Au départ, ce pont était ouvert et
servait de promenade pour les passagers de première classe. L’idée était bonne
sur le papier mais au bout de quelques voyages de l’Olympic, on se rendit à
l’évidence. Cette promenade était, le plus souvent, humide et battue par les
vents froids de l’Atlantique Nord. Aucun passager n’y allait. L’idée fut donc
de placer de grandes baies vitrées et d’élargir les suites. D’ailleurs c’est
grâce à cela que le jaugeage officiel du Titanic est plus grand que celui de
l’Olympic. A toutes choses égales, un navire jaugera d’autant plus qu’il a
d’espaces fermés. Il suffit de placer des vitres sur une promenade pour qu’elle
passe d’espace ouvert à espace fermé sur les documents officiels.  


A
la fin de la réparation, l’Olympic sort des docks. C’est toujours le même
navire. Le remplacement bien que planifié, n’a pas été encore fait à ce stade.
La raison est qu’il n’aurait pas été possible de terminer le Titanic à cette
date. L’Olympic reprend ses voyages vers les Etats-Unis mais – à un moment
donné – il faudra qu’il trouve une excuse pour revenir aux chantiers de
Belfast. En attendant, durant les semaines qui viennent, à chaque fois que
l’Olympic arrive à New York ou Southampton, des techniciens y travaillent pour
changer des détails : une aération, des hublots… qui vont progressivement
le faire ressembler au Titanic. Jusque-là, le lecteur refusant l’idée de la
conspiration peut dire la chose suivante : l’Olympic étant le premier de
série, il est normal que durant son exploitation on découvre des défauts qu’on
va rectifier progressivement. Pour ces mêmes objets, le choix correct est fait
en première intention sur le Titanic. Il est donc normal que maintenance après
maintenance, les deux liners commencent à se ressembler. Cette justification
peut tenir la route pour les choix techniques. Le problème est que même des
éléments cosmétiques semblent évoluer.


Le
RMS Olympic revient à Belfast le 1er mars 1912. Raison
officielle : maintenance non-planifiée. Il aurait perdu une pale d’hélice
lors de son dernier voyage vers l’Angleterre. L’avantage avec une telle avarie
est que personne ne la voit depuis la surface. On n’a que la parole du pacha pour
savoir que c’est arrivé. D’ailleurs quand on regarde le temps de voyage, on se
rend compte qu’il n’a pas du tout changé. La pale d’hélice avait été perdue peu
après le départ de New York mais la traversée continua normalement sur deux
moteurs.  A Belfast il faut une semaine pour faire la réparation. D’habitude,
elle ne prend pas plus d’une journée. Avait-on opéré la substitution Olympic /
Titanic à cette occasion ? Ils n’étaient pas obligés de faire la
substitution en une seule fois. Pour tromper les observateurs, celle-ci aurait
été divisée en petites étapes. A chaque fois, on change des éléments visuels
sur l’Olympic afin de le faire ressembler à sa future identité et habituer les
gens à le voir ainsi. La dernière étape, la plus risquée consisterait à échanger
les noms. 


 


*
* *


 


Le
mercredi 27 mars 1912, le capitaine Smith et ses officiers montent à bord du
Titanic. C’est ce jour-là que sont remplis les documents donnant une existence
légale au navire. 


Le
dimanche suivant, les travaux sont terminés et les derniers ouvriers assignés à
d’autres chantiers ou renvoyés vers les bureaux d’embauche. Les essais en mer
en vue de la certification sont prévus pour le lendemain à 10 heures. Pourtant,
le lundi 1er avril au matin, les inspecteurs du Board of Trade
sont prêts, les abeilles venues de Liverpool attendent dans la rade, mais la
sortie est annulée. Le commandant avait décidé qu’il y avait trop de vent. Ce
moment est crucial. Si une substitution a eu lieu, ce jour-là offre la dernière
fenêtre d’opportunité.  


Où
est l’Olympic le lundi 1er avril 1912 ? Durant les prochaines
24 heures, si on arrive à mettre les deux navires cote à cote loin des docks
principaux, une équipe restreinte d’ouvriers pourrait opérer les changements
nécessaires. Il faut couvrir les noms puis peindre de nouveaux ; échanger
les documents et les rares objets portant la mention explicite du navire.
Tout le reste est pareil. La vaisselle et les accessoires ne portent que le
logo de la White Star. Même la cloche qui a été récupérée sur l’épave à notre
époque, ne comportait pas de nom de navire. 


On
sait une chose avec certitude : le RMS Olympic était programmé pour appareiller
pour New York le mercredi 3 avril. Donc ce weekend fatidique, il était en
Europe ; à Southampton. Il aurait été possible qu’il parte à Belfast. Le
trajet exige une journée de navigation et du charbon. Le charbon, il en avait
plein. Même les dortoirs de troisième classe étaient remplis de sacs achetés
aux USA. Lors des trajets en direction de l’est, il y avait toujours moins de
migrants et il restait beaucoup d’espace dans le navire. Il était donc
possible, sans qu’il ait besoin d’acheter du charbon, qu’il appareille vers les
chantiers de Belfast où il arriverait dans la nuit du 1er avril. Une
fois le maquillage réalisé, c’est le Titanic qui partira sous un nouveau
nom : Olympic. Il sera à temps à Southampton pour son départ vers New York
prévu pour le 3.  Le vrai Olympic, lui, reste sur place et s’appellera
dorénavant Titanic. 


Le
2 avril 1912, les essais en mer commencent enfin. Alors que ces essais durent
d’habitude 2 jours pour un navire de cette taille, là ils sont expédiés dans la
journée même. L’inspecteur signe les papiers qui permettent d’exploiter le
paquebot pendant un an. Simultanément, les représentants des chantiers de
construction établissent d’autres documents qui transfèrent officiellement la
propriété à la White Star. Pourquoi la procédure est accélérée ? Ceci veut
dire que des tests qui auraient dû être faits, sont juste validés sur le
papier. Est-ce que les inspecteurs étaient complices ? Ou bien tout
simplement, ils avaient prévu de rester deux jours (lundi et mardi) puis comme
ils ont perdu la première journée, ils ont décidé de boucler comme prévu quitte
à bâcler les tests ? Difficile de décider mais ceci ne changera rien au
reste de l’histoire. Exprès ou pas, les inspecteurs se sont privés d’un temps
qui leur aurait permis de constater une substitution. De plus, si on regarde
sur une carte, on se rend compte que le navire n’a pas pu être testé dans
l’océan durant les quelques heures allouées à la certification. Au mieux, il a
pu faire quelques cercles en mer d’Irlande. 


Le
soir même, le faux Titanic appareille pour Southampton. Contrairement à la
tradition, il ne s’arrête pas à Liverpool et le public ne visite pas. Pourtant,
ceci a toujours été l’usage : en sortant des chantiers, le navire relâche
à son port d’attache où une petite cérémonie est donnée. C’est généralement
l’occasion d’inviter des journalistes, des notables et de futurs clients pour
un coup de pub gratuit. On ne comprend pas pourquoi la White Star se prive
d’une telle opportunité. 


Le
3 avril 1912 sur les coups de minuit, le Titanic arriva au dock 43/44 du port
de Southampton où pas moins de six abeilles – Ajax, Hector, Hercules, Neptune,
Vulcan et Albert Edward – l’aidèrent à se mettre en place. Par le biais d’un
journal local, The Southampton Times du 30 mars, la White Star
avait averti que le navire ne « serait pas ouvert à l’inspection ».
Encore une occasion de promotion de ratée. Les ouvriers, semble-t-il, avaient
encore beaucoup de travail à finir. L’intérieur était en chantier et pas assez
sûr pour accepter du public. On parlait de la présence de peintres, menuisiers,
décorateurs… et d’allées encombrées d’échelles, de bidons, de rouleaux… C’est
un peu comme si Harland & Wolff avaient livré un produit non fini ! A
moins qu’on ne bossait d’arrachepied pour couvrir les derniers signes d’une
substitution Titanic / Olympic. 


Le
départ pour New York était prévu dans une semaine ; le mercredi 10 avril.
Mais sur le moment, l’objectif semblait lointain. En effet, pour partir, il
faut du charbon. Or, sous l’impulsion de leur syndicat, les mineurs avaient
lancé une grève très suivie pour exiger un salaire minimum. L’action avait
paralysé le pays et perturbé fortement le trafic ferroviaire et maritime. Tout
ce qui tournait à la vapeur était touché. Le conflit s’était terminé le 6 avril
après que le gouvernement eut accepté les exigences salariales. Les mineurs
retournèrent sous terre après 37 jours d’arrêt. Néanmoins, le retour à la
normale promettait d’être lent alors que toutes les réserves étaient vides.


Partout
le long des quais, étaient amarrés des navires qui n’avaient pas pu partir. Des
paquebots énormes étaient amarrés en double, voire en triple file, comme de
vulgaires bateaux de pêche. La ville et les environs du port grouillaient de
gens prêts à embarquer sur le prochain navire en partance. 


Pour
chaque jour en mer, les chaudières du Titanic consommaient plus de 600 tonnes
de charbon. Afin de les trouver, les officiels de la White Star durent avoir
recours à des mesures extrêmes. Plusieurs voyages d’autres lignes ont été
annulés et leurs navires dévalisés. Le RMS Olympic avait eu également
l’excellente idée de ramener des sacs de charbon achetés au port de New York. 


Dans
ce contexte de crise, quelques éléments surprennent. Tout d’abord, il y a le SS
Californian qui part vers les Etats-Unis sans prendre de passagers. Retenez
bien le nom de ce navire. Il avait fait le tour du monde à l’époque et il va
jouer un rôle clé dans la tragédie ci-jointe. Sous le commandement du capitaine
Stanley Lord, ce bateau quitte Southampton quelques jours avant le Titanic. On
ne sait pas comment il a trouvé du charbon en pleine crise. En tout cas, il met
le cap sur New York avec son équipage uniquement. Pourtant, les quais ne
manquent pas de gens prêts à payer le double pour la traversée. Dans les soutes
du Californian, il y a des couvertures et des pulls en laine pour à peu près
3000 personnes. Un bateau qui se préparerait à secourir les naufragés d’un
grand paquebot n’agirait pas autrement. Le SS Californian n’appartenait pas à
la White Star mais à la Leyland Line. Cette dernière, sans surprise, faisait
partie de la collection privée de J. P. Morgan dans le cadre du cartel IMM. Mis
à part la Cunard, Jay-Pi avait mis la main sur à peu près tout ce qui flottait
sur l’Atlantique Nord. 


Autre
point étrange avec le Californian est qu’il part plusieurs jours avant le
Titanic mais, pour une raison qu’on ignore, il va trainer au milieu du chemin.
C’est-à-dire qu’une fois qu’il arrive dans la zone du naufrage qui va avoir
lieu, il met en panne et attend. 


Le
Titanic lui-même semble refuser du monde alors qu’il est loin d’être plein.
Quand la nouvelle du naufrage tombe, tout le monde s’est félicité que le liner
ne voyageait pas à sa capacité maximale. Chaque personne non transportée est
probablement une personne sauvée. Alors qu’il pouvait accommoder 3547
personnes, il y en avait que 2224 à bord au moment où il entame la
traversée. Mais où sont les autres ? Alors qu’il est un des rares
paquebots à partir en cette période d’agitation sociale, ses exploitants ne
semblent pas particulièrement désireux de vendre des billets. Pire encore pour
la rentabilité, de nombreux passagers de première classe annulent à la dernière
minute. Ça ne sert à rien d’en faire la liste exhaustive mais un des plus
grands chanceux de cette affaire est J. P. Morgan qui prétexte une maladie
subite pour annuler son départ. La chance va également servir sa collection
d’art ; une des plus grandes au monde. Elle devait partir pour les USA
mais des problèmes logistiques lui font rater le départ.  


Le
Titanic quitte Southampton le 10 avril 1912 en début d’après-midi pour son
voyage inaugural. Il ne va pas tout de suite à New York. Il a deux étapes
encore : Cherbourg en France et Queensland en Irlande. A cause de sa
taille qui dépasse la capacité d’accueil de la majorité des infrastructures de
l’époque, il n’entre pas dans ces ports mais jette l’ancre à quelques milles et
des transbordeurs s’en approchent pour échanger fret et passagers. 


A
Queensland, alors qu’il part vers la terre avec le transbordeur, un professeur
de biologie, amateur de photographie, se retourne et prend une photo du liner
qui s’éloigne à l’ouest. La prochaine fois qu’une photo est prise du Titanic,
ça sera en 1986 par le submersible DSV Alvin de l’US Navy à plus de 3800 mètres
de profondeur. 


L’étude
de la personnalité de ce professeur de biologie est très intéressante : il
s’agit du père Francis Browne de la Société de Jésus ; un jésuite. Il
avait reçu en cadeau un ticket de première classe Southampton – Queenstown à
bord du Titanic. Dès qu’il embarque, il commence à prendre des photos en grande
quantité : les passagers, les salons, les installations de sport, les
officiers… même le capitaine Smith n’échappera pas à son appareil. En quelques
heures, il accumule des douzaines de clichés.


Durant
cette courte traversée qui ne dura que 24 heures, le père Browne fait
connaissance d’un couple aisé qui apprécie sa compagnie. Ces derniers lui font
une proposition très alléchante : ils sont prêts à payer le reste de son
billet jusqu’à New York et retour. Il n’a qu’à dire oui. Mais avant
d’accepter, il a une dernière formalité à accomplir : il doit contacter
l’ordre des jésuites et leur demander s’ils sont d’accord. Le télégramme est
envoyé depuis le bureau Marconi et la réponse tombe rapidement après : « Quittez
ce navire ! ». Il obéira aux ordres et aura la vie sauve grâce à
cela.


Aujourd’hui,
la collection du père Browne est considérée comme la plus importante du
Titanic. En 2012, pour le centième anniversaire de la tragédie, la poste
irlandaise sortit une série de timbres dont l’un avec son portrait. 


 





Le
père Francis Browne est l’un des miraculés providentiels de cette tragédie. Il
vivra assez longtemps pour devenir Croix de Guerre. 


 





Le
Titanic s’éloignant vers son sort. Dernière photo connue.


 
















 











 


 




Chapitre 9 – Des icebergs et des navires





 


 


Le
Titanic a sombré une nuit particulièrement glaciale d’un hiver particulièrement
froid. Contrairement à la croyance populaire, les icebergs sont plus fréquents
lors des hivers chauds. La raison est que les températures basses solidifient
les glaciers du Groenland. A l’opposé, quand il fait chaud, les glaciers sont
fragiles et commencent à s’effriter. Des murailles entières s’effondrent
dans l’eau et les blocs de glace partent à la dérive. La majorité des
icebergs qui pullulent dans l’Atlantique Nord sont issus de la Disko Bay
à l’est de la baie de Baffin. Une fois qu’ils se séparent de leur matrice, ils
partent à la dérive aux grès des courants.  


La
majorité des icebergs voyagent vers le nord. Bien loin des routes de
navigation, ils s’enfoncent dans les régions arctiques desquelles ils ne
reviendront jamais. Certains vont échouer sur les plages de la mer du Labrador,
d’autres s’érodent lentement puis se brisent en morceaux plus petits. Une
partie infime redescend vers le sud après un périple de plusieurs années. Une
fois qu’ils rencontrent le courant chaud du Gulf Stream, ils se mettent
à fondre. Cette dernière étape peut prendre des semaines, voire des mois, où le
bloc de glace constitue un danger pour les navires qui passent. 


L’hiver
1912, a été plus froid que les cent hivers précédents. Jusqu’à aujourd’hui, son
record est tient. L’Amérique du Nord grelote. Les lacs et les rivières gèlent.
Les gens traversent à pied les chutes du Niagara. Des records de basses
températures sont enregistrés un peu partout. Par contre, les hivers précédents
ont été très doux. C’est cette succession de chaud puis de froid qui a
permis la production d’une quantité inusuelle d’icebergs puis qui a favorisé
leur survie dans des latitudes où ils se montrent assez rarement. 


La
première moitié du voyage du Titanic se passe sans encombre. Si on fait
abstraction d’une collision qui a failli survenir au port de Southampton, la
croisière est à la hauteur de la publicité de la White Star. 


 


*
* *


 


Le
dernier jour se lève : c’est le dimanche 14 avril 1912. Le Titanic croise
vers le 41ème parallèle nord. En termes de latitude, il est plus au sud que
Barcelone ! Le parallèle 45 - considéré souvent comme la limite sud des
icebergs - est à plus de 440 km au nord. Malgré cela, l’équipage aurait dû
avoir des raisons de s’inquiéter. Plusieurs navires naviguant dans la même zone
observent des icebergs dérivants de taille respectable. Comme
c’est l’usage, ils émettent un signalement à destination de toutes les
stations à l’écoute. Il est prouvé que plusieurs de ces alertes furent reçues
par les Marconi du Titanic et qu’elles furent dûment relayées au pont.
Néanmoins, personne ne sembla en tenir compte le moins du monde. Le navire ne
changea ni son cap, ni sa vitesse. Alors que plusieurs capitaines de paquebots
ou de cargos jugèrent plus sûr de mettre en panne dès le coucher du soleil, le
Titanic continua à foncer comme un train de nuit. 


Aucun
navire de transport n’est assez robuste pour se permettre de percuter un
iceberg de plein fouet. Un iceberg de bonne taille pèse bien plus qu’un
paquebot fut-il le plus grand du monde. Un choc causerait les mêmes dommages
que s’il eut s’agit d’un rocher, d’une barrière de corail ou d’un mur en béton.



L’océan
était particulièrement calme cette nuit-là. Si calme qu’il ressemblait à un
étang. L’eau réfléchissait les étoiles comme un miroir. Certains marins très
expérimentés dirent que c’était des conditions qu’on ne voit pas deux fois en
une vie humaine. 


A
22 heures, heure du navire, le commandant Smith se retire et laisse les
commandes au lieutenant Murdoch. Cet écossais frisant la quarantaine avait une
tête de bagarreur qui tranchait avec son caractère calme et ses nerfs d’acier.
C’était un homme expérimenté qui inspirait confiance. Nul doute que sans cette
tragédie, il aurait suivi un parcours brillant dans la marine marchande. 


A
la passerelle avec Murdoch, il y avait le quartier-maitre Robert Hichens.
C’était lui qui tenait la barre en s’appliquant à suivre le cap et les instructions
qu’il recevait. On pouvait lui faire confiance pour appliquer les ordres, mais
sur le reste, ce n’était pas le genre de personnes qu’on aimerait avoir avec
soi si les choses tournent mal. Arrogant, couard et avec un petit penchant pour
l’alcool : c’est ce que l’histoire retiendra de lui.


Aujourd’hui,
tous les navires sont équipés de radars. Une antenne rotative scrute les
alentours en émettant des microondes puis représente les obstacles sur un
moniteur. Même par temps de brouillard, l’équipage peut voir la cote, les
autres bateaux et les bouées. Une simple boite de conserve flottante renvoi
assez d’énergie pour apparaitre sur l’écran. En 1912, par certains aspects, la
marine n’était pas plus avancée qu’à l’époque des Vikings. On plaçait une sorte
de panier en haut d’un mat et des vigiles se relayaient à cet endroit
privilégié pour observer l’horizon. C’est eux dans les films qui crient
« Terre ! » quand ils voient une ile se profiler au loin. 


Sur
le Titanic, les vigiles travaillaient en binôme et on les relevait toutes les
deux heures. Leur logique de navigation était simple : on fonce vers la
destination. Tout objet assez grand pour menacer le navire, nous sommes
capables de le voir à temps et de l’éviter. Un objet petit, on ne le verra
peut-être pas mais en aucun cas il ne représente un danger. Le Titanic avait
une vitesse de 22 nœuds cette nuit-là. C’est-à-dire 41 km/h ou bien 11.3 mètres
par seconde. Avec un rayon de virage inférieur à 1200 mètres, il avait
largement de manœuvrabilité pour éviter un obstacle. 


Il
est 23:40 sur le navire. La majorité des passagers dorment déjà. En fait, dans
leur horloge biologique, est près de 3 heures du matin. Durant les croisières
vers les USA, chaque soir l’horloge du navire est reculée d’une heure pour tenir
compte du changement de fuseau horaire. La journée semble faire 25 heures mais
le corps humain a du mal à suivre. Pour ceux qui ont embarqué à Southampton,
peu importe que ce que l’horloge indique, il est 02:40 du matin.


En
vigie, il y avait Frederick Fleet et Reginald Lee. Ils n’ont que leurs yeux
pour observer l’horizon. Une paire de jumelles aurait dû être mise à leur
disposition, mais elle avait été rangée dans une boite dont personne ne
trouvait la clé. Ce détail a été souvent évoqué mais n’est pas critique. Les
jumelles ne sont pas utilisées pour scruter mais seulement pour tenter de mieux
voir un objet déjà identifié. Autrement, elles réduisent le champ de vision et
la luminosité.


Soudain,
Fleet voit un iceberg. C’est directement l’Armageddon. Tout se passe comme pour
ce pauvre motard qui fait une sortie de route et va percuter le seul platane
qui pousse au milieu d’un vaste terrain couvert de gazon. Le vigile fait sonner
la cloche trois fois puis prend le téléphone pour appeler la passerelle. C’est
James Moody, un jeune officier de 24 ans, qui répond. Mais il n’a pas besoin de
relayer le message. Depuis les grandes vitres de la passerelle, la montagne de
glace se voit comme le nez au milieu de la figure. 


Le
quartier-maitre envoi la barre complètement à bâbord. Un moteur à vapeur
actionne un engrenage qui pousse le gouvernail de 100 tonnes en butée gauche;
soixante degrés. La réaction est rapide, mais l’observation a été tardive.
Quelques secondes de plus, ou quelques dizaines de mètres de plus et le Titanic
ne serais jamais rentré dans l’Histoire. 


Comme
l’iceberg était déjà trop proche, Murdoch essaya de le contourner. D’abord en
tournant vers la gauche, puis tout aussi brutalement vers la droite. Un peu comme
une voiture qui évite un cône sur un circuit. Il n’eut pas le temps de demander
à Hichens d’aller dans l’autre sens. Le navire heurta son flanc droit contre le
bloc de glace qui défila contre toute la longueur puis disparut dans la nuit. 


En
même temps, il ordonna arrière-toute afin de tenter de ralentir le navire et
minimiser l’énergie de l’impact qu’il voyait pratiquement inévitable. L’hélice
du milieu s’arrêta et les deux autres commencèrent à battre en sens inverse.
L’hélice centrale était entrainée par une turbine qui ne fonctionnait que si
les moteurs principaux allaient en marche avant. Comme elle souffle l’eau sur
le gouvernail, une fois qu’elle s’arrête, celui-ci est un peu moins efficace. 


Trois
personnes dans la passerelle et deux observateurs dehors n’ont rien vu venir.
C’est comme si l’iceberg était transparent. 


Au-dessus
de la ligne de flottaison, le Titanic avait l’air normal. Sous l’eau, une
brèche de près de 100 mètres de long était ouverte. Elle ne faisait que
quelques centimètres de large mais courait sur près du tiers de la coque. La
tôle n’a pas été déchirée comme on pourrait l’imaginer, mais défoncée au
point de faire sauter des milliers de rivets et séparer les plaques d’acier.
Ces rivets avaient chacun la taille d’une canette de soda et étaient placés à
chaud sur une à trois rangées. Plusieurs millions avaient été nécessaires pour
maintenir le navire. Un détail cependant : vers la partie centrale de
la coque, ils étaient en acier. Vers l’avant et vers l’arrière, ils étaient en
fer et donc beaucoup plus fragiles. 


Les
analyses métallurgiques réalisées à  notre époque, montrent que la coque
n’était pas très solide. L’essai de flexion par choc sur éprouvette entaillée
Charpy est sans appel. Quand un lourd pendule frappe un acier moderne, celui-ci
se tord puis se déchire partiellement sans se casser. L’acier du Titanic soumis
au même test se casse comme du verre sans se tordre. L’image suivante vient
d’un rapport de recherche de l’Université d’Etat de Pennsylvanie : 





A
droite, l’acier du Titanic soumis au test Charpy. A gauche un autre acier qui
ne se casse pas.


 


Une
sinistre vibration traverse le paquebot de part en part. Tout le monde la
ressent mais chaque personne – selon son expérience et du lieu où elle se
trouve – va lui donner un sens différent. C’est tout d’abord un tremblement qui
dure quelques secondes suivi d’un silence total. Depuis la dernière escale,
c’est la première fois que les moteurs sont stoppés. Leur ronronnement constant
fait partie de ces bruits auxquels on s’habitue tellement qu’on ne les entend
plus mais qui nous surprennent lorsqu’ils ils s’arrêtent. Le silence total sur
un navire est toujours un moment singulier qui nous rappelle qu’on flotte. Sur
les navires en bois, on entend soudainement la coque vivre. Le bois craque sans
arrêt exprimant ainsi son bras de fer contre l’eau à laquelle il fait mur. Sur
les navires en acier, le silence est absolu. 


Lorsque
la sinistre vibration traverse le navire, la vie s’arrête pendant quelques
secondes. Des matelots qui jouent aux cartes pensent que le Titanic a perdu une
pale d’hélice. Ils avaient déjà vécu cela et ont le sentiment que c’est
exactement ce qui vient de se reproduire. Un passager dort dans son lit quand
la vibration le traverse de la tête aux pieds. Il a l’impression que le navire
glisse sur des plaques de marbre qui se brisent sous son poids. D’autres
jureraient que le bateau vient de s’enliser sur un haut-fond. Une femme a
l’impression qu’un grosse vague vient de frapper la coque. 


Pendant
la demi-heure qui suit, rien ne spectaculaire ne va se passer. Le Titanic
semble juste arrêté dans les eaux exceptionnellement calmes de l’océan. Tout le
long de la brèche invisible, sous la ligne de flottaison, plus de 400 tonnes
d’eau s’engouffraient chaque minute qui passait. Murdoch avait eu le réflexe de
fermer les cloisons étanches avant l’arrivée du capitaine Smith. La première
priorité était d’évaluer les dégâts. S’agissait-il de tôle froissée ou bien
quelque chose de plus grave ? La meilleure personne pour y répondre était
l’ingénieur Thomas Andrews et son groupe de garantie qui voyageait en première
classe. Il avait avec lui les plans du navire et une connaissance approfondie
de ses moindres recoins.


Le
diagnostic fut très rapide parce qu’il correspondait à une équation simple et
implacable. Le navire se divisait en 16 compartiments étanches et il pouvait
survivre à l’inondation des 4 premiers. S’il avait heurté l’iceberg de face,
peut-être que seuls les deux ou trois premiers compartiments auraient été
déformés sous le choc et auraient pris l’eau ; peut-être même les quatre
premiers. Par contre, en allant offrir son flanc à la montagne de glace, le
paquebot avait déchiré cinq compartiments. Le naufrage devenait une certitude
mathématique. La seule question était : combien de temps encore ? Et
il ne fallait pas avoir fait une école d’ingénieurs pour savoir qu’il n’en
avait pas pour longtemps. Peu après minuit, l’eau atteignait le court de squash
qui se trouvait à une dizaine de mètres au-dessus de la ligne de flottaison. 


Aux
ordres du commandant Smith, les opérateurs Marconi commencèrent à émettre des
messages de détresse. Ils demandaient aux navires croisant pas trop loin de la
position 41° 46' N et 50° 14' W de venir à leur aide en toute urgence. 


Cette
position avait été calculée par le quatrième officier Joseph Boxhall. On la
trouve dans tous les documents de l’époque et les enquêtes officielles se
baseront dessus sans jamais la remettre en question. Il a fallu attendre 73 ans
pour apprendre qu’elle était fausse. En effet, quand les explorateurs
successifs commencèrent à s’intéresser à l’épave, ils ne trouvèrent rien à
cette position ; ni même autour. En 1985, le Docteur Ballard balayait les
parages au sonar à la recherche de sous-marins pour le compte de l’US Navy. L’USS
Thresher et l’USS Scorpion avaient sombré corps et biens en 1963 et
1968 respectivement. Régulièrement, la marine armait des expéditions pour
visiter les épaves, découvrir plus de décombres et prendre des mesures. Ils le
font jusqu’à nos jours et ce n’est pas pour le « devoir de
mémoire » ! Ces deux submersibles fonctionnaient à l’énergie atomique.
Leurs réacteurs contiennent assez de matériel fissile pour causer des désastres
écologiques s’ils venaient à fuir sous l’effet de la pression ou de la corrosion
marine. Donc toutes les quelques années, des missions sont envoyées pour faire
l’état des lieux. Le docteur Ballard devait travailler sur ces sites mais sans
attirer l’attention des Soviétiques. Qui sait ? Ils auraient pu avoir
l’idée d’aller fouiller aussi pour récupérer un peu de technologie. Ca ne
serait pas une première dans la guerre sous-marine. En 1974, la CIA avait
dépensé près de 1 milliard de dollars de l’époque pour tenter de sortir le
K-129, un submersible russe, pour étudier ses missiles balistiques. Donc
Ballard travaillait sous couverture : le but public de sa mission était de
trouver le RMS Titanic. Mais ce navire était le dernier des soucis de l’US
Navy. Cependant, à la fin de la mission, et à la demande de Ballard, ils lui
prêtèrent le matériel pendant 12 jours, pas un de plus. Avec cet équipement il
localisa le Titanic à la position 41°43′32″N
49°56′49″W. C’est-à-dire à plus de 27 kilomètres à l’est de la
position émise dans le message de détresse des Marconi.


 





Certificat
de décès par noyade. Remarquez la position indiquée : 41° 46' N et 50° 14'
W


 


Boxhall
s’était gouré de position ! Beaucoup ont essayé d’expliquer comment un
navigateur expérimenté et consciencieux ait pu faire une erreur pareille. La
fatigue, le stress… que celui qui n’a jamais raté un calcul mental lui jette la
première pierre. Mais ceci va changer toute l’histoire en ouvrant de nouvelles
options. Voici la clé : si l’équipage de la White Star avait organisé le
naufrage dans le contexte d’une substitution Titanic / Olympic, il était en
train de le faire au mauvais endroit ! La conséquence est que s’il avait
un rendez-vous avec un autre navire pour récupérer les passagers, ce sauveteur
serait en train d’attendre ailleurs. 


Retour
sur le Titanic. Ou peut-être Olympic. La proue s’enfonce par saccades. Pendant
quelques minutes, rien ne se passe puis soudainement le navire fait un bond
vers le bas au fur et à mesure que les divers espaces se remplissent.
L’équipage avait demandé aux passagers de sortir de leurs lits et de venir sur
les ponts. Les ordres avaient été suivis de très mauvaise grâce. Pourquoi
quitter son lit chaud ? pourquoi obéir à un équipage qui panique et
raconte des choses absurdes ? Vers minuit et demie, les passagers de
première classe commencèrent à affluer dans le calme. Les passagers de
troisième classe, eux, n’ont pas eu besoin qu’on leur fasse un dessin. Leurs
cabines et dortoirs situés dans les ponts inferieurs prenaient l’eau déjà. Par
contre, ils avaient un défi bien particulier : pour fuir, ils devaient se
rendre vers les ponts supérieurs. Des endroits qu’ils n’avaient jamais vu et
ils ne savaient pas quel chemin prendre pour y aller. Le bateau n’était pas
équipé d’un système d’adresse publique. Les messages se relayaient de bouche à
oreille. 


Dans
son livre autobiographique « Titanic » et Autres Navires le
Second Officier Lightholler écrit ceci : « Il est difficile de
véhiculer une idée de la taille d’un navire comme le Titanic. Vous pouvez
marcher pendant des kilomètres à travers les ponts et les coursives sans jamais
repasser par le même endroit. J’étais extrêmement familier avec toute sortes de
bateaux: du navire de guerre à la barge mais il m’a fallu quatorze jours avant
que je puisse trouver mon chemin en toute confiance et aller d’un endroit à
l’autre du Titanic en suivant le chemin le plus court ». On ne peut
qu’imaginer la difficulté pour un passager ou même matelot peu expérimenté. 


Sans
surprise, la confusion régnait parmi l’équipage. Pour beaucoup, c’était leur
premier voyage sur un navire de classe Olympic. Ils ne savaient pas comment
libérer, charger puis descendre les canots de sauvetage. Ils devaient deviner
puis agir sur le tas. Une des erreurs qui a couté de nombreuses vies humaines
est que beaucoup croyaient que les treuils n’étaient pas assez solides
supporter le poids des canots à pleine charge. Cette idée est totalement
irrationnelle parce qu’elle supposerait qu’il faille abaisser la chaloupe
d’abord puis la charger de passagers après ! Ceci n’a aucun sens. Il
aurait donc fallu jeter des passagers à l’eau puis les repêcher ?
Pourtant, par conception, ces treuils de type Welin Quadrant étaient
capables de supporter les chaloupes pleines. 


Du
témoignage de tous les survivants, l’évacuation fut improvisée et lente. On
peut toujours comprendre l’improvisation devant le manque d’entrainement, mais
qu’est-ce qui peut expliquer la lenteur ? La première chaloupe (dite
numéro 7) fut descendue une heure après l’accident, soit à 00:40. Elle avait
une capacité de 65 personnes. Par temps calme – comme c’était le cas – il
aurait été même possible d’y rajouter une bonne dizaine. Au moment où elle
touche l’eau, il y avait 28 personnes à son bord et 37 places vides.


La
seconde chaloupe (dite numéro 5), fut descendue à 00:43. Elle avait 36
occupants et donc 29 places vides. Seules deux barques lancées bien vers la fin
des opérations étaient à capacité. 


Si
on se met dans la logique d’une substitution avec un naufrage organisé, on peut
commencer à comprendre le peu d’empressement des officiers à vider le navire.
Ils s’attendaient à un sauvetage quasi-immédiat par un vaisseau complice qui guettait
sur la zone. Et justement, il y a un navire qui est là et qui semble assez
proche pour que son équipage puisse voir tout ce qui se passe. C’est ce que les
enquêtes successives appelleront le navire mystérieux. Même si son
existence est très officielle, son identité fait débat jusqu’à nos jours. 


Vers
minuit, alors que le Titanic est à l’arrêt, les lumières de position d’un
bateau très proche sont visibles. Il ne devait pas être à plus de 5 ou 10
miles. En moins d’une demi-heure, il pouvait être là s’il voulait bien se
bouger. Joseph Boxhall, le quatrième officier, commença à lui faire des signes
avec une lampe morse puis des fusées. Le quartier-maitre George Rowe l’avait
également vu et lança lui-même nombre de fusées qui montaient à plus de 250
mètres de hauteur. Soudain, le navire à vapeur commença à s’approcher. A un
moment donné, le capitaine Smith cria aux canots déjà en mer de ramer vers lui,
vider leurs passagers puis revenir en prendre d’autres. Pourtant, le navire
mystérieux, qui ne pouvait pas ne pas les avoir vus, choisit de les abandonner
à leur sort. Contre toutes les règles de la mer, il vira de bord et s’éloigna 
dans la nuit. 


Qui
était ce navire ? Un siècle de spéculations dans les milieux spécialisés
n’a apporté aucune réponse formelle. Mais un rapport officiel du bureau
d’enquête et d’accidents maritimes – MAIB – datant de 1992, donne une piste
importante. Longtemps après le désastre, des décennies plus tard, un marin
norvégien du nom d’Henrik Naess se mit à raconter. Le soir du naufrage du
Titanic, il est là. Lui et ses co-équipiers faisaient de la chasse illégale au
phoque sur le Samson aux ordres du capitaine Ring. Ils vivaient sur les
nerfs et buvaient beaucoup de rhum. Puis, au moindre signe d’embrouille, ils
déguerpissaient sans demander leur reste. La nuit du 14 au 15 avril 1912, ils
avaient vu un navire lancer des fusées. A l’époque, il y avait un code
international pour les signaux de détresse. L’article 31 des règles
internationales de navigation en mer stipulait qu’un coup de canon ou un signal
pyrotechnique émis à exactement une minute d’intervalle annonçait une situation
de détresse. Des fusées lancées au hasard ne voulaient pas nécessairement
dire : nous sommes là, venez nous sauver. 


A
la rigueur, une fois un SOS lancée par Morse, les signaux auraient permis à un
bateau s’approchant pour aider de pouvoir mieux localiser le navire en
difficulté. En tous les cas, le Samson interprète le signal comme une alerte ou
un avertissement et décide de fuir pour éviter les ennuis. Il n’avait pas
d’équipement radio pour écouter ce qui se passait sur la fréquence. 


Si
on se met encore dans la logique d’un naufrage organisé pour frauder
l’assurance, la confession d’Henrik Naess ouvre une hypothèse
intéressante. L’Olympic dit Titanic avait rendez-vous au milieu de l’Atlantique
avec un navire chargé de secourir tous les passagers avant le naufrage.
L’équipage se trompe dans sa navigation et croit être sur le lieu du
rendez-vous. Au loin, il voit les lumières d’un navire et pense tout
naturellement que c’est le complice. Le problème est qu’ils n’étaient pas à
l’endroit où ils croyaient être et le vaisseau qu’ils voyaient était un braconnier
ou un contrebandier qui a pris la fuite à la première tentative de
communication. De quoi transformer une escroquerie vieille comme le monde en
une tragédie grandeur nature. 


Depuis
le début de cette histoire, un autre navire avait un comportement complétement
inexplicable. C’est le SS Californian aux ordres du redoutable capitaine
Lord. Un homme qui va littéralement diviser le monde en deux : ceux qui
sont pour lui et ceux qui sont contre lui. Chaque camp traite les membres de
l’autre d’espèce sous humaine. A vous de juger. 


Ce
navire à vapeur - appartenant également à J.P. Morgan - avait quitté Liverpool
le vendredi 5 avril 1912 à 01:30 du matin. Il avait donc appareillé 5 jours
avant le Titanic. Vu qu’il était lent, 12 nœuds, il lui aurait fallu 10 à 11
jours pour effectuer la traversée. Or, ce qui est étrange, c’est que dans la
nuit du 15, soit dix jours après son départ, il n’avait couvert que les deux
tiers de la distance vers la côte Est des Etats-Unis. Ce point a été peu
soulevé mais il se présente comme une anomalie de timing. Ce navire
devait être presque arrivé à destination pas en train d’attendre au beau milieu
de l’Atlantique.


Revenons
quelques heures en arrière. En fin de journée, le capitaine Lord voit trois
gros icebergs plats pointer le bout de leur nez. A 18:30 heures, il demande à
son operateur radio d’envoyer un message pour avertir un bateau de la même
compagnie croisant dans la zone ; l’Antillian. En Morse, tout le monde
écoute les messages de tout le monde et cet avertissement est aussi intercepté
par le Titanic. 


Stanley
Lord reste très attentif jusqu’au moment où il doit s’arrêter brutalement après
avoir évité l’accident contre un iceberg. Il s’en était fallu d’un
cheveu ! Il est 22:20 quand il met en panne et envoi son équipage dormir. La
glace autour est tellement dense, qu’il décide de ne pas reprendre le voyage
avant le lever du soleil. Le capitaine envoi quand même un ordre à l’ingénieur
en chef, Mahan, lui demandant de maintenir la pression dans les chaudières
toute la nuit. Certains y voient une arrière-pensée : il se tenait prêt à
démarrer au quart de tour pour jouer son rôle supposé dans l’escroquerie.
D’autres disent que c’est une précaution élémentaire pour pouvoir esquiver
d’éventuels icebergs dérivants. 


A
23:00, Lord voit un navire à vapeur défiler à l’horizon. Il demande à son
operateur Marconi, Cyril Evans, d’avertir l’intrus que la zone est infestée
d’icebergs à tel point qu’ils ont dû s’arrêter. Evans explique que le navire
visible ne peut-être que Titanic et qu’il va tenter de le contacter. Cependant,
à peine a-t-il commencé à émettre que son confrère Marconi du Titanic, Jack
Phillips, lui demande de se taire parce qu’il était engagé dans un
échange avec Cape Race à l’est de Terre-Neuve. Cette station était un relais
qui retransmettait les messages à destination de New York. 


Il
faut comprendre une chose : les opérateurs de télégraphe ne travaillaient
pas pour l’armateur du navire mais pour Marconi. Ils sont sur le navire pour
fournir des prestations commerciales aux passagers. C’est la raison d’être de
leur présence à bord. Par contrat, ils doivent relayer, gratuitement, les messages
liés à la sécurité du trafic maritime. Jack Phillips pianote à raison de 15
mots par minute pour faire passer une pile de messages pour le compte des
passagers. La pression qui pèse sur son dos explique pourquoi il demande, assez
agressivement, à Evans du Californian de cesser de le contacter. 


Quarante
minutes plus tard, à 23:40, le Titanic percuta un iceberg et – peu de temps
après – il commença à envoyer des messages pour demander de l’aide. Mais à ce
moment, Evans du SS Californian était déjà dans son lit. Le capitaine Lord
avait été également dormir. Mais au lieu de se rendre dans sa cabine, il 
s’affala – toujours en uniforme - sur un divan dans la salle des cartes. Pour
un homme de plus de un mètre quatre-vingt, la posture ne devait pas être très
confortable. De plus, il demande qu’on le tienne informé si on voit un bateau. 


Au
même moment, quelques marins se sont regroupés sur le pont du Californian et
voient un navire qui semble arrêté mais ne parviennent pas à l’identifier. Il
est assez proche pour qu’ils tentent de le contacter en utilisant une lampe à
signaux. C’est un phare orientable sur lequel est monté une sorte de persienne
dont les lames peuvent pivoter. En l’ouvrant plus ou moins rapidement, il est
possible d’envoyer des signaux courts ou longs correspondants aux lettres de
l’alphabet Morse. 


Ils
ne reçoivent aucun signe en retour. C’est à peine si la lampe en haut du mat
semble scintiller mais rien n’indique une tentative de réponse. Vers 00:30 deux
fusées sont aperçues suivies par cinq autres sur une durée de 40 minutes. 


Le
capitaine Lord est averti. Il y eut ce dialogue étonnant :


-         
Est-ce qu’elles correspondent aux signaux
de la compagnie ?


-         
Je ne sais pas mais elles sont de couleur
blanche


-         
Essayez de reprendre contact à la lampe


Quand
on regarde dans les documents de l’époque, il est possible deviner le signal
qu’attendait Lord : deux feux pyrotechniques verts suivis par deux fusées
de couleur verte ; le code de la White Star. A une époque où une minorité
de navires étaient équipés de télégraphe morse, un code couleur permettait aux
navires de s’identifier si nécessaire. Chaque compagnie de navigation pouvait
se rapprocher du Board of Trade anglais et demander l’enregistrement
d’un signal lumineux privé et réservé à son usage exclusif. Le signal convenu
était le même pour tous les navires d’une compagnie. La Cunard, par exemple,
s’identifiait avec deux lumières bleues et des fusées lançant des étoiles
dorées. Certaines lignes, comme la HAPAG, avaient enregistré jusqu’à 17 signaux
différents basés sur des lumières, des feux, des fusées et des chandelles
romaines. 


Comme
le capitaine du Californian semblait ne vouloir réagir qu’à un signal privé
bien précis, ceci tend à accréditer la thèse du rendez-vous. Si du Titanic on
avait émis des fusées vertes, l’histoire se serait probablement déroulée
autrement.


Encore
une fois, la lampe Aldis est utilisée mais comme seule réponse, trois autres
fusées blanches sont tirées. Les marins observent l’étrange navire et
commentent :


-         
Personne ne lancerait des roquettes au
milieu de l’océan pour rien ! Fait remarquer le second officier Herbert
Stone.


Les
autres approuvent. James Gibson, un apprenti, est envoyé encore chez le pacha
pour le tenir au courant. Cette fois Lord ne dormait plus mais il ne viendra
pas sur le pont. Il demande encore une fois la couleur des fusées. Gibson lui
dit qu’elles sont blanches et la conversation s’arrête là. Herbert Stone, 24
ans, avait toujours eu peur du capitaine. Cette nuit-là, il savait que quelque
chose d’anormal était en train de se tramer sous ses yeux, mais il n’osait pas
affirmer son avis. Les distances hiérarchiques trop fortes dans un équipage
sont souvent identifiées comme paramètre ayant facilité la survenance d’un
accident. Par exemple, en aviation, il y a eu des cas documentés où le copilote
sait avec certitude que l’avion va percuter le sol ou le flanc d’une montagne
mais il est trop inhibé pour cracher le morceau au commandant de bord.
Certaines personnalités particulièrement effacées préfèrent la mort que de
s’attaquer frontalement à l’autorité. Herbert Stone est à classer dans cette
catégorie.  


Il
était 2 heures du matin et au total huit fusées avaient été aperçues. Sur le SS
Californian, le capitaine semblait complétement perplexe. La couleur des
signaux, leur fréquence, la distance du navire qui les émettait lui faisaient
gratter la tête. Il demandait et obtenait sans cesse des détails, mais ne
prenait aucune décision. On aurait dit qu’il était au milieu d’un plan qui ne
se déroulait pas comme prévu. Quelque chose clochait. 


S’il
avait un rendez-vous secret avec le Titanic, celui-ci ne se manifestait pas au
bon endroit. Ceci – nous le savons aujourd’hui – serait dû à l’erreur de
navigation de l’officier Boxhall. Et les fusées, elles n’avaient pas la bonne
couleur. 


 





Capitaine
Stanley Lord du SS Californian


 


Les
lordistes – ceux qui défendent le capitaine Lord – maintiennent qu’il
n’a jamais eu le visuel sur le Titanic parce qu’il était trop loin. Le bateau
mystérieux était le contrebandier Samson qui s’était interposé entre le Titanic
et le Californian. De sorte que même si ces deux paquebots ne pouvaient pas se
voir, chacun d’eux  pouvait voir le Samson. 


Les
anti-lordistes disent que le capitaine du Californian n’a pas bougé le petit
doigt alors que le Titanic coulait pratiquement sous son nez. On pourrait
rétorquer, à sa décharge, que lorsque Boxhall et Rowe commencèrent à lancer des
engins pyrotechniques, leur navire prenait l’eau depuis une heure déjà. A ce
stade, même si le SS Californian avait pris leur direction à toute vitesse – 14
nœuds – il ne serait pas nécessairement arrivé avant le naufrage. 


D’un
autre côté, une question restera toujours en suspens : pourquoi Lord
n’a-t-il pas été réveiller l’opérateur Marconi ? Evans aurait pu se mettre
à l’écoute sur la fréquence où de nombreuses stations émettaient frénétiquement
au sujet de la tragédie en cours. Même Philips et Bride, du Titanic, ont
continué à communiquer jusqu’à ce qu’ils aient eu l’eau aux chevilles. En trois
minutes, la question aurait été réglée. 


Le
SS Californian ne bougera pas de la nuit. Cet immobilisme, il le paiera très
cher. Face à un public choqué qui exigeait un coupable, Lord allait devenir un
bouc émissaire de première classe. Une sorte de Ben Laden de l’Atlantique Nord.
L’homme qui ne bougea pas. En plus, comme ce n’était pas un personnage particulièrement
sympathique, il eut peu de voix pour le défendre ou prendre son parti. On le
jugea bien plus sévèrement que le capitaine Smith qui envoya le Titanic contre
les icebergs qui lui avaient été signalés à plusieurs reprises. Lord avait été
méticuleux et attentif aux conditions de navigation. Avec beaucoup de sagesse
et de retenue, il décida de mettre en panne pour la nuit afin de minimiser les
risques pour les personnes et les biens sous sa responsabilité, mais c’est lui
qui finira blâmé pour l’hécatombe. 


A
l’autre extrémité de l’opinion, on va retrouver le héros de cette
nuit-là : le capitaine Arthur Henry Rostron ; le pacha du RMS
Carpathia. Naviguant pour la Cunard, c’était encore un des rares bateaux
sur lesquels J.P. Morgan n’avait pas mis la main.


Le
profil du Carpathia tranche avec l’entrée triomphale qu’il allait faire dans
l’Histoire. C’est comme qui dirait, David. Fabriqué en 1903, ce paquebot de 170
mètres était tellement modeste qu’au début on n’avait pas osé y mettre une
première classe. Il traversait l’Atlantique à 14 nœuds puis faisait un peu
omnibus entre de nombreux ports méditerranéens. Après avoir subi des
modifications en 1905, sa configuration fut améliorée pour accommoder trois
classes : 100 passagers en première, 200 en seconde et, le reste, 2250 en
troisième. Clairement, sa vocation était de transporter des migrants vers le
Nouveau-Monde. 


Le
RMS Carpathia avait appareillé de New York le 11 avril 1912. A bord, moins de
750 passagers avaient pris place. Classiquement, les traversées vers l’Europe
n’attiraient pas les foules. Le flux des migrants était toujours vers l’ouest.


Le
soir de la tragédie, le Carpathia se trouvait à 70 miles de l’endroit où le
Titanic s’était arrêté pour la dernière fois. Son operateur Marconi, Harold Cottam,
21 ans, avait fini son quart mais comme il attendait un accusé de réception
d’un message envoyé précédemment au SS Parisian, il laissa la radio en marche.
Il se mit dans son lit mais en gardant les écouteurs sur ses oreilles. Encore
quelques instants et son shift serait terminé. 


 





Capitaine
Henry Rostron du Carpathia


Le
Morse s’entend comme une musique. Chaque lettre a une sonorité bien
particulière. Certaines, comme le E, se transmettent par un son très court.
D’autres comme le J, le V ou le Y sont composées par quatre sons. Le V, par
exemple, est une succession de trois sons courts puis un son long : di di
di dah ! Ce sont les quatre notes gravées dans la mémoire collective du
début de la cinquième symphonie de Beethoven dite « de la
Victoire ». D’ailleurs, c’est pour cette raison que la BBC l’utilisait en
ouverture de ses bulletins d’information lors de la Seconde Guerre Mondiale. 


Chaque
séquence de lettres – un mot – a une mélodie. L’une d’elles est conçue pour
attirer l’attention : CQ. Tous les messages qui commençaient ainsi étaient
destinés à toutes les stations à l’écoute. Un en particulier est envoyé pour
signifier une détresse ou un danger imminent : c’est le CQD. Il n’est
utilisé que dans les cas extrêmes. De nos jours, on utiliserait un SOS.  


Le
sang d’Harold Cottam ne fait qu’un tour. 


-         
CQD. Venez vite ! Nous avons heurté
un iceberg. C’est une urgence. Position…


-         
Avez-vous besoin d’aide ? Dois-je
informer mon capitaine ? Demanda Cottam


-         
Oui ! répondit-on du Titanic


 


Il
était 00:25


Sans
perdre une minute, il se rua vers la cabine du pacha où il entra sans frapper.
Rostron était un capitaine approchable et son équipage savait qu’il pouvait le
déranger à tout moment. Sa réaction allait être diamétralement opposée à celle
de Lord. Après avoir consulté ses cartes, il ordonna qu’on mette immédiatement
le cap sur le Titanic. Les chaudières furent poussées à la pression maximale.
On coupa le chauffage et l’eau chaude dans les cabines afin que toute la vapeur
produite ne serve qu’à faire tourner les moteurs. 


Quelques
minutes après la réception du SOS, Cottam télégraphiait au Titanic : tenez-bon,
nous fonçons vers vous. Le Carpathia croisait d’habitude à 14 nœuds et des
poussières. Cette nuit, il atteignit les 17 nœuds ; presque 18 par moments !
Même ses concepteurs n’y auraient pas cru. Plusieurs matelots furent postés en
vigie mais aussi sur le pont et même sur la proue avec pour mission de scruter
la nuit à la recherche d’icebergs. Toutes les mains libres commencèrent à
préparer des encas, amasser des couvertures et faire de l’espace pour
accueillir un nombre indéterminé de rescapés. On pensa même à fabriquer un gros
panier avec des cordes pour remonter des enfants ou des personnes trop
fragiles. La croisière paisible vers la Méditerranée se transformait en mission
impossible avec course contre la montre au premier acte. Il y avait près de 60
miles à parcourir. 


Sur
le Titanic, les choses s’accéléraient. Ceux qui avaient pris place dans les
premiers canots, commençaient à réaliser la chance qui était la leur. Ayant
évacué presque à contre cœur, ils en arrivaient à la réalisation que le
paquebot était en train de couler. Pour plus de sûreté, ils décidèrent de ramer
pour s’en éloigner. Au train où ça allait, tôt ou tard la mer allait être infestée
de gens luttant contre la noyade et prêts à s’accrocher à n’importe quoi pour
sauver leur vie. Un canot, c’est vite chaviré. La majorité laissa un bon
kilomètre entre elle et le Titanic. Vu la température de l’eau - moins 2 degrés
- c’est bien le diable si un rescapé mu par l’énergie du désespoir arriverait à
nager jusqu’à eux. 


Le
Titanic coulait comme un bac à glace. Chaque fois que l’eau remplissait un
compartiment elle passait par-dessus sa cloison étanche pour inonder le
suivant. Ceci créait un mouvement complètement surprenant : l’eau
n’arrivait pas par le bas, mais par le haut ! Elle coulait par les
escaliers et les coursives en rendant la fuite difficile. 


Les
machinistes, travaillant sous la ligne de flottaison, regardaient les
écoutilles au-dessus de leurs têtes avec inquiétude. Ils savaient que bientôt
des cataractes d’eau allaient s’engouffrer pour les noyer dans leur salle de
machines. Malgré cela, personne ne quitta son poste jusqu’au bout. Ils sont
restés à alimenter certaines chaudières pour fournir de l’électricité et de la
lumière afin de faciliter la fuite des passagers et l’émission des CQD. S’ils
devaient faire évacuer à la bougie, il est peu probable que les officiers du
Titanic auraient lancé le moindre canot de sauvetage. Pour d’autres chaudières,
la logique était différente : il fallait les dépressuriser et éteindre les
feux. Autrement, au contact de l’eau froide, elles auraient pu exploser en
accélérant le sort déjà scellé du navire. Les survivants racontent que le
Titanic émettait un son strident équivalent à celui de la corne de vingt
locomotives. C’était le bruit des valves par lesquelles s’échappait la vapeur. 


Il
est étonnant de voir autant d’héroïsme et de bravoure de la part de ces gueules
noires. On a l’habitude de constater des actions héroïques exemplifiées par des
militaires qui baignent dans la culture de l’audace et du sacrifice. Eux
évaluent une carrière en nombre de médailles, de blessures et de camarades
enterrés sous les bombardements. Ces hommes qui pelletaient du charbon dans les
entrailles du navire étaient des sans grade recrutés à la criée sur les quais.
Ils signaient pour un travail pénible afin de subsister. Presque nus, ils
passaient la traversée à nourrir les fourneaux par des températures dépassant
les cinquante degrés. La majorité d’entre eux restèrent à leurs postes jusqu’à
ce qu’ils sombrèrent avec le navire. Certains se noyèrent, d’autres furent
écrasés par les chaudières qui s’arrachèrent de leurs supports et les moins
chanceux furent bouillis vivants par les tonnes d’eau qui s’en échappait. 


Bruce
Ismay, le directeur de la White Star, sauta dans un des derniers canots, le
pliable C, à 2 heures du matin. Techniquement, il est un passager comme les
autres. Dans les faits, il était un membre d’équipage officieux qui semblait
participer activement à la gestion du navire. Il n’avait donc pas à fuir avant
que le pacha n’ordonne le « chacun pour soi ». D’autres
payèrent très cher leur position entre deux chaises. Par exemple, les employés
du restaurant Ritz sur le pont B ne faisaient partie ni de l’équipage,
ni des passagers. Ils furent enfermés dans leur resto et on leur interdit d’en
sortir. Sur 68 employés seuls trois réussirent à embarquer sur des canots. L’un
d’eux, le seul homme à s’en sortir, se fit passer pour un passager parce que –
par chance – il ne portait pas encore sa tenue de service. Les autres, ainsi
que le chef Luigi Gatti, étaient probablement encore dans leur cuisine quand le
navire disparut sous la surface. 


Thomas
Andrew, le concepteur du Titanic, passa la soirée à jeter des chaises et autres
objets par-dessus bord afin qu’ils servent de bouées improvisées. Geste inutile
dans une eau où l’espérance vie ne dépassaient pas les quelques minutes. Quand
il sut que la fin était proche, il se rendit dans l’un des salons de première
classe, retira son gilet de sauvetage et se mit à observer calmement une toile
posée au-dessus de la cheminée. Elle représentait l’entrée du port de Plymouth.
Andrews sombra avec le Titanic. 


Le
capitaine Smith sombra également ainsi que le premier officier Wilde et le
second Murdoch. La mort de ce dernier fait controverse. On dit qu’il s’est
suicidé d’une balle dans la tête. D’autres disent qu’il s’est noyé comme
beaucoup. Son corps ne fut jamais retrouvé. 


Le
dernier canot fut mis à l’eau à 02:15. A ce moment, il restait près de 1500
personnes dans le navire et aucun moyen de fuir. Notez que tous les canots
furent lancés depuis le pont supérieur là où se trouvent les promenades
accessibles uniquement avec un ticket de première classe. Des passagers,
surtout ceux des dortoirs des ponts inferieurs, commencèrent à débouler. Ils
avaient perdu un temps fou à trouver leurs compagnons puis leur chemin à
travers les dédalles où même l’officier Boxhall, de son propre aveu, se perdait.
On leur avait distribué des gilets de sauvetage en quantité – parce qu’il y en
avait pour tout le monde – mais excepté quelques initiatives individuelles,
l’équipage ne leur facilita pas la tâche. 


Cinq
minutes plus tard, à 02:20, le poids de l’eau dans les premiers compartiments
dépassa celui des chaudières et des immenses moteurs situés tout à
l’arrière : la poupe commença à sortir de l’eau. 


Voulant
prolonger leur vie à tout prix, plus d’un millier de personnes s’accrochèrent
au bastingage alors que le sol chavirait de plus en plus sous leurs pieds.
Assez rapidement, le navire semblant défier les lois de la physique, prit une
posture quasi-verticale. Les immenses hélices en bronze dominaient à près de
cent mètres au-dessus de la surface. 


Durant
ce mouvement de balancier, le navire se brisa en deux morceaux. Dans un
craquement infernal, l’avant s’enfonçait plus vite encore que l’arrière se
levait. Sous la pression des forces contraires, la quille cédait. Des mauvaises
langues y voient un signe de fragilité après l’impact avec le HMS Hawke.


Le
détail des dernières minutes tragiques, nous est rapporté par un homme qui
était dans l’eau, maintenu uniquement par un gilet de sauvetage. Il observait
incrédule cette scène d’épouvante dont il faisait partie. La majorité de ceux
qui étaient sur les canots se retournèrent pour ne pas voir ou affirmèrent plus
tard s’être fermé les yeux pour éviter qu’on leur demande de raconter ce
cauchemar.


Le
Titanic resta près de cinq minutes en cette position grotesque. Ceux qui s’étaient
réfugiés vers la partie arrière, se retrouvèrent dans une position précaire à
une hauteur équivalente à celle d’un immeuble de vingt étages. Certains
tombaient vers une mort certaine. D’autres, par grappes entières, tenaient de
toutes leurs forces. Leur seul espoir était que le Titanic reste ainsi ;
éternellement. Avec un peu de chance, il entrera dans une phase de stabilité
qui donnera un sursis nouveau. On a déjà vu des navires s’enfoncer puis cesser
de le faire pendant douze heures avant de repartir de plus belle. Peut-être que
certains avaient commencé à nourrir un fol espoir.


Soudain,
des bruits de formidables explosions arrivèrent des entrailles du navire. Les
chaudières, une fois arrivées à la verticale, s’arrachaient de leurs supports.
Elles tombaient en traversant les cloisons étanches. Tout se passait comme si
une masse très lourde est lâchée a un étage supérieur d’un immeuble et qu’elle
commence à crever les étages un par un jusqu’à arriver dans la cave. Ainsi les
chaudières en tombant détruisaient les cloisons étanches permettant aux flots
de s’engouffrer encore une fois. Certaines ont même traversé le navire de part
en part et sont sorties par l’avant. 


Lentement
puis de plus en plus vite, le Titanic s’enfonça une dernière fois laissant
près de 1500 personnes lutant pour leur vie dans les eaux glaciales. Ceux qui
étaient dans les canots les entendaient crier mais ne pouvait rien faire pour
eux. Parmi certains survivants, il eut des débats animés autour de
l’éventualité d’aller en sauver quelques-uns… Peu à peu, les cris se
raréfiaient au fur et à mesure que les gens gelaient et commençaient à mourir
un par un. 


02:20
Est l’heure retenue pour le naufrage du Titanic. C’est aussi l’heure de mort
marqué sur les certificats de décès des infortunés qui n’ont pas pu trouver
place dans les canots. Détail sordide mais important : c’est aussi l’heure
à laquelle la pointeuse de la White Star fut arrêtée pour les employés.
Survivants ou non, leurs soldes furent payées jusqu’à 02:20 de la nuit du 15
avril 1912. Chez ces gens, il n’y a pas de petits profits. On tue 1500
personnes en une nuit, y inclus plus de 700 marins, mais si on peut gratter un
peu sur les salaires, c’est déjà ça de pris. 


Les
morts on ne les paye pas. Et les matelots survivants ? Ceux qui ramaient
sur les canots, pourquoi ne les payerait-on pas ? Eh bien, leur contrat
stipule qu’ils travaillent sur le paquebot, pas sur une barque. Plus de
paquebot, plus de salaire. Ce genre de détails – il y en aura d’autres –
montrent, au-delà des considérations techniques, que la White Star avait le
profil moral de celui qui n’hésite pas à risquer la vie des autres si ça peut
lui rapporter quelques dollars. 


Vers
4 heures du matin, bien avant d’arriver sur la position Boxhall, le Carpathia
commence à voir des canots et des gens qui font des signes. Autour, il y a
relativement peu de débris : quelques gilets de sauvetages, des morceaux
de bois, un siège... Un seul corps flotte au grès des eaux. Trois autres, morts
de froid, sont amassés dans un canot à la dérive. 


Sans
perdre de temps, l’équipage du Carpathia entreprend de récupérer les rescapés.
Il faut s’approcher délicatement des canots, le moteur au minimum, afin de ne
pas les renverser. Puis, une passerelle est abaissée pour permettre aux
occupants de monter à bord. Ceux qui sont trop fragiles sont treuillés. Enfin,
les canots vides sont récupérés et amassés sur le pont. Ça sera le seul bien
matériel sauvé du Titanic. Les docteurs s’occupent des blessés tandis que
l’équipage offre des boissons chaudes et des couvertures. Certains avaient pris
la fuite en pyjama, d’autres – comme les machinistes – en tricot de peau. 


A
plus d’une vingtaine de miles de là, le SS Californian avait vécu une autre
réalité. Après les interminables palabres au sujet des fusées observées dans la
nuit, les marins avaient fini par regagner leurs cabines et dormir. A quatre
heures du matin, le Second, Georges Stewart, prit son tour de quart et vit
aussitôt un navire foncer en produisant d’énormes panaches de fumée. Il venait
d’apercevoir le RMS Carpathia. Quinze minutes plus tard, le capitaine Lord
arriva sur la passerelle et semblait avoir tout oublié des évènements du début
de la nuit. Pendant près d’une heure, la conversation tourna autour de la
glace, des icebergs et de la meilleure route à tracer dans la journée. 


Intrigué
et profitant d’un moment d’inattention du pacha, Stewart prit sur lui d’aller
subrepticement réveiller Evans, le Marconi, pour lui demander d’obtenir plus
d’informations au sujet d’un éventuel navire en détresse. Dès que ce dernier
mis le casque sur ses oreilles, il comprit qu’un drame d’une ampleur historique
s’était déroulé pendant qu’il dormait. Toutes les stations, à des centaines de
kilomètres à la ronde, parlaient de la même chose : le Titanic, indicatif
MGY, avait coulé ; probablement corps et biens. 


Personne
ne sait ce qui s’est passé dans la tête du capitaine Lord quand il apprit la
nouvelle. Il resta interdit un moment puis s’adressa a ses officiers : 


-
Faites-moi un point sur la carte. Avec précision s’il vous plait. Je n’ai pas
envie de partir à la chasse au canard sauvage !


Puis,
il décida enfin de se rendre sur les lieux mais… pas par le chemin le plus
court. Est-ce qu’il appréhendait ce qu’il allait trouver ? Ou bien
voulait-il faire croire qu’il se trouvait plus loin du lieu de l’accident qu’il
ne l’était en réalité ? Au lieu de suivre une ligne droite, le Californian
prit une trajectoire longue et plus compliquée que nécessaire. La justification
officielle était qu’il voulait éviter les icebergs mais il y en avait aucun sur
la trajectoire directe. 


Le
Californian arriva sur le lieu du naufrage sur le coup de 08:30. A ce moment,
le Carpathia finissait d’embarquer les passagers du dernier canot de sauvetage.
Lord décida de ratisser la zone pour essayer de localiser d’autres survivants.
Cette activité l’occupa jusqu’à 11:20 mais il ne trouva ni survivants, ni morts,
ni débris. En désespoir de cause, il reprit son voyage vers les Etats-Unis.
















 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 10 - Sauvetage





 


 


Apres
avoir ramassé les canots et leurs passagers, Rostron décida de faire demi-tour
pour revenir les déposer à New York. Dès les premières heures, les rescapés
réalisèrent que tous ceux qui n’étaient pas sur le Carpathia étaient morts. Des
époux, des parents, des amis, des compagnons de voyage manquaient
définitivement à l’appel. Il eut même deux enfants de 2 et 3 ans, les frères
Navratil, qui se retrouvèrent tout seuls. Comme ils ne semblaient comprendre
que le Français et ne savaient pas leur nom de famille, on les surnomma les
« orphelins du Titanic ». 


Trois
membres d’équipage et un passager de troisième classe arrivèrent mourants sur
le Carpathia et décédèrent presque immédiatement. Un prêtre, Roger Taney
Anderson, leur apporta l’extrême-onction puis leurs corps furent lestés et
rejetés à la mer. 


Afin
de ne pas faire face aux regards, Bruce Ismay, le directeur de la White Star,
se cacha dans la cabine du médecin et resta cloitré. Parmi les officiers, le
plus haut gradé à survivre fut Charles Lightholler qui joua un rôle funeste
lors de l’évacuation. Le capitaine Smith avait ordonné que soient évacués les
femmes et les enfants d’abord. C’est une tradition maritime solidement établie
depuis longtemps. Par contre, Lightholler va la décliner à une sauce très
personnelle : ça sera les femmes et les enfants uniquement. Quand
la foule ne comporte plus que des hommes, il les menace avec un pistolet pour
les faire reculer et fait descendre les canots avec des places vides. Chaque
place qui pouvait être prise et qui a été laissée vacante exprès, correspond à
un assassinat. Sur les 1500 victimes du Titanic, certaines sont mortes faute à pas-de-chance
mais d’autres ont subi un homicide parce qu’on les a forcées à rester se noyer
alors que la possibilité d’une fuite était clairement disponible. Donc non
contents d’avoir causé un des plus graves désastres de l’histoire maritime,
l’équipage de la White Star usa d’armes et de violence pour alourdir le bilan.
Toutes les barques bâbord qui étaient sous la gestion de Lightholler sont
parties presque vides. Pourtant, quand il eut s’agit de sa propre personne, ce
dernier oublia ses principes et sauta sans vergogne dans un canot. 


L’autre
gâchette, c’est l’officier junior Harold Lowe. Alors
que Lightholler gérait l’évacuation coté bâbord, lui était à tribord. Au début,
il fallait supplier les passagers pour qu’ils prennent place. Même enfoncé de
dix mètres, le Titanic semblait présenter de meilleurs gages de sécurité que
les coquilles de noix sur lesquelles on les invitait à prendre place. De plus,
pour éviter la panique, jamais on ne dit aux passagers que le navire coulait.
C’est à peine qu’on évoquait une évacuation de précaution. Seulement,
plus on avançait vers l’échéance fatale, plus la pression montait pour les
embarcations restantes. C’est à ce moment qu’Harold Lowe sortit un pistolet. On
ne sait pas qui a tiré sur qui, mais certains affirmèrent avoir vu des corps
criblés de balles dans les coursives du Titanic. Devant la commission d’enquête
américaine, le cinquième jour des auditions, Lowe déclara exactement
ceci :


-
J’ai vu beaucoup d’italiens et de latins qui arrivaient. Ils nous regardaient
plus ou moins comme des bêtes sauvages prêtes à bondir. C’est pour ça que j’ai
tiré.


En
fait, la scène intégrale il faut la reconstituer par bribes prises sur d’autres
témoignages. Alors qu’il supervisait le chargement du canot numéro 14 à 01:25,
Lowe aperçut un jeune adolescent de 14 ans qui s’y était caché. Il saute dans
la barque et va le sortir manu militari menaçant de l’abattre sur le
champ. Au passage, il lui fait un brin de leçon sur « les femmes et les
enfants qui restent à sauver ». Terrorisé, le gamin obtempéra puis
aller se jeter à plat-ventre au coin d’un pont pour attendre une mort certaine.
Pourtant, dès que le canot commença sa lente descente vers l’océan, Harold Lowe
se précipita dedans. Pour éviter que d’autres l’imitent, il leva un Browning
automatique et commença à tirer au jugé façon Far West. Plus tard, il jurera
qu’il est absolument sûr de n’avoir touché personne. De telles certitudes sont
difficiles à nourrir alors qu’il faisait nuit noire et des certaines de gens se
bousculaient dans les parages. Au moment où il toucha l’eau, le canot 14 avait
sept places de libres. Elles auraient pu être huit si une femme n’avait pas
utilisé son châle pour cacher un passager de troisième classe. 


Quelques
heures plus tard, un passager irlandais, Patrick Daly, affirmera au docteur Blackmarr
du Carpathia qu’il a vu des hommes paniqués créer une bousculade et faire
tomber des femmes puis « deux ritals » se faire abattre. 


 


*
* *


 


Alors
que le Carpathia naviguait vers New York, une fièvre sans précédent s’empara
des gens des deux côtés de l’Atlantique. Les nouvelles et les rumeurs les plus
folles circulaient. Le New York Times titrait que le Titanic avait
sombré et avançait un bilan de 1250 morts mais le Christian Monitor de
Boston racontait une autre histoire. Selon ce journal, le Titanic avait été
endommagé après avoir heurté un iceberg mais tous ses passagers furent
transférés sur un autre navire qui le remorquait jusqu’à Halifax. En plus des
spéculations des journalistes, les plaisantins s’en mêlaient avec cynisme et
mauvais gout. Aux USA, un message signé de la White Star est reçu. Il dit que
tous les passagers sont sains et saufs et que le navire arrivera mercredi. En
Angleterre, le père de Phillips, un des Marconi, reçoit un message de son fils
lui disant qu’il est en vie et que le navire est absolument impossible à
couler. Ces fausses nouvelles entretiennent l’angoisse des familles. Jack
Phillips est mort lors du naufrage et ne pouvait pas avoir écrit le message qu’on
lui attribua en un moment où on s’accrochait au moindre espoir. 


Et
là, on arrive à une autre anomalie dans cette histoire où rien ne semble
fonctionner normalement. Le capitaine Rostron impose le silence radio. Au
Marconi Evans du Carpathia, se joint Bride survivant du Titanic. Mais au lieu
de les laisser émettre et donner des détails sur la situation, il se montre
avare en information. Il faut attendre lundi soir pour que le vice-président de
l’IMM à New York reçoive un message laconique de Bruce Ismay : « Profond
regret de vous informer que Titanic coula ce matin après collision avec
iceberg. Lourdes pertes humaines. Détails complets plus tard. ».


Rostron
centralise la communication et ne laisse rien passer. Il ignore les questions
des journalistes ce qui est encore excusable, mais va plus loin. Il ne répond
pas aux responsables de la Cunard, ses patrons, quand ils lui demandent des
nouvelles. Même la Maison Blanche s’en mêle et le président des Etats-Unis lui
écrit un message auquel il ne répondra pas non plus.


Une
autre raison explique ce silence : l’argent. Revenons un peu en arrière.
En 1912, les opérateurs des télégraphes n’étaient pas employés par les
compagnies de navigation mais par la société Marconi qui les déléguait à la
demande de ses clients. Marconi avait inventé et mis en place la technologie de
la transmission sans fil. D’ailleurs, son fondateur, le Premier Marquis de
Marconi, fut récompensé du prix Nobel de Physique en 1909. Comme c’est souvent
la coutume dans les milieux de la télécommunication, son entreprise eut un
monopole de fait sur tout ce qui se transmettait sans fil. Elle formait les
opérateurs, gérait leur carrière et développait leur équipement. 


Pendant que des
millions de gens se demandaient ce qui était advenu du plus grand paquebot au
monde, des responsables de Marconi du siège de New York flairent la bonne
affaire. Ils contactèrent leurs employés à bord du Carpathia, Cottam et Bride,
pour leur recommander de se taire et de vendre leur histoire une fois qu’ils
sont à terre. Dans une démarche parallèle, ils se rapprochent du journal New
York Times et de l’agence Associated Press pour monnayer des
témoignages exclusifs. C’est le journal qui remporta les enchères.


 
















 


 


 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 11 – Une mauvaise nouvelle





 


 


Le
lundi en fin de journée, la White Star convoque les journalistes newyorkais
pour une déclaration de presse. Philip Albright Franklin, le directeur général
de l’IMM, avait pour mission d’annoncer la pénible nouvelle. Toute la journée,
ses locaux avaient été encerclés par les proches des voyageurs, des reporters
et des membres du public. Franklin avait à plusieurs reprises annoncé que tout
allait bien et que les passagers avaient subi une gêne tout au plus. En matière
d’understatment, il est difficile de faire mieux : une gêne.
Néanmoins, depuis ces déclarations, un fait nouveau était apparu. Le
capitaine Haddock du RMS Olympic avait pu entrer en contact avec Rostron du
Carpathia et obtenir de lui une confirmation officielle : le Titanic a
sombré dans la nuit du 14 au 15 avril à 2:20 du matin. Point final. Dès que
Franklin arriva à ses mots, la salle se vida brutalement. Les journalistes
courraient vers les téléphones – ils n’avaient pas de portables à l’époque - 
pour avertir leurs rédactions respectives. C’est bien plus tard qu’ils
l’assiégèrent encore pour quémander plus de détails.


Le
soir du 18 avril, sous une pluie battante, le RMS Carpathia arriva à New York
où des scènes de liesse l’attendaient. La police avait bouclé le port et ne
laissait passer qu’un ou deux proches par survivant avéré. Les badauds et
autres curieux étaient tenus à l’écart. Par contre, les plus agressifs étaient
les journalistes. La chasse au scoop avait pris de telles proportions que des
dizaines de petits bateaux bourrés de reporters tentèrent d’aborder le
Carpathia. Un seul reporter arriva à bord et pour cause : il eut
l’excellente idée de se cacher dans le bateau du pilote du port. L’histoire ne
dit pas combien de billets verts il laissa tomber pour qu’on ferme les yeux sur
sa présence. 


Le
Carpathia s’arrêta tout d’abord au quai 59 : celui de la White Star. Là où
le Titanic serait arrivé si les choses s’étaient bien passées. Il déposa les 13
canots de sauvetage qui constituaient – à peu de choses près – tout ce qui
restait du glorieux liner. Puis, en silence, il remonta jusqu’à la zone des
navires de la Cunard. Des abeilles l’aidèrent à se mettre en place long du quai
54. C’est de ce quai qu’il était parti le 11 avril pour un voyage vers l’Europe
avant que les évènements ne le conduisent à faire un demi-tour. 


Les
canots de sauvetage disparaissent dans la nuit. Personne ne les a revus depuis.
Ils n’ont même pas surgi dans les circuits de recel ou de collection. Les
recherches des enquêteurs américains furent vaines. Pourtant, ils constituent
une pièce à conviction de première importance. Si on veut substituer le
l’Olympic au Titanic, il faut soit échanger les canots de secours soit les
laisser en place et échanger leurs plaques d’identification qui portent le nom
du navire. 


Dans leurs
témoignages, les rescapés sont variables sur l’état des barques. Certains – une
minorité – disent qu’elles étaient flambant neuves, d’autres qu’elles
semblaient un peu usées. Un peu comme si on en avait substitué une partie et
changé les plaques du reste. Comme elles ont disparu, il n’a pas été possible
d’investiguer plus loin.


 
















 


 


 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 12 – Début de l’enquête US





 


 


A
la grande surprise des anglais, un sous-comité du Senat US décida de mener une
enquête. L’initiative fut reçue assez froidement à Londres : mais de quoi
se mêlent-ils ? Le navire battait l’Union Jack, son commandant était
réserviste de la marine royale de sa majesté, le port d’attache était Liverpool
et le naufrage eut lieu dans les eaux internationales. Pour la diplomatie
britannique, les autorités US n’avaient pas de juridiction et devaient rester
en dehors de cette affaire.


De
son côté, la Maison Blanche était tiède sur l’opportunité de lancer une
enquête. Mais le 17 avril, alors que le Carpathia était encore en mer, le Senat
passa une résolution urgente pour créer une commission d’enquête. Aux USA, le
Senat représente un contre-pouvoir au président et n’a donc pas besoin de son
aval pour lancer une initiative. L’instigateur de toute l’affaire, le
Républicain du Michigan William Alden Smith, fut catapulté à la tête de la
commission. A l’époque où il officiait dans son étude d’avocat, il se
spécialisait dans les histoires de chemins de fer. La presse anglaise en
fit des choux gras : un spécialiste en histoires de cheminots qui veut se
reconvertir dans la marine. Pourtant, l’histoire montra qu’ils avaient eu tort
de le sous-estimer.


Sans
perdre de temps, il établit son quartier général à l’hôtel Waldorf Astoria.
Situé au centre de l’ile de Manhattan. Ce palace lui permettait d’être
proche du port. 


Le
18 avril, quelques heures avant l’arrivée des survivants, le sénateur Smith
rencontre le président Taft. Il arrive à impliquer ce dernier en lui
apprenant que son ami et conseiller Archibald Butt a probablement péri dans le
naufrage parce que son nom n’était pas dans les listes exhaustives
télégraphiées par Cottam et Bride. Le jour même, plusieurs bâtiments de l’US
Navy sortent pour intercepter puis escorter le Carpathia. Leur mission est
d’empêcher qu’il ne soit abordé par des bateaux transportant des journalistes
déchainés. La profession était prête à tout pour obtenir un scoop ou un
témoignage exclusif. Dans un pays qui a le sens du spectacle et des tragédies
humaines, beaucoup de cash était prêt pour acheter des histoires fraiches.
L’autre raison pour laquelle l’armée intervenait était pour empêcher qui que ce
soit de filler à l’anglaise. 


Dès
que le Carpathia jeta les amarres, le sénateur Smith monta à bord avec des
convocations officielles. Les personnes concernées n’avaient pas le droit de
quitter les Etats-Unis et devaient se rendre au Waldorf Astoria pour fournir
leur témoignage dès le lendemain matin. 


Smith
ne voulait pas donner aux gens la possibilité de se disperser. Autrement, ils
auraient été quasiment impossibles à localiser. De nos jours, ce n’est pas un
problème. Si une compagnie aérienne découvre que sur tel vol un passager
suspecté d’avoir la fièvre Ebola a pris place, elle peut facilement localiser
tous ceux qui étaient assis aux rangés proches de lui. Un email ou un coup de
fil suffisent pour les envoyer à l’hôpital. En 1912, si la personne tourne au
coin de la rue, vous comptez jusqu’à dix et elle peut disparaitre complètement.


La
méthode un peu précipitée du sénateur a des justifications pratiques faciles à
comprendre. Mais qu’en est-il de son efficacité ? Les livres et les
documentaires au sujet du Titanic citent assez libéralement des passages de la
transcription des témoignages recueillis au cours de l’enquête US et aussi
britannique qui aura lieu plus tard. Parfois ces informations sont considérées
comme des références absolues mais quand on regarde de près, on en sort avec
une image mitigée. Tout ce qui a trait à la tragédie du Titanic laisse ce même
arrière-gout.


Tout
d’abord, beaucoup de survivants sont sous le choc. D’un côté les images sont
encore fraiches dans leur mémoire, d’un autre côté on aurait pu leur laisser le
temps de dégeler, de se reposer et de reprendre des forces avant de les
interroger. Durant les auditions, un témoin raconte une chose. Un peu plus tard
un autre raconte exactement le contraire. Puis, pour les mêmes personnes, les
versions glissent et changent avec le temps. 


Puis,
même si la commission d’enquête n’était pas un tribunal, beaucoup orientaient
leur intervention selon un agenda personnel ; pour écarter le blâme de
leur propre personne par exemple.


Le
décalage social et culturel joua un rôle important également. La majorité des
marins de base étaient des hommes simples qui survivaient sur la ligne de
pauvreté. Ils étaient impressionnés de parler devant un public de sénateurs, de
journalistes et de personnalités. Leur présence dans les salons somptueux du
Waldorf Astoria sur la cinquième avenue de New York ressemblait à une erreur de
casting. De nos jours, les témoins vulnérables d’une affaire de grande
envergure auraient reçu une assistance juridique, une protection ou une
immunité. Enfin, quelque chose qui garantisse que le système dans lequel ils
évoluent ne va pas leur faire regretter un propos de trop. Là au contraire,
chaque marin savait qu’il devrait bientôt rentrer à Belfast, Liverpool ou
Southampton pour pointer aux bureaux d’embauche. A une époque sans protection
sociale et où les distances entre les classes étaient astronomiques, un
matelot, un mécanicien ou un graisseur ne témoigne pas contre des
milliardaires, des Sir ou des Lords. Il ne témoignera pas non plus contre son
capitaine ou sa hiérarchie. Il sait que pour un mot de trop, il sortira du
Waldorf Astoria en homme mort professionnellement. Son nom sera frappé par l’infamie
et il ne lui restera que vendre des journaux à la criée et dormir à l’ombre de
docks. En plus de cela, ajoutez la possibilité de représailles réelles ou
perçues et vous avez une idée de la terreur de certains témoins. Il ne s’agit
pas ici de dire ou même de suggérer que l’IMM ou J. P.  Morgan auraient noyé un
marin bavard avec du béton aux pieds ! Au contraire, s’agissant d’un
témoin sans moyens et sans stature lui permettant d’être crédible, ils ne font
que l’ignorer et l’écosystème fera le reste.


 
















 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 13 – Au Waldorf Astoria





 


 


Les
auditions de l’enquête US commencent donc le 19 avril 1912. Le Titanic avait
coulé depuis cinq jours et le Carpathia déposé les survivants la veille au
soir. La commission invite Bruce Ismay, le patron et le fils du fondateur de la
White Star, à parler en premier. L’homme n’est pas impressionné par
l’environnement mais on sent chez-lui une seule envie : rentrer en
Angleterre au plus vite.


Dès
la première minute de son intervention, Ismay sert le classique « je
n’ai rien à cacher » et  se dit un passager comme les autres.
Sobrement, il explique qu’il dormait dans sa chambre numéro B-52 quand
il a senti une vibration et qu’il est sorti s’enquérir. Le sénateur Smith
corrige : la suite B-52. Ismay acquiesce mais continuera à décrire
sa cabine en utilisant le terme « chambre ». 


Ismay
a le « je ne sais pas » facile. C’est la réponse qu’il apporte
à de nombreuses questions. Il y a clairement chez-lui une volonté de minimiser
son rôle et d’en dire le moins possible.  


Le
sénateur n’est pas homme à se faire embobiner facilement. Il sent que son client
occupait un rôle important mais officieux au sein de l’équipage. A la brutale,
il lui balance une question qui l’envoi contre les cordes :


-         
Vous dites que vous étiez un passager
normal à bord ?


-         
Absolument


-         
Que veniez-vous faire à New York ?


C’est
précis et déstabilisant. Si Ismay était un passager lambda, il voyageait donc à
New York pour une activité assez précise pour qu’il puisse en parler. Au contraire,
s’il n’avait rien à faire à New York, c’est qu’il avait à faire sur le Titanic.
Ismay est obligé de répondre :


-         
Je n’avais rien à faire à New York. Je
suis venu naturellement par la force des choses pour voir le fonctionnement du
navire ; Pour pouvoir l’améliorer si nécessaire.


Ça
va être le ton de toutes ces auditions. Une fois que le témoin est poussé
devant une contradiction, il lâche un peu de lest sans jamais se mettre
complètement à table. Là, Ismay s’arroge la casquette d’un mort. Celui qui
était payé pour vérifier le navire en fonctionnement, c’était l’ingénieur
Thomas Andrew et sa traditionnelle « équipe de garantie ». La
supercherie n’échappe pas à la commission. Smith reprend :


-         
Est-ce qu’il y avait à bord un
représentant des chantiers de construction ?


-         
Oui, il y avait un représentant à bord


-         
Qui était-il ? Continue le sénateur


-         
Monsieur Thomas Andrew. 


-         
En quelle capacité était-il là ?


-         
Je ne vous suis pas. Lâche Ismay
déstabilisé.


Smith
reformule la question :


-         
Quelle était la raison de sa venue lors de
ce voyage ?


-         
En tant que représentant des chantiers. Il
voulait savoir si tout se passait bien et s’il y avait des choses qui pouvaient
être améliorées dans le futur


-         
Etait-il un homme d’expérience ?


-         
Oui, concède Ismay


-         
A-t-il pris part à la construction du
navire ?


-         
Oui


-         
Fait-il partie des survivants ?


-         
Malheureusement non


La
contradiction étant apparu en plein jour, l’interrogateur profite de la
déstabilisation pour passer au cœur du sujet :


-         
Avez-vous consulté capitaine au sujet de
la conduite du navire ?


-         
Non


-         
Est-ce que le capitaine vous a consulté au
sujet de la conduite du navire ?


-         
Jamais. Peut-être que je me trompe en
disant cela. Nous nous étions juste entendus pour qu’il n’arrive pas à New York
avant le mercredi 5 heures du matin.


Et
voici le passager normal qui occupe la chambre B-52. En fait, la
question du rôle de monsieur Ismay comporte une arrière-pensée monumentale. A
l’époque, la loi limitait la responsabilité civile des armateurs de navires sur
la base qu’une fois que le navire part, ils n’ont pas de contrôle ou de vision
sur ce que décidera son capitaine. Donc, en cas de soucis, l’armateur est
protégé par loi. En réalité, une telle protection était nécessaire si on
voulait que qui que ce soit se lance dans le business maritime. Plus tard, avec
l’aviation, ce fut exactement la même chose. Cette industrie a toujours copié
ce qui se faisait en mer. En 1929, la  Convention de Varsovie entrait en
vigueur pour limiter la responsabilité financière des transporteurs aériens en
cas de crash. D’ailleurs, à l’époque il y avait tellement d’accidents que sans
cette Convention toutes les compagnies aériennes auraient été ruinées par les
compensations et le transport aérien se serait éteint de lui-même. Si on
revient sur le Titanic, puisque Ismay était à bord et savait tout le temps les
agissements du capitaine, la White Star ne pouvait pas se réfugier derrière les
dispositions légales existantes pour prétendre limiter sa responsabilité
civile. 


Les
questions du sénateur se succèdent de manière chirurgicale. La moindre
incohérence fait surgir de nouvelles interrogations :


-
Pendant que les canots étaient chargés est-ce que des ordres avaient été donnés
pour dire comment ils devaient être chargés ?


Ismay,
qui a réussi à fuir au milieu des femmes, a intérêt à répondre par la négative
et c’est ce qu’il fait de manière prévisible :


-
Non


Smith
enchaine :


-
Alors comment se fait-il que les femmes et les enfants aient été mis en premier
dans ces canots ?


Moment
d’embarras encore mais le patron de la White Star est coriace. On ne compte
plus les « je ne sais pas », « je ne me souviens pas »,
« je ne peux pas dire »… Il sait que moins il en dira, moins il
donnera à ses interlocuteurs des éléments tangibles pour le prendre en défaut. 


Comme
beaucoup d’autres rescapés, il refusera de décrire les derniers moments du
Titanic. Apparemment, il s’était détourné pour ne pas voir le navire couler.
Sur cette partie de l’échange, il s’humanise et il a l’air sincère. 


Le
prochain témoin est le capitaine Rostron du Carpathia. Selon le protocole il se
présente : marin, habitant Liverpool, 27 ans de métier. Avec lui, le ton
est différent. Très courtoisement, le sénateur ne cesse pas de lui demander de
décrire telle ou telle partie de l’histoire en « ses propres
mots » puis le laisse libre d’élaborer. De part et d’autre, il n’y a
ni volonté de piéger, ni volonté de dissimulation. 


Rostron
n’est pas très bon à mémoriser les chiffres. Par exemple, il se déclare
incapable de dire combien de passagers avaient pris place à bord du Carpathia
quand il quitta New York. Par contre, quand il s’agit de détails
organisationnels, il est précis et pointu. Il explique comment il a mis en
place des stations médicales, fait préparer de la nourriture, vider des salles,
réorganiser son équipage et ses passagers, poser des cordes le long de la
coque… Tout cela en fonçant vers le Titanic. Les cabines individuelles, y
compris la sienne, furent réquisitionnées. Il pensa même à bloquer les portes
par des calles pour faciliter le déplacement d’un grand nombre de personnes.
Durant sa course de 58 miles contre la montre, il lançait une fusée tous les
quarts d’heures pour rassurer les rescapés qui – depuis leurs canots de
sauvetage – scrutaient l’horizon. 


Le
capitaine du Carpathia confirme la présence d’icebergs durant cette nuit
fatidique. A plusieurs reprises, il doit slalomer entre des blocs de glace qui
lui barrent la route de manière menaçante. A 4 heures du matin, il s’arrête
près de la première barque et commence à récupérer des survivants. La manœuvre
est délicate en haute mer. 


Le
sénateur Smith semble avoir une idée derrière la tête. Il pose des questions
assez précises au sujet des canots de sauvetage :


-
Une fois que vous avez pris les survivants à bord du Carpathia, qu’avez-vous
fait des chaloupes ?


-
Elles sont restées contre la coque


-
Les avez-vous abandonnées en mer ou bien les aviez-vous prises à bord ?


-
Pendant que les gens arrivaient, on ne s’intéressait pas au sort des barques.
Quand tout le monde fut remonté, j’ai demandé à quelques-uns de mes hommes de
s’en s’occuper. On en treuilla treize en tout. Elles furent fermement attachées
sur le pont.


-
Les avez-vous ramenées avec vous jusqu’à New York ?


-
Oui, puis hier soir, avant de nous amarrer, on les a remises à l’eau et elles
ont été prises je ne sais où.


-
Les avez-vous personnellement inspectées ?


-
Oui, j’ai été dans une ou deux d’entre elles


-
Est-ce que vous pouvez me dire, d’après ce que vous avez vu, si ces barques
portaient bien l’inscription « Titanic » ?


-
Oui, elles étaient toutes marquées « Titanic »


-
Est-ce qu’elles avaient l’air neuves ?


-
Oui, aussi loin que j’ai pu me rendre compte, elles étaient toutes neuves


L’autre
anomalie qui frappe, c’est le manque de barques pour sauver les occupants. Le
sénateur demande :


-
Quel est le tonnage du Carpathia ?


-
13600 tonnes répond Rostron


-
Combien a-t-il de canots ?


-
20 


-
Quel est le tonnage du Titanic ?


-
45629 tonnes, souffle un responsable du Département du Transport.


Le
sénateur Smith s’étonne :


-
Le Carpathia a 20 canots et le Titanic, bien plus lourd, ne doit prendre que 20
canots également !


Le
capitaine Rostron se sent obligé d’expliquer la rationnelle des régulations
britanniques :


-
Les navires que l’on construit de nos jours sont faits pour être pratiquement insubmersibles.
Chaque bateau est un canot de secours en soi. Les architectes navals disent que
sous certaines conditions, ils sont impossibles à couler. Je ne connais pas
exactement ces conditions. 


Le
Sénateur déstabilise un peu Rostron en lui posant des questions sur pourquoi il
n’a pas voulu, n’a pas pu, ou a négligé de répondre au message du président des
Etats-Unis. Puis, il lui balance cette question troublante :


-
C’est quoi la portée de votre équipement radiotélégraphique ?


-
Sous des conditions idéales, on arrive à un rayon de 200 miles. Dans les
conditions habituelles, on compte sur 150 miles. Quand il y a du brouillard ou
des précipitations, la portée tombe à 100, voire 90 miles voire moins encore. 


-
Dans ce cas, est-ce que c’est par hasard que vous vous êtes retrouvé dans le
rayon de portée de vos instruments quand vous avez reçu le message du
Titanic ?


-
Oui, nous étions à 58 miles d’eux, répondit Rostron.


Smith
n’aime pas les coïncidences. Nous sommes que quatre jours après le naufrage,
les rescapés sont à New York depuis la veille seulement, mais le Sénateur ne
semble pas gouter au narratif qui se dégage de cette affaire. Il
enchaine :


-
Etait-ce par providence que vous vous trouviez si proche ?


-
Je dirai que oui, approuve Rostron. L’opérateur avait retiré ses bottes et
s’apprêtait à dormir. Il avait même fini son quart à ce stade. Si le message
était arrivé dix minutes plus tard, nous ne l’aurions pas entendu. 


De
plus en plus dubitatif, le Sénateur lâche :


-
C’est une coïncidence remarquable. 


-
Oui, c’est une coïncidence très remarquable, enchérit Rostron


L’échange
n’ira pas beaucoup plus loin. L’après-midi même, sur les coups de quatre
heures, le Carpathia largue les amarres pour reprendre son voyage vers la
Méditerranée. Seule concession aux autorités US, le capitaine Rostron doit se
passer de certains membres de son équipage qui doivent être entendus à New
York. 


Le
lendemain, c’est Thomas Cottam, le Marconi du Carpathia qui passe sur le grill.
Ce londonien détenait le record du plus jeune operateur radio au monde. Il
avait fini ses certifications à 17 ans puis travailla pour les services postaux
avant de faire quelques missions vers l’Australie. Pour un homme qui travaille
dans la communication, Cottam est plutôt timide. Le président de la commission
doit lui demander de parler plus fort. 


Parmi
tous les messages fantaisistes qui ont circulé avant l’arrivée du Carpathia et
la confirmation du naufrage, celui-ci en particulier attire l’attention du
sénateur Smith : « Titanic va vers Halifax. Passagers vont
probablement y atterrir mercredi. Tout le monde est sauf. Signé : White
Star Line ».


La
veille, le capitaine Rostron avait révélé que durant les premiers moments après
le sauvetage, il avait effectivement décidé de se rendre à Halifax au Canada.
Ce port était le plus proche du lieu de la tragédie et semblait représenter une
destination logique. Cependant, au bout de quelques heures, l’équipage réalisa
que les rescapés devront subir un trajet de plus de mille kilomètres en train
jusqu’à New York. Il décida donc d’altérer le cap et d’aller vers la
destination initiale du Titanic. Dans ce contexte, le message publié comportait
un fond de vérité et n’aurait pu sortir que du Carpathia aux premières heures
de la journée de lundi. 





Sénateur
William Alden Smith


 


L’autre
option est que la White Star avait organisé le naufrage selon un scenario écrit
d’avance qui comportait la récupération des passagers en haute-mer et leur
débarquement au port d’Halifax. 


Le
Sénateur, avocat de métier, travaille Cottam façon cour de justice :


-
Avez-vous transmis lundi matin à n’importe quelle station un message indiquant
que les occupants du Titanic avaient été sauvés et que leur navire était en
cours de remorquage vers Halifax ?


-
Non monsieur


-
Avez-vous transmis une déclaration ressemblante ?


-
Non monsieur, j’ai du juste faire référence à Halifax à un moment donné parce
que je savais que le capitaine y allait avant de changer d’avis. 


-
Vous dites que le capitaine se rendait à Halifax ?


-
Oui monsieur


-
Comment le saviez-vous ?


-
J’ai été lui demander parce que des navires qui croisaient autour voulaient
savoir nos intentions. Mais par la suite, il a changé d’avis.


-
A quelle heure a-t-il changé d’avis ?


-
Je ne me souviens pas


-
A quelle heure il a changé d’avis ? Il était quelle heure environ ?
Avant midi ? Insiste le sénateur


-
Il était peut-être midi, concède Cottam


-
Avez envoyé un message indiquant que les passagers étaient sauvés et que le
navire endommagé remorqué vers Halifax ?


-
Non monsieur


-
Avez-vous émis quelque chose de même nature ?


-
Non monsieur


-
Si je comprends bien, personne ne vous a demandé d’émettre une telle
déclaration ?


-
Non monsieur


-
Ni officier, ni personne d’autre


-
Non monsieur


-
Avez-vous, vous-même, entendu une telle déclaration émise sur la fréquence par
d’autres sources ?


-
Non monsieur


-
Saviez-vous qu’une telle déclaration était imprimée par les journaux ?


-
Non monsieur


-
Avez-vous envoyé un message suffisamment vague pour qu’il puisse être
interprété comme cette déclaration ?


-
Non monsieur


-
En êtes-vous certain ?


-
Oui monsieur


-
Cela aurait été incorrect de faire une telle déclaration, n’est-ce pas ?


-
Oui monsieur


-
Et sur le moment, vous saviez qu’une telle déclaration serait fausse ?


-
Oui monsieur


Ce
jeu dure encore longtemps. Le sénateur relit le message litigieux à Cottam et
lui demande encore s’il l’a envoyé ou s’il sait comment il serait parti du
Carpathia. Le jeune operateur radio campe sur ses positions et semble sincère.
Il est suffisamment impressionnable pour passer à table s’il avait quelque
chose à se reprocher. Le message ne venait pas de lui. On ne peut pas
soupçonner Bride du Titanic parce qu’il n’est venu prêter main forte que bien
plus tard durant le voyage du retour. Lundi, Cottam travaillait seul. On verra
plus tard, quand il s’agira de spéculations sur les contrats d’assurance,
pourquoi ce message – dont on n’a jamais déterminé la source - est si
important. 


L’interrogatoire
se poursuit autour du même thème :


-
Quand vous êtes arrivé à New York au dock de la Cunard, est-ce que quelqu’un
vous a posé des questions au sujet du message qui indique que les passagers
étaient sauvés et le Titanic remorqué à Halifax ?


-
Une personne à bord m’a demandé si j’avais envoyé ce message


-
Etait-ce monsieur Ismay ?


-
Non monsieur


-
Etait-ce un officier du Carpathia ?


-
Non monsieur


-
Etait-ce un membre d’équipage ?


-
Non monsieur


-
Etait-ce un passager ?


-
Non monsieur


-
Est-ce que vous connaissez la personne qui vous a interrogé au sujet de ce
message ?


-
Non monsieur. J’étais trop occupé. Je ne peux pas me souvenir de tout.


-
Est-ce que vous êtes en mesure de reconnaitre cet homme si vous le
revoyez ?


-
Non, je ne le crois pas. Je ne l’ai pas trop remarqué.


-
Avez-vous revu cette personne depuis ?


-
Je ne sais pas monsieur


Dès
qu’il s’agit de citer des noms, Cottam se ferme complètement. Smith a beau
reformuler les questions, rien n’y fait. Par la suite, le dialogue part au
sujet de la réception du message de détresse du Titanic. Tout autant que la
veille avec le capitaine Rostron, le sénateur est toujours impressionné par le
côté « providentiel » de la réception.


-
Quand vous avez reçu ce message du Titanic, étiez-vous à l’écoute radio parce
que les règles imposées par votre employeur l’exigeaient ?


-
Non monsieur


-
Vous étiez donc à l’écoute accidentellement


-
Oui monsieur


-
Je crois que vous aviez raconté que vous aviez l’écouteur sur les oreilles
alors que vous vous prépariez à aller dormir


-
Oui monsieur


-
Si vous n’étiez pas à ce moment en train de faire votre lit avec l’écouteur sur
la tête, rien ne vous aurait alerté sur le message de détresse


-
Non, rien monsieur


-
Donc cette communication du Titanic est arrivée à vous par pur accident ?


-
Oui monsieur


-
Etait-ce complétement providentiel ?


-
Oui monsieur


-
Pouvez-vous répéter le message reçu pour que l’huissier en prenne note ?


-
Le premier message disait : « Arrivez immédiatement. C’est un
CQD mon vieux ! ». C’est ce qu’il a émis avant de communiquer ses
coordonnées géographiques.


Le
sénateur Smith est étonné :


-
« Mon vieux » !? Que veut dire cette
expression ?


-
C’est une façon d’envoyer ses compliments, explique Cottam


-
La situation était drôlement sérieuse pour envoyer ses compliments, n’est-ce
pas ? Avez-vous transmis le message tel quel au capitaine ?


-
Oui, mais j’ai retiré le « mon vieux », c’était pour moi


-
A quelle heure avez-vous reçu le dernier message du Titanic ?


-
Il était 23:55 heure de New York monsieur


-
Il disait quoi ?


-
Que l’eau avait atteint la salle des machines


-
Avez-vous reçu quoi que ce soit d’autre après ?


-
Non, plus rien d’autre.


La
commission appelle ensuite Harold Bride. C’est l’opérateur radio du Titanic.
Les messages de détresse, c’est lui qui les émettait avec son chef John Phillips.
Ce dernier est porté disparu. La dernière fois qu’il a été vu, il pianotait du
Morse alors que l’eau lui montait jusqu’aux chevilles.


Tout
comme Cottam, Bride est également originaire de Londres et à 22 ans, il
totalise quelques mois de métier. Le sénateur Smith lui demande :


-
Sur quel navire étiez-vous employé ?


-
Le Titanic, répond Bride


-
Le Titanic ? Lâche Smith comme étonné


-
Le Titanic monsieur, confirme Bride


 


Au
bout de quelques questions, il apparait que Bride avait rejoint le Titanic à
Belfast. C’est-à-dire qu’il y était au moment des tests en mer en vue de la
certification. Par contre, il n’en n’a pas vu grand-chose. Lui et son collègue
avaient la mission d’envoyer de nombreux messages pour valider la portée de
l’émetteur de 5000 watts. Le système permettait de communiquer sur 300 et 600
mètres de longueur d’onde. Ce jour-là, ils échangèrent avec des stations
situées à Tenerife et Port-Saïd en Egypte. Durant la croisière fatale, la
majorité des messages traités étaient des télégrammes de passagers. C’est ainsi
que la compagnie Marconi gagnait de l’argent. Depuis le départ de Southampton,
plus de 250 télégrammes commerciaux avaient été émis. 


Le
point important de son audition est que Bride confirme avoir reçu et transmis
au commandant une alerte iceberg. L’expéditeur répondait au call sign
MWL. Un responsable Marconi présent dans la salle confirme que c’est l’identité
radio du SS Californian. 


Par
contre, il n’a aucun souvenir de l’impact avec l’iceberg. Quand son tour de
quart arriva, vers minuit, il partit en pyjama voir Phillips. Leur chambre
était adjacente au bureau de l’émetteur. Son supérieur pianotait des mondanités
sur la fréquence et rien n’indiquait la tragédie à venir. 


Quand
Bride partit s’habiller, le Titanic percuta l’iceberg. A son retour, Phillips
lui annonça la nouvelle mais sans en mesurer l’impact. A ce stade, on parlait
de revenir à Belfast pour réparations. Phillips s’apprêtait même à aller dormir
laissant le siège à son subordonné. C’est à ce moment que le capitaine Smith
(aucun lien de famille avec le Sénateur) déboula en les rappelant à la
réalité :


-
Vous feriez mieux d’appeler de l’aide !


-
Vous voulez qu’on émette un signal de détresse ?


-
Oui, immédiatement ! Lança-t-il avant de partir comme il est arrivé


Dans
la minute, le signal de détresse est émis par Phillips. A peine a-t-il terminé
que les réponses arrivent. Du Frankfurt – qui est trop loin – puis du Carpathia
où Cottam capte le message alors qu’il fait son lit.


Bride
court avertir le capitaine. Ce dernier revient avec lui au bureau Marconi et
demande à Phillips s’il a autre chose que le Carpathia sur la fréquence.
Sur le moment, la réception du Frankfurt, un navire de la branche allemande de
la Lloyd, était la plus forte. Par contre, après avoir répondu au CQD initial,
ce navire se mura dans le silence. Le capitaine Smith fit un rapide calcul
mental pour estimer la distance avec le Carpathia puis disparut. 


Ce
n’est que vingt minutes plus tard, que le navire Frankfurt s’annonça encore sur
la fréquence en demandant des détails sur ce qui se passait. Le sénateur Smith
demanda :


-
Vous lui avez dit quoi quand il est revenu si longtemps après vous poser des
questions ?


-
Je crois que Phillips a répondu au Frankfurt de manière assez vigoureuse


-
Il a dit quoi exactement ? J’aimerais bien savoir


-
On l’a traité d’une sorte de fou


-
Dites-le dans le langage utilisé dans le message


-
On lui a dit qu’il est fou, monsieur


-
C’est tout ?


-
C’est tout monsieur


-
Vous êtes sûr de ne pas avoir préfacé votre message d’une expression plus
sévère ?


-
Non monsieur


-
Avez-vous parlé entre vous de l’attitude de l’opérateur radio du Frankfurt


-
Oui monsieur, j’en ai parlé avec Phillips


-
L’opinion que vous aviez de lui était-elle critique ?


-
Oui monsieur


-
Etait-elle dénuée de toute forme de compliment ?


-
Oui, très 


-
Etait-elle basée sur la suspicion qu’il ne faisait pas correctement son
travail ?


-
Oui monsieur


-
Vous a-t-il étonnés par son manque d’appréciation de votre situation ?


-
Oui, quand un opérateur reçoit un signal de détresse et une position, il n’a
pas à demander plus de détails. Lorsqu’on envoie un tel signal en mer, c’est
qu’on a besoin d’assistance immédiatement. 


-
Mais quand il vous a demandé ce qui se passait chez vous, pourquoi n’aviez-vous
pas répondu que votre navire était en train de couler ?


-
Oui, on aurait pu mais ce n’était pas nécessaire. Le code CQD envoyé signifie
que la situation est grave.


-
Mais ça n’avait pas l’air de l’impressionner plus que cela


-
Parce qu’il ne connait pas son métier monsieur


-
Mais ne pensez-vous pas que devant l’urgence de la situation, vous auriez pu
tout de même envoyer une déclaration plus détaillée ? Par exemple quand
vous dites au Carpathia que l’eau arrive au niveau des chaudières, cela aurait
été totalement approprié d’envoyer un message similaire au Frankfurt s’il avait
été plus proche encore.


-
Non, je ne le pense pas monsieur


-
Vous voulez me dire que les règles de votre métier vous donnent un pouvoir
discrétionnaire pour rejeter des demandes comme celles du Frankfurt ?


Bride
se fâche et l’interrompt :


-
On utilise son bon sens ! L’opérateur du Frankfurt n’utilisait pas le
sien !


 


L’arrière-pensée
du sénateur est très subtile et en ligne avec sa ligne d’interrogatoire depuis
le début. Sachant que l’équipage du Titanic pensait que le Frankfurt était très
proche d’eux, pourquoi ne pas avoir insisté pour le faire venir à leur
secours ? Au moment de l’audition, on sait que ce navire était trop loin
pour pouvoir apporter la moindre assistance, mais durant le naufrage, ce fait
n’était pas connu avec certitude. Si les Américains soupçonnent une
substitution Titanic / Olympic avec naufrage organisé et sauvetage à la clé,
ils ont toutes les raisons de creuser pour essayer de trouver des anomalies
dans le narratif. Cependant, Bride semble être assez bas dans la chaine
hiérarchique pour avoir été mis au parfum. Ceci n’empêche pas qu’il a peut-être
participé de manière inconsciente – juste en suivant les ordres de son
supérieur – à une machination qui le dépasse complètement. 


Le
Sénateur poursuit :


-
Dans cette situation, si le Frankfurt était 20 miles plus proche de vous que le
Carpathia est-ce que vous auriez continué à penser que c’est raisonnable de
confiner votre communication au Carpathia ?


Bride
abuse de conditionnel pour se couvrir :


-
Si nous avions su la position du Frankfurt et si cette position avait placé ce
navire raisonnablement plus proche que le Carpathia, nous l’aurions alors
informé de toute l’histoire en répétant chaque mot une douzaine de fois pour
nous assurer qu’il le comprenne complètement. 


-
Mais cette position faisait l’objet d’une certaine spéculation ?


-
Oui monsieur


-
Est-ce qu’il y a un signal international convenu en radio pour traiter
quelqu’un de « fou » ?


-
Non monsieur


-
Dans ce cas, est-ce que ça aurait pris plus de temps d’émettre « nous
coulons » que « vous êtes un fou » ?


Bride
se réfugie derrière le mort :


-
Je suppose que monsieur Phillips a dû penser que vu que l’opérateur du
Frankfurt a reçu le premier message de détresse et qu’il n’a pas à recevoir
autre chose de notre part.


-
Vu que c’était un « fou », vous pensez qu’il a compris
convenablement le premier message de détresse ?


-
J’en doute


-
Je comprends que vous n’aviez pas beaucoup de confiance dans les capacités de
l’opérateur du Frankfurt ?


-
Il n’aurait pas dû soulever de questions.


 


Bride
raconte qu’un peu plus tard, le capitaine est venu leur annoncer le chacun
pour soi. Un quart d’heure plus tard, le navire disparaissait sous la
surface. A ce moment, Bride se trouvait à une cinquantaine de mètres cherchant
à s’accrocher à un canot de secours retourné. De loin, il vit le capitaine
sauter à l’eau sans gilet. Son corps ne fut jamais retrouvé.


 
















 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 14 – L’enquête US





 


 


Le
troisième jour des auditions s’ouvre avec une déclaration assez sèche du
sénateur Smith. Il explique aux personnes présentes que la Commission n’a pas
été établie pour leur amusement et qu’il n’acceptera pas des remarques sur le
confort ou autre. 


La
séance sera consacrée à Philip Albright Franklin, qui partageait avec Bruce
Ismay la direction du conglomérat IMM. De New York il gérait la compagnie pour
le compte de J.P. Morgan qui est – de fait – le propriétaire du Titanic.


Franklin
raconte par le détail comme il a été arraché de son sommeil au milieu de la
nuit de dimanche à lundi par un reporter qui lui demandait des nouvelles du RMS
Titanic. Il n’était même pas trois heures du matin, mais les rumeurs – et les
spéculations qui vont avec – faisaient déjà le tour des rédactions. Sans même
avoir eu le temps de comprendre, il était propulsé au-devant de la scène au
milieu de la tempête médiatique du siècle.


Il
expliqua comment il avait tenté, très maladroitement, de retarder la
divulgation de l’affaire. Au journaliste qui l’avait réveillé, il
demanda :


-
Pouvez-vous garder le silence sur cela le temps qu’on comprenne ce qui se passe
et éviter d’alerter l’opinion pour rien ?


-
C’est trop tard, la nouvelle est déjà sortie, répondit le reporter.


 


De
son propre aveu, Franklin faisait partie de ceux qui croyaient que le Titanic
avait cette qualité extraordinaire : l’insubmersibilité. D’après ses
déclarations, à aucun moment il ne pensa au naufrage. Il prendra sur lui de
partager son optimisme avec le public ce qui nourrira de faux espoirs qu’on lui
reprochera plus tard. 


A
plusieurs reprises, il tenta de contacter le pacha du Carpathia par
Marconigramme mais ne reçut aucune réponse. En dernière extrémité, il signa ses
messages du nom de Charles Sumner, président de la Cunard, dans un coup
désespéré d’impressionner Rostron en se faisant passer pour son boss. Rien n’y
fait : pas de réponse. Ou bien Rostron a flairé la manigance, ou bien il
était décidé à n’émettre que ce qui était dans son script. Sachant qu’il y
avait des morts, ce dernier se devait d’être carré au possible. 


Devant
la commission, Franklin admet qu’il avait carte blanche de Sumner pour agir en
son nom. Cette étonnante intimité entre les deux hommes fait partie de ces
détails qui intriguent le sénateur Smith et lui font poser autant de questions
sur le rôle providentiel du Carpathia. 


Si
le naufrage du Titanic était une arnaque, le Carpathia, ce  sauveteur trop
parfait, faisait-il partie du scenario ? D’un côté la Cunard n’appartenait
pas à J. P. Morgan mais échappait-elle à son influence pour autant ? L’IMM
n’avait-il pas des voies de pression et de compromission qui terrifiait tous
ses concurrents ? D’un autre côté, l’implication du Carpathia n’avait pas
besoin de la complicité de la Cunard dans son ensemble. Il aurait suffi qu’un
groupe d’hommes qui se connaissaient pour réaliser l’affaire :
Franklin, Sumner et Rostron. Personne d’autre n’a besoin de savoir. 


Dans
le cas où le Carpathia serait le sauveteur programmé, alors quel serait le rôle
du Californian ? Que fait le capitaine Lord – l’homme qui n’a pas bougé –
dans tout cela ? Plus on avance, plus cette histoire impose de nouveaux
questionnements. Le sentiment net est qu’un scenario compliqué a eu des
accrocs. Quelque chose n’a pas fonctionné, ou n’a pas été timée
correctement. A une époque où on faisait le point au sextant avec toutes les
approximations qui vont avec, c’était peut-être une folie d’organiser un
naufrage la nuit au beau milieu de l’Atlantique. 


Durant
la nuit et toute la journée de lundi, le patron de l’IMM, Franklin, rassurait
les journalistes et les proches des passagers, mais au fond, il n’avait rien de
concret. Personne ne répondait à ses messages.


Le
sénateur Smith est toujours intrigué par le silence radio. Usant d’une
formulation très pointue, il demande à Franklin :


-
Savez-vous, de votre propre savoir, ou savez-vous de toute autre manière, si
monsieur Cottam, l’opérateur radio du Carpathia, ou si monsieur Bride,
operateur radio survivant du Titanic, ont été obligés de garder le silence sur
la catastrophe ?


-
J’insiste que je ne sais pas, je ne sais rien, je ne sais rien du tout au sujet
d’une éventuelle censure de la transmission radio, répondit Franklin.


-
Quand le Carpathia est arrivé au dock à New York, quelle est la première
personne que vous avez vue à bord ?


-
La première personne ? Répondit Franklin déstabilisé


-
Le premier officier de la Cunard ou de la White Star que vous avez rencontré,
précise le Sénateur


-
Le premier membre d’équipage que j’ai vu ou tout du moins celui qui a laissé
une impression dans ma mémoire est le capitaine


 -
Avez-vous été directement vers sa cabine ?


Franklin
n’a pas intérêt à répondre d’un oui massif à celle-ci. 


-
Je n’ai jamais été sur le Carpathia avant ce jour. Je ne savais pas où
j’allais. J’ai pris la passerelle et j’avançais quand j’ai rencontré le
capitaine.


-
Vous avez fait quoi ensuite ?


-
Il m’a conduit à la chambre de monsieur Ismay, le président de la White Star


-
Durant ce temps, avez-vous rencontré les opérateurs radio ou des responsables
de Marconi ?


-
Pas du tout


-
Ce que vous dites fait comprendre à la Commission qu’aucune communication de
votre part, ou d’un de vos subordonnés agissant à votre demande, ou avec votre
permission, n’a eu pour effet de contrôler, de n’importe quelle manière que ce
soit, le comportement des opérateurs radio


-
Ceci est parfaitement exact


-
Combien de temps êtes-vous resté avec monsieur Ismay ?


-
Environ 10 minutes


-
Durant ce temps a-t-il été question des opérateurs radio ?


-
On n’a pas échangé un seul mot à leur sujet


-
Est-ce que monsieur Ismay a suggéré que ces operateurs devraient se
taire ?


-
D’après ce que je sais et ce que je crois, il ne les a pas directement ou
indirectement mentionnés durant notre conversation.


 


Par
la suite, Smith exige la fourniture du livre de bord du Titanic, la liste
détaillée des passagers ainsi que les plans de construction exacts. Il apprend
que ces requêtes on peu de chances d’être exaucées. Le livre de bord est
normalement tenu par le capitaine ou les officiers qui le secondent. Toutes les
informations pertinentes à la navigation et gestion du navire y sont consignées
presque en temps réel. Ce livre est au bateau ce que la boite noire est à
l’avion. Lors d’un naufrage, la tradition est de passer ce livre à un officier,
un matelot ou même un passager qui évacue. Le sauvetage de ce document permet
aux enquêteurs techniques ou judiciaires de fonder leur travail sur des bases
concrètes. Or, ce livre a coulé avec le Titanic. Plusieurs officiers avaient
évacué mais ni eux, ni le capitaine, n’ont pensé à sauver le livre de bord.
Quant aux listes de passagers, elles ne sont qu’approximatives. Celles de la
billetterie n’incluent pas toutes les annulations ou échanges. Les vraies
listes correspondant à un vrai recensement existent mais elles ont coulé
également. En fait, le vrai bilan du Titanic, ne sera jamais connu avec
exactitude. 


Pour
les plans, le patron de l’IMM ne les a pas. De plus, il n’a jamais vu le
Titanic et ne connait que les spécifications de l’Olympic. 


Cet
échange, met aussi à jour une tentative d’Ismay de dégager les marins
survivants vers l’Europe dès qu’ils mettent le pied à New York. Deux jours
après le naufrage, il fait parvenir une série de messages demandant qu’on lui
prépare des habits neufs et de bloquer le navire Cedric pour le retour
des marins survivants. Le Cedric est un bateau à vapeur de la White Star qui
devait faire la ligne New York – Southampton avec une escale à Portsmouth. Ce
voyage devait commencer le jeudi 18 avril mais Ismay cherchait à le bloquer
quelques heures afin d’y transborder immédiatement les marins survivants. Les
messages sont lus à la Commission :


« Très
désirable que l’équipage du Titanic à bord du Carpathia revienne à la maison au
plus vite. Suggère retarder le départ du Cedric jusqu’à vendredi. Je
reviendrais à bord également. Prière de m’envoyer des habits et des chaussures
au Cedric. Signé : Yamsi ».


Yamsi
c’est le nom de code qu’utilisait Bruce Ismay dans ses messages télégraphiés.
Ce qui est étonnant, et Franklin l’admet sans problèmes, est qu’il signait
jamais ainsi les messages à destination des USA. 


Selon
son plan, lui, les officiers et les matelots survivants ne devaient pas passer
plus d’une heure à New York. Juste le temps de marcher du quai 54 au quai 59 et
ils seraient repartis en coup de vent sans parler à personne. Monsieur Yamsi ne
donne pas l’impression de cacher quelque chose… 


Franklin
cherche à le raisonner :


« L’équipage
pourra repartir samedi sur le Lapland de la Red Star Line. Etant donné les
circonstances, considérons comme très déraisonnable de bloquer le
Cedric ».


Ismay
répond par une série de messages paniqués. Il veut faire partir l’équipage au
milieu de la nuit et sans attendre. Empêcher que ces marins restent jusqu’à
samedi – au lieu de vendredi – sur le sol US semble devenir une affaire de vie
ou de mort. Pour un homme qui vient de sauver sa vie d’une noyade certaine, il
a de drôles de préoccupations.


« Très
important que vous bloquiez le Cedric jusqu’à vendredi pour le Titanic.
Répondez. Yamsi. »


Puis :


« Je
pense qu’il est extrêmement déraisonnable de garder l’équipage a New York
jusqu’à samedi. J’insiste pour bloquer le Cedric et partir à minuit si
possible. Yamsi ». 


Et
encore :


« Sauf
si vous avez une raison solide et sérieuse de ne pas bloquer le Cedric,
arrangez son départ pour vendredi. Très mauvaise idée de garder l’équipage trop
longtemps à New York ».


Ce
dernier message n’est pas signé mais il s’inscrit dans une série ont on connait
l’auteur. Franklin refuse net : 


« Après
avoir analysé la situation, j’ai le regret de vous informer que le Cedric
partira jeudi à midi comme prévu ».


Effectivement,
le Cedric partira à midi et le Carpathia arrivera le même jour dans la soirée.
La décarrade à la British n’aura pas lieu.


Dès
que le Carpathia abaisse la passerelle, le sénateur Smith est à bord
distribuant généreusement les convocations. La tentative de Bruce Ismay de
quitter le pays au plus vite n’a pas échappé à son attention. Durant
l’audition, il s’adresse à Franklin :


-
N’y a-t-il pas eu de la part de votre compagnie ou toute personne travaillant
pour votre compagnie la volonté de faire disparaitre au plus vite les officiers
survivants du Titanic ?


-
A ma connaissance non ! Répond effrontément Franklin alors qu’il y a cinq
minutes à peine, il lisait de sa propre voix les Marconigrammes de Yamsi.



Smith
ignore la dénégation et poursuit comme si Franklin avait répondu
positivement :


-
Je crois que vous feriez mieux de déclarer  - pour que l’huissier enregistre –
vos motifs de voir ces hommes hors du pays. 


-
Des hommes qui arrivent dans des circonstances aussi exceptionnelles sont
difficiles à contrôler parce que beaucoup de gens vont leur courir après pour
des histoires. Ce sont des marins assez incontrôlables quand ils ne sont pas
dans un navire sous la direction d’un officier. Ils peuvent errer dans les rues
et se mettre dans un tas de problèmes. C’est notre devoir de les retirer de ce
genre de tentations et de les ramener chez eux pour qu’ils puissent reprendre
le travail au plus vite.


-
Est-ce que c’est le seul motif que vous aviez pour les vouloir hors du pays au
plus vite ?


-
C’est notre seul motif. Je n’en ai aucun autre. 


A
l’entendre Franklin, on dirait qu’il fait dans l’humanitaire. C’est juste un
employeur consciencieux qui veut faire le maximum pour ses marins. Pourtant… en
avril 2015, une lettre de la White Star a été vendue aux enchères par la
compagnie britannique Aldridge &  Sons. Elle était adressée à Christopher
Moody, le frère de l’officier James Moody mort dans la tragédie et dont le
corps a été récupéré en mer. Cette missive datée du 7 mai 1912 arrivait en
réponse à la demande de la famille de Moody de voir son corps rapatrié dans sa
terre natale pour y être enterré. La White Star refuse de prendre en charge le
rapatriement de la dépouille si la famille ne leur paye pas une provision de
£20 pour les frais. Cette somme représente environ 3000 Euros d’aujourd’hui et
n’a pas pu être réunie par la famille. Le corps de Moody ne leur a pas été
retourné. Comme les morts ne parlent pas, personne n’est pressé de les
transporter ailleurs. 


Le
sénateur Smith n’est pas dupe. Même si le naufrage ne date que d’une semaine,
il semble être beaucoup plus informé qu’il ne veut le dire. Chacune de ses
questions est taillée pour être dérangeante. Elles semblent dire : je
sais ce que vous avez fait dans la nuit du 14 au 15. Mais le Titanic, c’est
JP Morgan. Le sénateur Smith, c’est l’Etat américain. Morgan, c’est l’homme qui
parle aux oreilles des banquiers. Sans ces derniers, c’est la faillite ;
plus de dollars, plus de prêts, plus de lingots d’or… plus d’Etat. Dans ce
contexte, on comprend mieux pourquoi Smith tire à boulets rouges mais reste
mesuré ; comme s’il avait les mains liées. Il demande à Franklin :


-
Ces hommes qui ont survécu au Titanic, travaillent-ils toujours pour
vous ?


La
question veut dire : s’ils ne travaillent plus pour vous, pourquoi vous
vous préoccupez autant de leur rapatriement ? Vous avez peur qu’ils disent
quelque chose ? Franklin, en vieux loup des affaires, saisit le
sous-entendu. 


-
Techniquement, non. Au moment où le navire coule, leurs salaires cessent d’être
versés. Mais bien sûr, nous nous en occupons. Puis, il y a autre chose que
j’aimerais rajouter. Je voudrais que vous vous rendiez compte, gentlemen, que
dans le cadre de ce terrifiant désastre, aucun homme d’équipage ne pourra
raconter des choses qui nous nuisent. Plein de passagers étaient là. Qu’est-ce
que cela peut faire si des membres d’équipage disent des choses ?


-
Avez-vous considéré l’option qu’ils disent des choses qui puissent avoir un
effet cumulatif ?


-
Personnellement, je me fiche totalement de ce que les membres d’équipage
peuvent raconter, répond Franklin légèrement en dehors de ses gonds.


 


Le
prochain à apparaitre devant la Commission est Joseph Boxhall ; quatrième
officier de son état. C’est lui qui a calculé la position du Titanic avant le
naufrage.


Durant
les tests de certifications à Belfast, il était sur la passerelle. Pourtant,
quand on lui demande de décrire en quoi consistaient ces manœuvres, il répond
qu’il n’en sait rien du tout. Difficilement, le sénateur arrive à lui arracher
la durée de ces tests : ils sont partis mardi vers midi et sont revenus au
port vers sept heures du soir.


Boxhall
minimise son rôle. Il se présente comme un officier toujours au second plan et
n’ayant jamais l’occasion de prendre des décisions ou donner des ordres. Sa
position – telle qu’il la décrit – le mettrait toujours à l’ombre ou sous la
tutelle d’un officier supérieur. 


Comme
il l’avait fait avec le capitaine Rostron, le sénateur Smith lui demande décrire
les canots de sauvetage et insiste pour savoir s’ils étaient neufs et s’ils
portaient bien une plaque indiquant leur appartenance au Titanic. Il confirme
sans soucis. Lui-même a trouvé le salut grâce à une barque de secours. Il y en
a une seule constamment accrochée par-dessus bord. Habituellement, elle n’est
utilisée que lorsqu’un homme tombe à la mer. Elle n’a pas vocation à servir en
cas d’évacuation totale.


Le
sénateur lui pose des questions au sujet des autres officiers :


-
Comment décrirez-vous leurs habitudes ?


-
Des hommes bons, stables et fiables


-
Comment décrirez-vous vos propres habitudes ?


-
Vous feriez-mieux de demander à quelqu’un d’autre, répond Boxhall


-
Vous devez bien connaitre vos propres habitudes, insiste Smith


-
Pardon ? 


-
Vous êtes peut-être trop modeste pour parler de vous, mais êtes-vous un homme
raisonnable et pondéré ou pas ?


-
Oui


La
réponse est confuse.


-
Etes-vous un homme raisonnable et pondéré ?


-
Oui


Même
pour parler de sa propre personne, Boxhall a du mal. Quand la conversation
tourne au sujet de ses supérieurs, instinctivement il baisse la voix. Les
questions factuelles les plus anodines, semblent l’effrayer. 


-
Quelle est la hauteur du panier d’observation où se tiennent les vigies ?
Demande Smith


-
Je ne peux pas dire, mais il y a là le plan qui pourra vous renseigner, répond
Boxhall en indiquant un plan de l’Olympic accroché du mur de la salle
d’audience.


-
Est-ce que vous pouvez nous dire approximativement cette hauteur ?


-
Non, je ne veux pas vous le dire


-
C’est quoi ce panier ? Demande Smith


-
C’est un poste d’observation, lâche Boxhall


-
Quelle est la hauteur de son mât ?


-
Je ne peux pas le dire


 


Une
fois qu’il rentre dans ce circuit mental, il se ferme comme une huitre. La
réponse qu’il donne à pratiquement toutes les questions suivantes est « non
monsieur » ou « je ne sais pas ». Même quand on lui
pose des questions sur des factualités simples et dont on ne peut pas le tenir
pour responsable, comme la température de l’eau, il refuse de s’engager. 


Par
moments, on a l’impression que c’est un matelot de base qui fait face à des
questions qui le dépassent. Revoyons la chaine de commande du Titanic. En plus
du capitaine Smith, il y avait sept officiers. Par ordre
hiérarchique décroissant : le lieutenant Wilde, lieutenant Murdoch,
sous-lieutenant Lightoller, sous-lieutenant Pitman, sous-lieutenant Boxhall,
sous-lieutenant Godfrey Lowe et l’officier junior Moody. Smith, Wilde et
Murdoch ainsi que Moody sont morts. Boxhall faisait partie de ce club des huit
qui veillait à la destinée du plus gros paquebot du monde. Près de 900
personnes travaillaient sous leurs ordres ! Parmi les officiers survivants,
Boxhall était en troisième position d’importance. Son attitude fermée ne fait
pas avancer l’enquête.


Sa
description de l’impact puis de l’iceberg est un grand moment.


-
Avez-vous vu l’iceberg ? Demande Smith


-
Je n’étais pas sûr de l’avoir vu, mais j’ai eu l’impression qu’il n’était pas
très haut


-
De votre propre jugement, il montait à quelle hauteur ?


-
Je ne peux pas juger sa taille, mais il m’a semblé qu’il était très très bas. 


-
Est-ce qu’il montait jusqu’au pont B ?


-
Oh, non. Le bateau l’avait déjà dépassé quand je l’ai vu. Il m’a semblé très
très bas sur l’eau


 


Le
sénateur Fletcher, un Démocrate de Floride, sort de sa réserve :


-
Donnez-nous une idée de cet iceberg, ne nous laissez pas à ce point !


 


Smith
reprend imperturbable :


-
A quelle hauteur au-dessus de l’eau pensez-vous qu’il était ?


-
C’est difficile à dire. Dans mon opinion, il ne devrait pas s’élever plus haut
que le premier bastingage


-
Plus haut que le premier bastingage ?


-
Non


-
Et à quelle hauteur au-dessus de l’eau se situe ce bastingage ?


-
Probablement dix mètres


-
Environ dix mètres ? Insiste Smith


-
Bien moins que dix mètres


-
Vous dites que cela ressemblait à un objet noir ?


-
Oui


-
Est-ce que les étoiles brillaient cette nuit-là ?


-
Oui, les étoiles brillaient


-
Et la lune ?


-
Pas de lune


Smith
résume :


-
Vous souhaiteriez que nous comprenions qu’étant debout, tout à l’avant du
navire et en regardant directement cet obstacle, vous n’étiez pas parvenu à
déterminer ce que c’était ?


-
Je n’étais pas tout à l’avant. J’étais sur le pont. 


-
Sur le pont ?


-
Oui


-
Vous pouviez voir cet objet, n’est-ce pas ?


-
Je ne suis pas certain de l’avoir vu. Je ne vais pas jurer l’avoir vu. 


-
Est-ce que le capitaine Smith a semblé savoir ce que vous aviez heurté ?


-
Non


-
Est-ce que Murdoch savait ?


-
Murdoch l’a vu quand il l’a heurté


-
Est-ce qu’il a dit ce que c’était ?


-
Oui, il l’a dit


-
Qu’est-ce qu’il a dit ?


-
Il a dit que c’était un iceberg


 


A
ce stade de l’audition, l’iceberg n’est qu’un ouï-dire. Boxhall raconte quand
même avec un peu plus de détail sa tournée d’inspection pour essayer d’évaluer
les dommages. Le navire lui semble en bon état et ne trouve lui-même aucune
voie d’eau. C’est plus tard qu’il croise deux charpentiers qui lui disent que
l’eau envahit les ponts inferieurs. Une autre confirmation lui viendra d’un
postier qui lui apprend que ses collègues cherchent à sauver le courrier. En le
suivant au centre de tri, il verra les sacs flotter sinistrement dans une marre
d’eau.  


Quand
il remonte en parler au capitaine, ce dernier lui demande d’aller communiquer
la position du navire aux opérateurs Marconi. 


-
Vous leur avez communiqué la position ?


-
Oui monsieur


- 
Avez-vous été trouver l’opérateur ?


-
J’ai trouvé deux operateurs dans la cabine


-
Qui étaient-ils ?


-
Messieurs Bride et Phillips


-
Vous avez fait quoi de la position ?


-
Il y avait trop de bruit causé par la vapeur qui s’échappait. J’ai donc écrit
la position devant eux et je suis parti.


-
L’avez-vous donné à l’opérateur ?


-
Non, il était en train d’écouter une réception. Je ne voulais pas
l’interrompre. J’ai laissé la position écrite devant lui.


-
C’était quoi cette position ? Dites-là à haute-voix pour l’huissier


-
Quarante-et-un; quarante-six. Cinquante; quatorze.


 -
Répétez


-
Quarante-et-un; quarante-six, nord. Cinquante; quatorze, ouest.


C’est
ce que tous les spécialistes de la question appelleront dorénavant « la
position Boxhall » : 41°46N 50°14W. On a longtemps présumé que le
navire a coulé dans un rayon d’un kilomètre autour de cet endroit.


Par
la suite, le jeune officier raconte qu’il s’occupe à lancer des fusées afin
d’attirer l’attention d’un éventuel trafic. Soudain, un bateau se matérialise
et met le cap sur eux. Le sénateur piqué au vif demande :


-
A quelle distance était ce navire ?


-
Difficile à dire. Je voyais ses feux de navigation


-
Dans quelle direction était-il ?


-
Presque droit devant


-
Dans le même cap que vous ?


-
Non, pas du tout


-
Venait-il vers vous ?


-
Oui, il venait vers nous


Ce
bateau providentiel semblait si proche que Boxhall commença à utiliser la lampe
Aldis pour émettre un code Morse lumineux à son intention : « venez
vite, nous coulons ». 


Le
sénateur Smith repose la même question :


-
De ce que vous avez pu vous rendre compte, ce vaisseau était à quelle distance
du Titanic ?


-
Je dirais approximativement 5 miles


 


Le
mile marin est la distance interceptée sur un grand cercle par un angle d’une
minute d’arc qui commence au centre de la terre. En mots de tous les
jours : 1852 mètres et des poussières. Cinq miles, c’est comme qui dirait
presque une dizaine de kilomètres. 


Pendant
un moment, la distance fond. Boxhall a bon espoir de voir du secours débarquer.
C’est peut-être la fin du cauchemar. Pourtant, l’intrus s’éloigne et disparait
à l’horizon. C’est l’une des énigmes les plus impénétrables de l’histoire du
Titanic. Qui était ce navire ? Quelles étaient ses motivations ? Que
faisait-il à cet endroit ?


Et
s’il y avait eu maldonne ? Imaginons que le capitaine et un groupe
restreint d’officiers avaient été amenés à couler le paquebot dans le cadre
d’une arnaque à l’assurance : on fait sombrer l’Olympic maquillé en
Titanic. On leur promet un sauvetage rapide et sans accrocs. A Southampton,
Smith refuse du monde afin de ne pas compliquer les secours outre mesure. Un
bateau, voire plusieurs, attendront dans cette zone des Grands Bancs de
Terre-Neuve. Leurs équipages respectifs n’ont pas besoin de savoir pourquoi ils
sont là. Seuls leurs pachas savent le minimum qu’on a bien voulu partager
avec eux. 


Puis,
quelque part dans les rouages de la conspiration, un horrible contrordre
tombe : on ne sauve personne. On trahira Smith. Quand il comprendra, ça
sera trop tard. Personne n’a besoin de télégraphier « laissez couler le
Titanic ». Il suffira de ne pas leur communiquer l’autre moitié du
plan ou simplement de les mettre sur une mauvaise piste. Dans les grandes
conspirations, il n’est pas nécessaire que tout le monde sache tout. Le cerveau
est constitué d’une poignée de personnes puissantes qui donnent des ordres à
une armée de petites mains. Ces dernières, les petites mains, font leur
travail sans jamais avoir de vision globale. Même une entreprise avec
pignon sur rue fonctionne ainsi. Un guichetier d’une grande banque n’a pas la
moindre idée de la stratégie globale de son employeur. Pareil pour un soldat :
même si c’est lui qui donne sa vie au front, il est la personne la moins
informée de ce qui se trame. En fait, le système hiérarchique permet à quelques
personnes de faire exercer leur volonté par une multitude tenue dans
l’ignorance pour le meilleur et pour le pire. Durant la Seconde Guerre
Mondiale, le projet Manhattan employa jusqu’à 130000 personnes pendant 7 ans.
Seules quelques-unes, tout en haut de l’organigramme, savaient la finalité du
projet : produire l’arme atomique américaine. Il n’eut aucune fuite. Même
les pilotes qui lancèrent la bombe sur Hiroshima furent surpris par le
champignon. 


Abandonnés
à leur sort sur le Titanic, les gens se battront pour les chaloupes
insuffisantes. La force du désespoir les poussera à s’entretuer. Ceux qui réussiront
à monter sur des esquifs, ne tiendront pas quinze minutes. Face aux lames
habituelles de l’Atlantique, ils seront retournés comme des coquilles de noix.
Le temps que le monde se rende compte de la tragédie, il n’en restera que des
corps flottants. 


D’une
arnaque à l’assurance, l’évènement a peut-être glissé vers quelque chose de
plus sinistre. Ce voyage inaugural en fanfare a attiré une palette inespérée
d’hommes influents : John Jacob Astor IV, Benjamin Guggenheim et Isidor
Straus. Les plus grosses fortunes mondiales de l’époque et représentants
attitrés du capitalisme industriel. Une lutte féroce les opposait à JP Morgan.
Après leur mort, c’est la doctrine de ce dernier qui l’emporta avec la création
du système de la Reserve Fédérale en 1913. Cette entreprise purement privée –
elle n’est pas plus fédérale que Fédéral Express – imprime les dollars
et les prête à l’Etat US contre des intérêts qu’elle redistribue à ses
actionnaires. Les tractations pour sa fondation eurent lieu dans le secret le
plus total dès 1910 sur Jekyll Island. JP Morgan y était. 


Sur
les douze branches de la Fed, celle de New York est la plus puissante et la
plus influente. Son premier président, Benjamin Strong Jr, était un employé de
JP Morgan. Clairement, ce dernier raflait le contrôle du nouveau système.
D’autres familles influentes comme les Rothschild et les Rockefeller avaient
également leurs pions dans l’affaire. La Fed avec sa planche ou ses
rotatives à billets verts allait devenir le financier des guerres hégémoniques
américaines. 


Dès
1914, la Première Guerre Mondiale éclata avec les banquiers US finançant
directement ou indirectement tous les camps impliqués. L’argent venait des
poches du public et les intérêts revenaient dans celles des banquiers. Selon
les termes du prêt : celui qui perd la guerre doit payer sa dette et la
dette du vainqueur. Raison de plus de se battre avec plus de vigueur. Pendant
que près de 40 millions de personnes trouvaient la mort en Europe, les cartels
financiers se portaient de mieux en mieux. S’il fallait laisser couler le
Titanic et ses 2000+ occupants pour paver la voie à tout cela, ces gens
n’auraient pas hésité une seconde.


Peu
importe comment les choses ont été organisées, au moment où le Titanic coule,
il est tout seul. Le navire qui était proche et pouvait apporter de l’aide,
choisira de repartir dans la nuit. Si l’océan n’avait pas été
exceptionnellement calme, le Carpathia n’aurait rien trouvé. Pourquoi Rostron a
foncé ? Pourquoi son intervention était-elle si parfaite ? Etait-il
un homme providentiel ou faisait-il partie de l’équipe de sauvetage mais a
refusé le contre-ordre de laisser le Titanic couler ? En tout cas, en
navigant vers le lieu du drame, il savait que si ce n’est pas lui, ça ne serait
personne.


Une
fois que Boxhall se retrouve en charge d’une petite barque, il commence à ramer
le long du navire blessé. Il cherche à voir s’il y a des gens dans l’eau, mais
n’en trouve pas. Puis, craignant d’être aspiré par la coque qui sombre, il
décidera de s’éloigner le plus loin possible. Une demi-heure plus tard, le
Titanic s’enfonçait définitivement sous l’eau.


Quand
le jour se lève, les rescapés se rendent compte qu’ils sont entourés d’icebergs
dont certains hauts comme un immeuble de quinze étages. Au loin, le Carpathia
s’approche à toute vapeur.


 
















 


 


 


 


 




Chapitre 15 – Des corps flottants 





 


 


Quand
le Carpathia finit d’embarquer tous les rescapés qui se trouvaient sur les
canots, son capitaine fouilla les environs à la jumelle. D’après tous les
témoignages, il ne vit qu’un seul corps flottant. Un homme, probablement un
passager, maintenu par un gilet de sauvetage et ne présentant aucun signe
de vie. Pendant quelques minutes, Rostron réfléchit à le récupérer puis laissa
tomber le projet afin de ne pas traumatiser outre mesure les personnes sous sa
responsabilité. Il mit d’abord le cap sur Halifax puis changea d’avis et se
dirigea sur New York. 


La
Cunard, armateur du Carpathia, ne demanda aucune compensation à la White Star
pour le sauvetage. De toute manière, il n’est même pas dit que les services de
la White Star auraient accepté de payer quoi que ce soit. Leurs avocats
auraient probablement trouvé une faille de procédure pour se couvrir.


Par
contre, plusieurs fonds alimentés par les passagers, la ville de New York ou le
public ont été mis en place pour venir en aide aux marins et à leurs familles.
Rien que la ville de Southampton se retrouva avec plus de 120 orphelins et des
veuves sur les bras. Les conditions sociales victoriennes de l’époque faisaient
qu’ils ne recevaient strictement aucune compensation pour la mort en service de
leur chef de famille. 


Le
fond du maire du New York mit $160'000 à disposition. La Croix Rouge reçut
$100'000 de la part d’un journal ainsi que d’une association de femmes. Les
passagers de première classe établirent un fond de $15'000 qui fut mis
sous la gestion de JP Morgan. Jusqu’en Nouvelle Ecosse, Canada, la solidarité
du public ne se démentait pas. Par contre, le fond le plus important fut établi
par le maire de Londres Sir Thomas Crosby. Il restera en activité pendant des
décennies. 


Pour
ceux qui n’ont pas pu en réchapper, la White Star dut faire face à ses
responsabilités et arma un navire pour aller chercher des corps. Le lieu le
plus logique pour le départ de cette macabre expédition fut Halifax en Nouvelle
Ecosse. 


Le
CS Mackay-Bennett était un navire de 82 mètres de long propulsé par deux
chaudières. Comme il avait été conçu pour poser des câbles de télécommunication
sous-marins, il disposait de cales vastes et profondes. Sous le commandement du
capitaine Lardner, on lui confia la mission d’aller faire des cercles vers la
position Boxhall afin de ramasser les cadavres flottants.


Lardner
embarqua 100 tonnes de glace en gros blocs coupés dans les lacs environnants,
100 cercueils, des embaumeurs de la société de pompes funèbres John Snow &
Co ainsi qu’un chanoine d’une cathédrale anglicane locale. 


Alors
que plus de 1500 corps dérivaient au grès des courants, le nombre de cercueils
emportés peut sembler surprenant. En fait, la White Star n’avait nullement
l’intention de récupérer tout le monde. Par contrat avec les pompes funèbres,
les corps allaient subir un traitement différent en fonction des classes
occupées à bord du RMS Titanic. Ceux de première, devaient être embaumés puis
mis en bière et placés dans le silo à câbles. Les corps des passagers de
seconde classe seraient embaumés, cousus dans des sacs et entreposés sur de la
glace dans un autre silo.


Le
gros du contingent, la troisième classe, subira un traitement minimaliste. Les
corps repêchés de l’eau seront identifiés, recensés dans un registre puis
lestés de plomb et rejetés à l’océan. 


Comme
120 passagers de première classe manquaient à l’appel, on embarqua une centaine
de cercueils. En termes de profits, le jusqu’auboutisme de la White Star est
ahurissant même selon les standards de l’époque. 


Le
CS Mackay-Bennett lâche les amarres le 17 avril. Il a plus de mille kilomètres
à parcourir dans une mer rendue difficile par les icebergs et les nappes de
brouillard. Son Marconi lance un message CQ – à toutes les stations – afin
qu’on lui signale une éventuelle présence de corps humains dérivants. 


Suivant
les indications de quelques navires répondant à l’appel, le CS Mackay-Bennett
arrive samedi dans une zone où des dizaines de cadavres dansent sur les vagues.
C’est le moment où une théorie répandue à l’époque s’écroule : certains
esprits scientifiques avaient théorisé qu’aucun corps ne serait retrouvé parce
que le Titanic, en sombrant, aurait provoqué une telle aspiration que rien ne
resterait à la surface. 


Au
lever du soleil du dimanche 21 avril 1912, la récupération commence à la longue
perche. Même si les hommes du Mackay-Bennett ont l’habitude de travailler dans
des conditions difficiles, cette tâche est inhumaine.


Les
corps sont d’abord repêchés depuis un canot par une petite équipe puis transbordés
sur le navire. Le premier jour, les câbliers récupèrent 51 corps : 46
hommes, 4 femmes et un bébé de 2 ans. Ce dernier pose un problème de conscience
à l’équipage. Les habits qu’il portait ne laissaient aucun doute : il a
payé un ticket de troisième classe. Même dans la mort, cette distinction fait
loi. 


Le
corps du gamin est mis sur la glace. Les marins refusent de le jeter à l’eau.
Ça sera le seul passager de troisième classe identifié comme tel à être pris à
terre. Pour les autres, la situation n’est pas évidente : comment savoir
la classe ? Aller au faciès sur des cadavres en pleine décomposition, ce
n’est pas très efficace. Le Mackay-Bennett en prend et en laisse.


Le
lundi, les câbliers remontent un corps habillé d’étoffe de qualité et portant
plusieurs accessoires en or ainsi qu’une bague avec un diamant. Dans ses
poches, on trouve $2'440 et £250 ; c’est équivalent à 70'000 Euros
d’aujourd’hui. Sans aucun doute, il s’agit d’un passager de première classe.
Les initiales gravées sur sa chemise lèvent le dernier doute : c’est le
colonel John Jacob Astor IV. L’homme le plus riche du monde.


Le
mardi, on trouve 128 corps : 127 hommes, 1 femme. Le Mackay-Bennett
commence à manquer de provisions pour embaumer et conserver les victimes. Le
mercredi, une rencontre en haute mer est organisée avec le navire Sardinian
qui fournit des sacs supplémentaires. 


Le
vendredi, après une semaine de ratissage, le capitaine Lardner décide de
rentrer à Halifax. Malgré les nombreux signalements de corps flottants, il ne
peut plus en prendre plus. A ce moment, il en a 190 à bord. 116 autres ont été
rejetés à la mer. Sur la zone, reste un autre navire, également un poseur de
câbles, le Minia qui a été contracté par la White Star pour faire son
possible.


Le CS Mackay-Bennett
arrive à Halifax, Canada, le 30 avril 1912. Les drapeaux sont en berne et une
foule silencieuse est rassemblée sur le port. La ville organise l’accueil des
familles venues reconnaitre et se recueillir devant les dépouilles de leurs
proches. La patinoire de Mayflower sert de morgue improvisée. Les corps sont
rangés sur la glace. Là encore, alors que les contraintes d’espace ne sont pas
les mêmes qu’en haute mer, seuls les restes des passagers de première classe
sont montrés dans des cercueils. Les croquemorts de John Snow font des miracles
pour que le maximum de corps soit montrable malgré le séjour en mer. 


Pour
la majorité de ces victimes, le voyage mouvementé depuis Southampton se
terminera dans le cimetière de Fairview à moins de dix kilomètres du port de
Halifax. Ils y reposent jusqu’à maintenant sous des pierres tombales en granit
gris. Le petit blond de deux ans y repose aussi. Comme on n’a jamais pu
l’identifier – il a dû perdre père et mère – la gravure indique « en
mémoire d’un enfant inconnu dont les restes ont été récupérés après le désastre
du Titanic le 15 avril 1912 ». Cette pierre fut commandée et payée par
l’équipage du CS
Mackay-Bennett.


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 16 – l’Enquête Britannique 





 


Ismay,
le patron de la White Star, aurait voulu filler à l’anglaise et prendre
l’équipage survivant avec. On se souvient, alors que ses habits n’avaient pas
encore séchés, il harcelait Franklin de télégrammes pour bloquer le navire Cedric
afin de faire partir tout le monde dès l’arrivée du Carpathia. Si son plan
avait marché, il aurait été lui-même du voyage également.


Les
choses prirent un autre cours. Bruce Ismay fut bloqué aux USA par la commission
du sénateur Smith. D’autres marins, surtout les officiers, reçurent des
convocations du même effet. Les autres, au moins 170, furent embarqués dans les
dortoirs de troisième classe du SS Lapland qui partait samedi matin (le
Carpathia étant arrivé jeudi au soir). 


Durant
la traversée vers la Grande Bretagne, les marins sont isolés et ne parlent pas
beaucoup. Ni entre eux, ni aux passagers du Lapland.


Le
29 avril, le navire arrive à Plymouth. Tout le monde descend, sauf les marins
survivants du Titanic qui apprennent qu’ils sont retenus. Rien d’officiel
vraiment; même la police ne s’en mêle pas. Ils subissent une mise au secret
organisée par leur ex-employeur, la White Star, ainsi que quelques civils aux
allures de barbouzes. Les familles venues attendre ainsi que les responsables
syndicaux sont tenus à distance.


A
ces matelots, dont beaucoup ne savent pas écrire leur propre nom, on présente
des liasses de documents en jargon légal menaçant. Officiellement, il s’agit
simplement de recueillir leurs « dépositions ». Mais une déposition,
cela se fait devant un juge ou un magistrat habilité. Ici, c’est plutôt une
partie civile qui emprisonne les témoins et les intimide alors que les
autorités ferment les yeux avec une bienveillance complice. La police se tient
à distance et se contente de boucler les abords du port. 


Dans
les cales du Lapland, il y a des matelots éprouvés, épuisés et apeurés. Ils
sont partis de Southampton, ont coulé en Atlantique, ont perdu leur travail,
ont continué le trajet en barque, sont arrivés à New York à bord du Carpathia,
sont repartis 36 heures après dans le Lapland puis sont détenus illégalement
une fois de retour. Pour beaucoup, ils n’ont pas un centime en poche et ont
perdu toutes leurs possessions lors du naufrage. Plus dénué que cela, on ne
fait pas. 


Les
responsables syndicaux sont interdits d’embarquer. Le cordon de sécurité ne
laisse passer que les cadres de la White Star, des hauts-fonctionnaires du Board
of Trade et une impressionnante palette d’avocats. Ces derniers
représentaient les intérêts de la White Star / IMM. Afin de briser le blocus,
des syndicalistes montent sur un bateau et arrivent au port par la mer. A
l’aide d’un portevoix, ils crient aux marins de ne rien signer et d’exiger la
présence de leur représentants. Finalement, deux syndicalistes sont autorisés à
monter à bord. 


Dans
le Lapland, les officiels font la leçon : ce naufrage est un malheureux
accident ; il n’est pas de la faute de la White Star ; ne répandez
pas de fausses rumeurs ; ne dites rien que vous puissiez regretter plus tard ;
il vaut mieux oublier toute cette histoire et tourner la page ; le silence
est votre meilleure option ; signez-ici !


Afin
que les marins ne puissent pas communiquer avec qui que ce soit, des mesures
draconiennes sont prises. Les passagers normaux du Lapland sortent les
premiers. Ils sont escortés jusqu’à un train qui les emmène loin du port. Puis,
les dockers arrivent pour enlever le courrier et le fret. Quand ils ont fini
leur travail, on les évacue également.  


Enfin,
les marins survivants sont acheminés à terre mais toujours gardés en isolement.
Le transbordeur sur lequel ils ont pris place fera des tours dans la rade
pendant plusieurs heures avant de recevoir l’autorisation d’accoster. 


Ils
sont hébergés dans des locaux annexes au port. Leur seule manière de
communiquer est de faire de grands signes par les fenêtres. 


Après
le repas, les survivants sont organisés par groupes de six. Ils doivent faire
des dépositions devant monsieur Woolven, le « Receveur des Epaves ».
C’est le premier représentant de l’Etat auquel ils ont affaire. Mais à ce
stade, la White Star et ses avocats ont déjà eu le temps de les briefer et
de leur indiquer ce qu’il faut dire. Le sinistre Receveur peut tranquillement
noter que les marins n’ont rien vu et n’ont rien entendu. 


Sous
la pression des responsables syndicaux, une cinquantaine de marins sont libérés
dans la soirée. Le syndicat leur paye les billets de train jusqu’à Southampton
et leur distribue un peu d’argent télégraphié par des donateurs américains. Les
autres, doivent passer la nuit au port de Plymouth. Ce n’est que le lendemain
qu’on les autorisera à partir. 


Plus
tard, les responsables du Board of Trade écriront aux représentants des
marins que ces derniers n’ont jamais été en état d’arrestation. Selon la
missive, ils étaient libres de partir à tout moment. On les avait simplement
invités à rester et ils ont aimablement accepté de collaborer à l’enquête.


L’insistance
du Board of Trade à collecter les dépositions, tranche avec ce que ses
inspecteurs ont en fait après. Alors que tous les marins survivants ont été
entendus, seules 22% des dépositions ont été utilisées plus tard lors du volet
britannique de l’enquête. Les autres ont disparu et personne ne sait ce
qu’elles sont devenues. A ce jour, on comptabilise nommément 138 personnes qui
n’ont jamais été entendues ni en Grande Bretagne, ni aux USA. 


Mais
de quoi la White Star avait-elle peur vraiment ? En fait, alors que nous
sommes juste deux semaines après la catastrophe, une terrible rumeur circulait
parmi les marins. Elle disait que le naufrage était une arnaque à l’assurance. Plus
spécifiquement, que deux navires avaient été echangés… 


Le
2 mai, les Anglais commencent des auditions sous la présidence du très
honorable Lord Mersey. Le procureur général, Sir Rufus Isaacs, prépara une
série de 26 questions auxquelles l’enquête devait répondre. Les questions sont
on ne peut plus basiques : est-ce que le Titanic était correctement équipé
pour traverser l’Atlantique ? Avait-il assez d’officiers ? Combien de
personnes sont mortes ? Quelles sont les précautions qui avaient été
prises pour éviter la glace ? A quelle vitesse naviguait-il ? A
quelle position a-t-il heurté l’iceberg ? Quelles ont été les
communications émises et reçues ? Que peut-on suggérer pour améliorer la
sécurité maritime ? 


Le
but affiché est modeste : établir des factualités simples sans aller dans
les considérations politiquement incorrectes.  


Le
premier jour est consacré à la mise en place des éléments juridiques de la
Commission. Les Anglais sont nettement plus procéduriers que leurs cousins
d’outre-Atlantique. Le lendemain, on rentre dans le vif du sujet. Le procureur Isaacs
insiste sur le rôle essentiel joué par les Marconi. S’adressant au juge il
déclare solennellement :


-
Mon Lord, s’il y a quelque chose qui doit sortir de cette enquête, c’est que
sans cette merveille de la science qui a permis la communication sans fil,
personne n’aurait été sauvé. J’aimerais bien que votre honneur y pense au
moment où nous allons évoquer les faits liés à cela. 


 


Ce
coup de pub dans une salle comble de journalistes qui répercutent tout n’est
pas si innocent que cela. Si on regarde le calendrier de ce désastre, il offre
des coïncidences très providentielles comme dirait le sénateur Alden
Smith. En effet, le Titanic coule dans la nuit du 14 au 15 avril 1912. Les
détails de la tragédie font le tour du monde et propulsent en avant de la scène
une société inconnue du grand public : Marconi. Le 19 avril, soit 4 jours
après le naufrage, celle-ci est introduite en bourse à Londres et à New York.
Les investisseurs s’arrachent les titres de cette société dont la technologie
promet de sortir l’humanité de l’âge du pigeon voyageur. 


Le
procureur, Sir Rufus Isaacs, fait partie des chanceux de cette histoire
également. Le 17 avril, dès que la catastrophe est confirmée dans les journaux
anglais, il a acheté pour £10'000 d’actions Marconi. Le vendeur n’est autre que
Godfrey Isaacs, président de la branche british de Marconi et frère de Rufus
Isaacs. Godfrey Isaacs a été catapulté à la tête de Marconi alors qu’il n’avait
aucune expérience dans ce domaine. Par contre, par le biais de son frère et son
amitié avec le ministre des postes, Herbert Samuel, il réussit à signer des
contrats d’importance historique avec la poste royale. L’objet était la
construction d’un réseau de stations couvrant tout l’empire britannique de
l’époque. En rajoutant les mandats, les dominions, les dépendances et les
protectorats, on faisait facilement le tour de la planète. L’allemand
Telefunken, en lice pour le contrat, n’a eu aucune chance. En échange de leur
aide, de nombreux responsables politiques de premier plan furent tenus au
courant des tractations avec le gouvernement. Ceci leur permit de prendre des
positions financières et s’enrichir personnellement.


Rien
que l’affaire de dernière minute de Rufus Isaacs, en livres constantes, on
parlerait d’une transaction de £2'000'000 aujourd’hui. Le 19, dès que la
cotation publique est ouverte, il revend ses actions et empoche une plus-value
de 100%. Deux millions de Livres Sterling de bénéfices en deux jours, on ne
peut pas dire que le Titanic a été une catastrophe pour tout le monde. 


Quand
la nouvelle des manipulations éclate au grand jour – par le biais d’un journal
français - nous sommes déjà en 1913. Malgré le scandale, l’étendue de la fraude
n’a jamais pu être complètement établie. A l’époque, les actions ressemblaient
à de grands-feuillets libellés « au porteur » dont la
circulation est quasiment impossible à retracer. 


La
vraie question est : quel était l’étendue du délit d’initiés ? Que
savaient ces gens ? Dans les grandes conspirations, l’information se
propage selon le principe du « need to know ». C’est-à-dire le
« besoin de savoir ». Chaque participant n’est dépositaire que d’une
bribe d’information lui permettant de jouer son rôle sans avoir besoin de
se mêler du reste. 


-
Il y a une grosse affaire sur une compagnie qui arrive en bourse. 


-
On se fait de l’argent à l’achat ou à la vente ?


-
A l’achat. Vous aurez trois jours de préavis. Pas un de plus. 


-
C’est du solide ?


-
Bénéfices garantis. Le coup du siècle. Ca va faire le tour du monde. 


-
Vous voulez quoi en retour ?


-
Un autre cognac pour commencer…


 


Plus
tard, les protagonistes furent jugés. Il fut établi que de nombreux
hauts-responsables de l’Etat et du parti Liberal s’enrichirent personnellement
dans l’affaire Marconi. Malgré leurs aveux, ils furent tous déclarés non-coupables
de corruption. Rufus Isaacs aura même de l’avancement et deviendra ministre de
la justice dès 1913. Il occupera ce poste jusqu’en 1921 puis sera envoyé aux
Indes avec le titre pompeux de gouverneur général et vice-roi. 


 


En
plus des conflits d’intérêt des uns et des autres, l’enquête britannique fut
entachée d’un important vice de forme. Alors que la commission sénatoriale US
était indépendante, son homologue britannique fut chapotée par le Commissaire
aux Epaves pour le compte du Board of Trade. Ce dernier organisme se
retrouve soudain juge et parti. C’est lui qui établit les règles de navigation,
impose les mesures de sécurité et certifie les navires. Si tragédie il y a, on
peut raisonnablement supposer des manquements de son côté. Mais peut-on espérer
que des fonctionnaires soient suffisamment honnêtes pour s’auto-incriminer et
flinguer leur avancement ?


De
nos jours, un tel montage serait impossible. En UK, c’est l’agence maritime,
MCA, qui pose les règles et certifie les navires. En cas d’accident, c’est un
autre organisme, complétement indépendant, le MAIB, qui enquête. C’est pareil
dans les autres secteurs. Aux USA, dans le monde de l’aviation, c’est la FAA
qui pose les règles et le NTSB qui enquête sur leurs défaillances. En France,
la DGAC et le BEA remplissent respectivement ces mêmes rôles. 


Le
jour 24 des auditions, intervient Clément Edwards ; « Clem »
pour les intimes. Cet avocat du pays de Galles était une célébrité dans les
milieux politiques. Il était venu à la demande du syndicat des marins :


-
Le procureur général est présent ici au titre d’une double capacité. Il
représente le Board of Trade et il représente aussi ceux qui sont responsables
de formuler des charges. Nous qui avons une position adverse au Board of Trade
aimerions avoir l’opportunité de répondre chaque fois que le procureur parle au
nom de cet organisme.


Lord
Mersey remet les pendules à l’heure :


-
Je ne crois pas que je doive autoriser cela. Si vous avez des reproches au
sujet du rôle du Board of Trade formulez-les et le procureur général s’en
occupera. Il ne le fera pas dans l’esprit d’être leur avocat. Je crois que
jusqu’ici, nous avons été très impartiaux.


 


La
soupe est également servie à Bruce Ismay, le patron de la White Star, du
conglomérat IMM et un proche de JP Morgan. Le procureur commence de manière
très moelleuse :


-
Je vais le dire clairement, comme ça mon ami le saura, je ne vais faire aucun
commentaire sur la conduite de monsieur Ismay quand il a quitté le Titanic. Je
ne ferais pas la moindre observation et je n’ai pas l’intention de faire la
moindre observation sur ce sujet. Je dirais seulement qu’il est très difficile
de déterminer les circonstances pour savoir si oui ou non il a fait une bonne
chose. Je suggère aussi, très respectueusement, que la réponse à ce genre de
questions implique des considérations dont cette Cour ne doit pas s’occuper.


-
Je suis absolument d’accord avec vous ! Approuve lord Mersey. 


On
comprend pourquoi Ismay voulait revenir dans son pays au plus vite.


 


Un
des grands moments de l’enquête britannique fut l’apparition à la barre du
couple mondain Lady Duff-Gordon et son époux Sir Cosmo. Pour éviter la
publicité, ils voyageaient en première classe du Titanic sous le nom de Mr
& Mrs Morgan. Après l’embarquement à Cherbourg, ils occupaient deux
suites : A-16 et A-20. Lors de l’évacuation, ils eurent un coup
d’intuition qui leur sauva la vie. Quand le premier-officier William Murdoch
commença l’évacuation à 00:40, il n’y avait pas grand monde pour embarquer dans
les canots. Le numéro 7 fut abaissé avec 28 personnes seulement. Plus tard, à
01:05 le canot numéro 1 fut abaissé avec 7 matelots et 5 passagers. Le couple
« Morgan » avait gentiment demandé à en être et Murdoch les invita
aimablement à prendre place. En fait, certains observateurs parlèrent de barque
privée ! En effet, le canot numéro 1 comportait le couple mondain, leur
secrétaire, trois de leurs amis et sept matelots pour manœuvrer. En tout, ils
étaient douze occupants pour une capacité de 40 personnes. 


Une
fois dans l’eau, ils réalisèrent que le paquebot sombrait. Le sourire affable
et rassurant de Murdoch semblait soudainement aux antipodes de la réalité qui
se mettait en place sous leurs yeux. Le couple demande aux marins de s’activer
sur les avirons afin de s’éloigner au plus vite. Cet esquif en bois devenait
soudain plus précieux que les plus belles suites du Titanic. 


Par-dessus
les cris de désespoir des gens qui sautent à l’eau, les affaires commencent
dans le canot numéro 1. Les matelots veulent revenir pour sauver autant de
personnes que possible. Ils ont encore une bonne trentaine de places vides. Le
couple Duff-Gordon ne l’entend pas de cette oreille. Quand le ton monte, ils
sortent leur carnet de chèques de la banque privée Coutts de
Londres : £5 Livres Sterling si on ne revient pas. La somme fait
réfléchir. C’est un mois de salaire à gagner pour rester les bras croisés à ne
rien faire. Finalement, c’est le bon sens qui l’emporte : la barque
se tiendra à distance. 


Quand
le navire disparait sous les flots, madame Duff-Gordon lance à l’intention de
sa dame de compagnie, Laura Mabel Francatelli : voici une jolie chemise de
nuit de perdue ! Reference à un vêtement qu’elle avait oublié de prendre
en quittant sa suite.


C’est
Charles Hendrickson, « une gueule noire », qui révèle – à demi-mots -
ce qui s’est passé. Il est interrogé par Thomas Scanlan un parlementaire
irlandais :


-
Vous étiez a quelle distance quand le Titanic a sombré ?


-
Environ 200 mètres


-
Est-ce qu’il y avait des gens qui se débattaient dans l’eau à ce moment ?


-
Oui


-
Est-ce que vous pouviez entendre les cris de ces infortunés depuis votre
barque ?


-
Oui, certainement. Nous avons tous entendu leurs cris.


-
Vous avez dit, et c’est à votre crédit, que vous aviez demandé à ce qu’on
rapproche le canot pour sauver des gens.


-
Oui, j’ai demandé qu’on aille sauver des gens mais personne ne voulaient en
entendre parler


-
Alors qu’ils criaient pour obtenir de l’aide, étiez-vous le seul à proposer qu’on
aille les secourir ?


-
Je n’ai entendu personne d’autre proposer la même chose


-
Quand Lady Duff-Gordon a émis une objection au sujet d’en éventuel secours,
est-ce que son mari s’est prononcé contre elle ?


-
Eh bien, il l’a soutenue dans ce qu’elle disait


-
Est-ce qu’il n’a pas tenté de lui instiller du courage pour que vous puissiez
revenir ?


-
Non


-
De votre expérience professionnelle de marin, est-ce que vous pensez que vous
étiez capable de revenir sauver des gens en tout sécurité pour votre propre
embarcation ?


-
Oui, nous en étions capables


 


Là,
c’est le président de la Commission, Lord Mersey, qui fait une objection comme
s’il était soudainement devenu l’avocat du couple mondain :


-
Il a dit tout à l’heure qu’à son opinion il était incapable de revenir vers les
lieux du naufrage en toute sécurité !


 


Monsieur
Scanlan se sent obligé de reformuler sa question :


-
En prenant des précautions et sachant que vous étiez sept marins dans ce canot
est que vous auriez pu restreindre le nombre de personnes secourues de sorte à
éviter l’assaut fatal contre votre propre embarcation ?


-
Tout dépend de comment on va vers eux. Nous n’avions pas de lumières pour voir
clairement.


Hendrickson
se débine et botte en touche. A l’attitude du juge, il comprend qu’il doit y
aller mollo sur les gens importants. Scanlan poursuit en relevant
une anomalie dans le récit :


-
Vous voulez dire que parce qu’un passager a exprimé des réticences à revenir
sauver les gens, vous aviez tous gardé vos bouches fermées et personnes n’a
tenté de revenir ?


-
Oui, répond Hendrickson


Personne
n’est dupe et le député n’a pas envie de le laisser s’en tirer à si bon compte.


-
Saviez-vous qu’il devait y avoir des centaines de personnes sur le navire qui
coulait ?


-
Oui, ils devaient être nombreux, je le savais


-
Avez-vous entendu dire que 60% des passagers de troisième classe se sont
noyés ?


-
Je ne comprends pas ce pourcentage.


 


Notre
marin n’est pas bon avec les chiffres. Pourtant, quand il s’agit d’argent, il
retombe sur ses pieds :


-
Avez-vous reçu de l’argent de la part d’un passager ?


-
Oui


-
Combien vous a-t-on donné ?


-
Un chèque de 5 Livres


-
De qui ?


-
Duff-Gordon


-
Combien ont reçu les autres membres d’équipage qui étaient sur la barque ?


-
La même chose


-
Le fait que vous ayez reçu £5 n’a-t-il pas pesé dans votre décision de ne pas
revenir sauver des gens ?


-
Non


-
En êtes-vous certain ?


-
Oui


-
Etes-vous certain que vous n’aviez pas passé un arrangement ?


-
Non, on n’avait aucun arrangement


-
Donc quand à bord du Carpathia vous aviez reçu un chèque de cinq Livres, cela a
été une agréable surprise pour vous ?


-
Oui, bien sûr. C’était une surprise la veille de notre arrivée à New York


-
J’imagine que si vous aviez collectivement un arrangement sur la barque pour
que vous fassiez certaines choses à un certain prix, vous auriez tous reçu le
même paiement pour cela 


-
Oui, est obligé d’admettre Hendrickson


 


Le
juge intervient encore une fois. Il remet l’interrogateur à sa place :


-
Vous n’êtes pas en train de poser des questions, mais avancer des affirmations.
Ça serait beaucoup mieux si vous posiez des questions. 


Puis,
se retournant vers le témoin :


-
Avez-vous vu les autres marins recevoir de l’argent ?


-
Oui


-
Etiez-vous tous ensemble quand c’est arrivé ?


-
Oui, sur le pont du Carpathia. On nous avait appelés.


-
Saviez-vous pourquoi on vous appelait ?


-
Oui, on nous avait dit que c’était pour recevoir un petit cadeau mais nous n’en
savions pas la nature


-
Etes-vous sûr qu’on ne vous a pas parlé de ce petit cadeau avant que vous ne
montiez sur le Carpathia ?


-
Oui, on en avait parlé la première fois sur la barque mais c’était tôt le matin
avant qu’on soit récupérés. Le Carpathia était à vue.


 


Les Duff-Gordon
furent les seuls passagers entendus par la commission d’enquête. Malgré un
interrogatoire un peu rude, le procureur déclara qu’il ne souhaitait pas
rentrer dans le détail de leur rôle et que cela ne l’intéressait pas d’en
savoir plus. L’histoire restera avec son couvercle pour toujours.
















 


 


 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 17 – Le Bouc Emissaire 





 


 


S’il
y a un point commun entre les enquêteurs US et British, c’est bien leur choix
du bouc-émissaire. Le capitaine Stanley Lord, du Californian, fut unanimement
désigné comme responsable. Lui, dont l’équipage a vu des fusées monter au ciel
à de nombreuses reprises, refusa de bouger. 


Devant
la commission américaine, le pacha du SS Californian est entendu le huitième
jour ; c’est le 26 avril 1912. Le sénateur Smith mène la danse et dès le
début, on sent qu’il n’a pas son interlocuteur à la bonne. Les questions sont
courtes et incisives comme lors d’une garde à vue pour délit de droit commun.


-
Déclinez votre nom complet et votre lieu de résidence


-
Stanley Lord, Liverpool, Angleterre


-
Quel âge avez-vous capitaine ?


-
35 ans monsieur


-
C’est quoi votre activité ?


-
Je suis commandant d’un navire


-
Vous êtes marin depuis combien de temps ?


-
20 ans


-
Où étiez-vous le 14 courant ?


-
A quelle heure ?


-
A 6 heures du matin


Lord
feuillette un petit livret de bord.


-
Je n’ai pas 6 heures mais je peux vous dire 9h40 ou midi


-
Dites pour 9h40


-
42, 47


-
Soyez un peu plus spécifique s’il vous plait


-
42 nord et 47 ouest


Le
capitaine ne cherche pas à être imprécis. Juste que sur toutes les routes entre
l’Europe et la côte Est des Etats-Unis, les latitudes sont toujours
« nord » et les longitudes toujours « ouest ». Les marins
avaient l’habitude de ne donner que la partie numérique des positions. 


-
Connaissez-vous la position du Titanic quand il a coulé ?


-
Oui, elle m’a été communiquée depuis le navire Virginian (Allan Line) :
41º 56' et 50º 14'


-
Ceci donne quelle distance entre vous et le lieu du naufrage ?


-
J’ai calculé 19.5 à 19.75 miles 


En
marine, comme en aviation, on utilise le mile nautique qui correspond à 1852
mètres. Il est plus long que le mile terrestre utilisé dans la circulation
routière et qui fait 1609 mètres. La position du Californian, telle qu’estimée
à l’époque, le situait à environ 37 kilomètres du Titanic. Néanmoins, ce calcul
est basé sur la position de Boxhall émise dans les messages de détresse. Si on
refait les comptes sur la base de la localisation de l’épave retrouvée en 1985,
on peut rajouter une dizaine de kilomètres entre le Titanic et le Californian.
Ceci nous ramène dans la zone des 50 kilomètres. De plus, Lord croyait que le
Titanic se trouvait dans son sud-ouest alors qu’il était dans son sud-est. 


Quelques
minutes plus tard, il explique que lorsqu’il apprit la catastrophe au matin, il
a foncé vers les lieux. Il a mis un peu plus de 2 heures à une vitesse de 13.5
nœuds pour y arriver. Il a donc parcouru 27 miles marins soit 50 kilomètres. 


D’ailleurs,
quand il arriva vers 8:30 du matin aux abords du Carpathia qui finissait de
ramasser les rescapés, il ne vit rien dans l’eau. Juste une paire de chaises
longues et quelques gilets de sauvetage. D’après ses propres termes, on aurait
dit qu’un « bateau de pêche » avait coulé pas le plus grand paquebot
du monde. Pourtant, il chercha durant 3 heures de temps. En fait, les barques
avaient dérivé toute la nuit et au matin elles n’étaient plus sur la position
du naufrage. Le Carpathia les repéra non pas par la précision de la navigation
mais grâce aux feux de détresse que lançait Boxhall depuis sa barque. De plus,
les passagers avaient ramé pendant des heures pour rester au chaud. Ceci les éloigna
encore de leur position initiale. 


Le
capitaine Lord vit également des icebergs d’un blanc éclatant luisant sous le
soleil. Le plus gros totalisait plus de 240 mètres de long et s’élevait à une
dizaine de mètres au-dessus de l’eau. C’est-à-dire plus gros que le navire qui
a coulé et bien plus lourd encore. Habituellement, la partie submergée est
sept fois plus grande que la partie émergée. Pour dix mètres visibles, il faut
s’attendre à soixante-dix mètres sous la surface. 


Il
vit également au loin, à 5 miles de là, se profiler la silhouette familière du
RMS Olympic ou peut-être le Titanic revenant sous le nom de son frère de
chantier.


Soudainement,
durant l’échange au sujet de la couleur des icebergs, le sénateur sauta à un
autre sujet :


-
Je n’ai pas envie de paraitre impertinent et j’espère que vous n’allez pas le
prendre mal, mais un point a été soulevé ce matin : est-ce qu’il y a eu
une tentative, de la part de qui que ce soit, de vous empêcher de répondre à la
convocation du Sénat ?


-
Je ne le crois pas, répondit Lord. J’ai juste cherché le manager pour lui
demander son autorisation et comme je n’ai pas pu le trouver, je me suis
adressé à son assistant. C’est tout ce que je sais.


-
Le Californian dont vous êtes le capitaine appartient à quelle ligne ?


-
Leyland Line


-
Est-ce que la Leyland Line fait partie du conglomérat IMM ?


-
Je crois que oui


-
Elle est représentée aux USA par monsieur Franklin ?


-
Oui. Je crois que oui.


-
Et en Angleterre par monsieur Ismay ?


-
Oui monsieur


 


Smith
n’ira pas plus loin. Ceci reste un exemple de ces échanges cryptiques que
l’Histoire nous transmet tels quels. Si on décode un peu, le sénateur dit que
les propriétaires du Titanic ont tenté de faire taire le capitaine Lord ou tout
du moins de faire en sorte qu’il ne témoigne pas. L’attitude de ce dernier en
mer est totalement inexplicable à moins qu’on imagine qu’il était en service
commandé et qu’à la dernière minute on lui ait demandé de rester en retrait.
Bien sûr, il ne peut pas lâcher un tel pavé devant la Commission. Il mettrait
fin à sa carrière, risquerait la prison et pourrait même « se
suicider ». Les gens pour qui il travaille ne sont pas des drôles et il
est bien placé pour le savoir. Pendant toute sa vie, il portera le blâme de la
tragédie jusqu’à emporter ses secrets dans sa tombe. Encore une fois, il ne
s’agit pas de suggérer que Lord était un monstre qui a laissé couler 1500
civils à dessein. C’est juste un homme qui obéissait aux ordres. Ces ordres ne
lui donnaient pas une image complète du scénario. On lui dit : « Allez
à telles coordonnées et attendez. Restez en stand-by prêt à bouger en cinq
minutes quand on vous le demandera. On vous donnera plus de détails le
moment venu ». Puis plus tard : « Annulez. La mission est
annulée. Reprenez la navigation vers New York à votre discrétion. ».


Plus
tard, peut-être des années plus tard, quand il reconnectera les points, il
comprendra à quoi il a pris part mais il sera trop mouillé pour en parler. Le
mieux que peuvent faire ses commanditaires, c’est de tenter de le soustraire
aux questions pleines d’arrière-pensées du sénateur Smith.


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 18 – Spéculations en assurance 





 


 


Pendant
de nombreuses années, des intervenants ont expliqué que l’histoire du Titanic
ne pouvait en aucun cas être une arnaque à l’assurance. Quand bien même la
White Star aurait échangé ses deux nouveaux bateaux et fait couler l’Olympic
déguisé en Titanic, elle n’aurait pas perçu un centime. Raison invoquée :
le navire n’était pas assuré.


Dès
le début de la commission d’enquête US, les rumeurs de quelque chose de louche
allaient bon train. Le neuvième jour, le sénateur Smith rappela monsieur
Franklin et lui posa cette question :


-
Je vais être obligé de poser une question très directe. Entre le moment où vous
avez appris le naufrage du Titanic et le moment où vous avez rendu publique
cette information, avez-vous tenté d’assurer le Titanic ou sa cargaison ?


En
fait, le sénateur est en train de faire allusion à un message très particulier.
Souvenez-vous quand un télégramme est sorti indiquant que le paquebot était en
cours de remorquage vers Halifax et que tous ses occupants étaient pris en
charge. Ayant entendu des bruits liés à l’assurance, il se demandait si cette
communication optimiste et trompeuse n’avait pas pour but de repousser les
échéances le temps de trouver un courtier assez gourde pour signer un contrat
d’assurance. Franklin nie :


-
Absolument non, assure-t-il


-
Avez-vous tenté de le réassurer auprès de la Lloyd’s à Londres ?


-
Pas du tout


-
Est-ce que vous êtes en train de parler pour vous ainsi que pour tous vos
employés ici et à l’étranger ?


-
Je dis ceci : les questions d’assurance sont gérées depuis nos bureaux de
New York. Je suis certain que personne n’aurait pris une initiative quelconque
sur ce point, de quelque manière que ce soit, sans m’en parler.


 


Cette
problématique est tellement compliquée, que les enquêtes US et britannique ne
feront que l’effleurer. Le Titanic avait couté 7 à 8 millions de dollars de
l’époque à construire. En chiffres d’aujourd’hui, on parlerait de la bagatelle
de 400 millions ! Dès la fin du chantier de construction, la White Star
contacte un bureau de courtage spécialisé en couverture de tous types de
risques: Willis Faber. Ce bureau fondé en 1828 existe jusqu’à nos jours
et c’est même devenu le quatrième courtier au monde. Sur son site internet, il
explique comment il avait géré la commande de la White Star. Assurer le
Titanic, n’était pas une mince affaire. La couverture demandée s’élevait à 5
millions de dollars mais il n’y avait aucun assureur qui pouvait la prendre
intégralement à son compte. Les agents de Willis Faber divisèrent le
contrat Titanic en plus de 80 papiers qui furent revendus à autant de
compagnies anglaises et allemandes sur le marché de la réassurance. Chacune
endossait une partie du risque en échange d’une part des primes payées par le
client initial. Si le courtier fait bien son travail, avant la fin de la
journée, il a transféré tout le risque et l’argent qui lui reste sur la table
est son bénéfice dans l’affaire. Willis Faber travailla avec la Lloyd’s
de Londres et réussit à vendre le risque à un prix dérisoire. Le Titanic ayant
la réputation d’être insubmersible, les petits assureurs y voyaient un argent
facile : beaucoup n’hésitaient pas à s’engager en échange de primes
ridiculement basses pour l’époque. Une seule agence, la British Dominions
Marine Insurance a refusé de signer arguant que le Titanic ne leur
inspirait pas confiance. 


Lors
de la croisière fatale, dès que les rumeurs de naufrage ont commencé à circuler
sur le continent, la spéculation s’empara du marché. D’après le Chicago
Tribune du 16 avril 1912 – confirmé par les documents de la Lloyd’s
-  les contrats de réassurance sur le Titanic s’échangeaient avec des primes
majorées de 60%. Les assureurs trop exposés paniquaient et voulaient se dégager
alors que d’autres étaient prêts à leur racheter leurs contrats en misant sur
le fait que les rumeurs étaient infondées.  Pendant que les premiers
liquidaient leurs positions à perte (en réassurant chaque contrat plus cher que
la prime qu’ils ont reçu initialement), les seconds profitaient de l’effet
d’aubaine et se faisaient payer grassement pour prendre le risque sur leurs
épaules. 


Le
marché se détendit quand arriva le fameux télégramme indiquant que tout le
monde était sain et sauf et que le paquebot faisait route vers Halifax. Les
échanges continuèrent mais cette fois avec une arrivée massive d’assureurs
prêts à se mouiller sur le Titanic pour une majoration de 25% seulement. Ceux
qui étaient rentrés quand les contrats se bradaient, pouvait immédiatement les
revendre aux nouveaux venus en se prenant une jolie plus-value au passage. 


New
York est aux marchés financiers ce que Las Vegas est aux casinos. Chaque
évènement donne lieu à des spéculations qui créent un marché dérivé. L’effet de
levier multiplie les expositions de sorte que le marché dérivé brasse plus de
cash que le marché initial. C’est la bulle spéculative. Même si l’informatique
et les grands-réseaux ont facilité l’apparition des bulles, celles-ci ont toujours
existé. La bulle est une un aberration, un état anormal et transitoire. Comme
une bulle de savon, elle est éphémère et destinée à exploser en vol à tout
moment. La bulle spéculative n’est jamais naturelle. Elle est animée par des
gens qui en savent trop et qui sont prêts à toutes les machinations pour faire
durer l’aberration. Si on n’est pas dans le secret, flirter avec de tels
systèmes est un jeu avec la mort. Quand les choses commencent à tourner, les
organisateurs sont les premiers à sortir. Les autres se retrouvent avec du
papier sans valeur. 


On
ne saura jamais qui a envoyé ce télégramme parlant du déroutage sur Halifax,
mais on peut constater qu’il profita à des spéculateurs en assurances. Malgré
son insistance, le sénateur Smith ne trouva jamais le coupable. Il y a un point
dont on est certain cependant : les messages confirmant le naufrage ne
pouvaient pas venir directement de l’océan mais devaient transiter par la
station côtière de Cape Race. Cette dernière appartient à la Lloyd’s de
Londres.  


Quand
Franklin annonça le désastre depuis ses bureaux de New York, beaucoup de
courtiers se retrouvèrent avec des double-six en mains. Leur avidité les
avait poussés à assurer un navire qui avait déjà coulé. Il ne leur restait
qu’un seul choix : passer à la caisse.


Dans
les 30 jours, la White Star reçut la somme de 5 millions de dollars. Par
contre, on ne saura jamais combien d’argent a été réalisé et par qui durant la
période d’incertitude sur le sort du paquebot. 


Jusqu’à nos jours,
la Lloyd’s classe ce désastre comme l’une des pires pertes de son histoire qui
s’étend sur plus de trois siècles. Deux semaines entre la prime et le sinistre,
c’est le cauchemar de tout assureur. Sur leur site internet, ils le mettent au
même niveau que les attentats du 11 septembre, l’ouragan Katrina et le tsunami
qui ravagea le Japon en 2011.
















 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 19 – L’épave 





 


 


L’épave
du Titanic repose à 3800 mètres. Les deux morceaux principaux sont séparés
de 600 mètres. Autour, trainent des milliers de petits débris et quelques corps
dont il ne reste que les chaussures ensevelies dans le sable.


Pendant
longtemps, on tenta de la retrouver et pas toujours pour les bonnes raisons. En
1953 et 1954, une compagnie de Southampton, Risdon Beazley, se fit prêter le
navire HMS Help par la Royal Navy et organisa une mission
secrète. Après avoir navigué jusqu’à la position Boxhall, le Help
commença à faire des cercles en balançant des tonnes d’explosifs programmés
pour sauter une fois qu’ils touchent le fond. Raison officielle : ils
espéraient que la coque allait s’ouvrir et des objets remonter par l’onde de
choc. De mémoire de pilleur d’épave, on n’a pas vu une méthode aussi
« bourrin ». Les objets précieux comme les bijoux, les pièces en or,
ou l’argenterie ne flottent pas.  Qu’espérait-t-on remonter ? 


La
réalité est bien plus sombre… sachant que l’exploration sous-marine avançait à
grands pas, certaines personnes avaient trouvé un intérêt à réduire en miettes
les restes compromettants du Titanic ou très probablement de l’Olympic. La
méthode n’était pas nouvelle…


Le
7 mai 1915, près des côtes irlandaises, un sous-marin, le U-20, lança
une torpille contre le RMS Lusitania qui arrivait de New York. Le capitaine
allemand, Walther Schwieger, avait ordonné le tir d’une seule torpille.
Celle-ci fit mouche et explosa contre le flanc du Lusitania. Mais quelques
secondes plus tard, une explosion secondaire, bien plus importante secoua le
navire qui commença à sombrer. Plus de 1200 personnes trouvèrent la mort. 


Le
chapitre qui s’ouvrit ce jour fit couler de l’encre pendant des décennies. Le
Royaume-Uni accusa l’Allemagne de crime de guerre : le RMS Lusitania était
un paquebot civil exploité par la Cunard. Il n’était donc pas une cible
légitime. L’Empire allemand avait une autre version : les anglais
transportaient des armes et des munitions dans les cales des navires civils et
utilisaient les passagers comme boucliers humains pour dissuader toute
attaque ; un crime de guerre en soi.


Plus
tard, en 1990, un plongeur affirma que la coque du Lusitania a été bombardée et
qu’elle ressemble à « un fromage suisse ». Tout autour, il a trouvé
de nombreuses mines hérisson non explosées. La marine anglaise interdit alors
les explorations ultérieures et ne donna plus les autorisations de s’en
approcher qu’au compte-gouttes. 


En
2009, la chaine de télévision anglaise Discovery Channel organisa une
plongée sur le Lusitania à l’aide d’un robot téléguidé. Ses caméras ont pu
confirmer les observations précédentes. On filma de nombreuses charges de fond
qui n’avaient pas explosé. 


Aujourd’hui,
il ne fait aucun doute que la marine britannique a tenté de détruire l’épave du
Lusitania. C’est aussi une certitude que ce paquebot civil transportait des
tonnes d’explosifs et de munitions. D’autres plongeurs en 2008 estimèrent qu’il
y a encore plus de 4 millions de cartouches de calibre .303 Leur licence
d’exploration leur interdisait formellement d’en remonter des échantillons mais
ils prirent de nombreuses photos.


Les
Anglais avaient donc menti sur l’affaire du Lusitania puis s’étaient appliqués
à bombarder l’épave et empêchent – jusqu’à aujourd’hui – les chercheurs de s’en
approcher. Question : pourquoi font ils la même chose avec l’épave dite
« du Titanic » ? Pourquoi ont-ils bombardé la position Boxhall
en 1953 et 1954 avec des charges de fond ?


Après
la localisation par Ballard en 1985, une bataille juridique éclata devant les tribunaux
US. Elle impliqua plusieurs hommes d’affaires qui revendiquaient la propriété
de l’épave. Ces derniers n’ont rien avoir avec d’éventuels propriétaires
légitimes, leurs héritiers ou leurs descendants. Il s’agit d’opportunistes qui
ont vu dans cette épave une occasion de faire de l’argent. Après tout,
l’histoire du Titanic a toujours tourné autour de cela. 


Étonnamment,
les juges n’ont pas appliqué la Loi de la Mer au sujet des trouvailles.
Le Titanic a coulé dans les eaux internationales, donc dans un lieu public. Les
propriétaires du navire ne s’étant pas manifestés depuis plusieurs décennies,
il est raisonnable de croire qu’il n’y pas d’animus revertendi.
C’est-à-dire qu’ils n’ont pas l’intention de revenir récupérer leur bien.


Diverses
explorations ont détruit une bonne partie de l’épave. Certains se sont
comportés comme des sauvages pour arracher des artefacts dont le marché
explose. Le souvenir de ce drame est si présent dans l’imaginaire collectif,
que le moindre bout d’assiette, de bois, de métal ou de tissus du Titanic
atteint un cours extraordinaire chez les collectionneurs. 


En
plus, des colonies de bactéries très spéciales ont été découvertes en 2010 sur
le site. Elles mangent le métal et on estime que d’ici une dizaine d’années,
elles auront réduit le Titanic en poudre. 


Les
chercheurs les ont nommées halomonas titanicae et ne savent pas d’où
elles viennent. Elles n’ont jamais été observées ailleurs. Ont-elles muté
depuis la faune largement inconnue des abysses de sombres et glacées  des
Grands Bancs de Terre Neuve ? Ou bien, le Titanic les transportait-il dans
ses soutes des fioles destinées à un laboratoire biologique américain ?
Après le naufrage, ces conteneurs se brisent et libèrent ces êtres mortels qui
mettent près d’un siècle à devenir les maitres absolus des lieux. Se
nourrissant d’oxyde de fer, ils ne laisseront du Titanic que la vaisselle en
porcelaine et les grandes hélices en bronze. 


Ou bien la Royal Navy fatiguée de balancer des
mines hérisson n’a-t-elle pas fini par utiliser des bactéries spécialement
isolées pour digérer les restes de ce paquebot ? Peu importe d’où elles
viennent, mais si elles arrivent à migrer ailleurs et muter, elles pourraient
manger des plateformes pétrolières, des ports, des bateaux, des ponts et plein
d’autres infrastructures. Une version terrestre nous ramènerait à l’âge du
bronze. 


 


Depuis 2012, l’épave a plus d’un siècle et tombe sous
le coup de la convention de l’Unesco sur la protection de l’héritage
sous-marin. 


 
















 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 




Chapitre 20 – Les destins... 





 


 


On
ne retrouva jamais le corps du capitaine Smith. Certaines mauvaises langues
disent qu’il était planqué dans les barques que le RMS Carpathia avait livrées
au dock de la White Star avant de rejoindre celui de la Cunard. Des rescapés
disent qu’il a coulé avec son navire. D’autres l’ont vu nager au milieu de
l’Atlantique comme un qui sait où il va. Les témoignages à son sujet sont
contradictoires.


Stanley
Lord, le capitaine du Californian, passera le reste de sa vie à lutter pour
faire tomber les accusations formulées contre lui. Il n’a pas été jugé, mais il
fut offert au public comme le responsable principal de la tragédie. L’opinion
sera bien plus sévère avec lui qu’avec l’équipage du Titanic qui a foncé à
pleine vitesse sur des icebergs portés à sa connaissance à plusieurs reprises.
En 1913, il trouvera un travail dans une compagnie de transport de nitrate. Il
commandera un navire qui fait des navettes entre l’Angleterre et l’Amérique du
Sud.


En
1958, un vieil homme de 81 ans arrive chez le syndicat des marins à
Liverpool :


-
Je m’appelle Stanley Lord, j’étais le capitaine du SS Californian. Je veux
restaurer mon nom.


 


La
sortie en 1955 du livre « La nuit du Titanic » par Walter Lord
(aucune relation familiale), avait mis du sel sur les blessures. Son adaptation
au cinéma sous la direction de Roy Baker en 1958, mit clairement en scène
l’équipage de Lord observer depuis une  dizaine de miles sans jamais
intervenir. Le quatrième officier du Titanic, Joseph Boxhall avait travaillé
sur le tournage en tant que conseiller technique.


Avec
l’aide du secrétaire général du syndicat qui prend fait et cause pour lui, Lord
envoie une demande de révision au Board of Trade. Le Board étudiera le dossier
pendant plusieurs années avant de répondre en 1965 par le classique : en
l’absence de faits nouveaux, on ne peut rien faire pour vous. Lord ne vivra
pas assez longtemps pour lire cette lettre. Il est mort en 1962 et sera enterré
près de son épouse au cimetière de Wallasey près de Liverpool. Sa pierre
tombale en grès sombre indique son nom mais ne fait aucune référence à son
métier, son grade dans la marine ou la tragédie qui a brisé sa vie.


Une
nouvelle demande est envoyée en son nom, mais elle subira le même refus en
1968. En 1970, c’est tout le Board of Trade qui disparait dissous dans ce qui
est aujourd’hui le Secrétariat d’Etat aux Affaires et à l’Innovation.


Le
« fait nouveau » arrivera en 1985 quand le professeur Ballard
découvrit l’épave de Titanic. Tout le monde a été immédiatement la pointer sur
une carte. Le navire a coulé pratiquement à pic mais il ne reposait pas à la
position 41°46N 50°14W émise dans les messages de détresse 73 ans plus tôt. Le
GPS moderne dit que l’épave est à la position 41°43.6N 49°56.9W soit 25.5
kilomètres plus loin. Lord n’avait pas tort quand il disait que le Titanic ne
se trouvait pas là où la planète entière lui disait qu’il était.


En
1988, une nouvelle demande est envoyée, cette fois au MAIB, pour rouvrir le
volet « Lord » de l’enquête. Malgré le fait nouveau, la demande est
rejetée. Deux ans de lutte plus tard, le Secrétaire d’Etat au Transport ordonne
au MAIB de faire une nouvelle enquête. 


Un
expert en affaires maritimes est nommé. Il devait répondre à cette question qui
datait de 1912 : « Est-ce qu’il y avait d’autres navires qui
étaient proches du Titanic et qui auraient pu prêter assistance avant l’arrivée
du Carpathia ? ». A l’époque, on avait répondu :
« Oui, le Californian. S’il avait foncé au moment de la première fusée, il
serait arrivé à temps. Il n’a fait aucune tentative. ». 


L’expert
innocenta Lord de toutes les accusations qui avaient été portées contre lui. En
comparant les positions réelles des navires aux témoignages de tous les
protagonistes, il arriva à la conclusion que le Titanic ne fût pas visible
depuis le Californian et que les fusées lancées lors du naufrage devaient se
voir trop bas sur l’horizon pour être interprétées comme des signaux de
détresse. Puis même si le Californian avait su la détresse et foncé sur les
lieux, il serait arrivé pratiquement en même temps que le Carpathia et n’aurait
rien pu faire d’autre que de récupérer ceux qui étaient déjà sur les canots de
secours. Le bilan aurait été le même. 


Dans
une démarche rarissime, le MAIB récusa son expert et mit un autre sur le
coup. Ce dernier réitéra les accusations contre Lord. Pour lui, les fusées
étaient visibles grâce à « une réfraction anormale de
l’atmosphère permettant de voir au-delà de l’horizon visible ». En
tout cas, même le second expert est obligé d’admettre qu’avec les lois de la
physique normalement en cours, le Titanic et le Californian n’était pas à vue
l’un de l’autre. Le capitaine Smith n’aurait pas été en mesure de voir le
Californian si bien qu’il cria à des barques d’aller le rejoindre, vider leurs
passagers puis revenir en prendre d’autres.


Le
film Titanic sorti en 1997, évita soigneusement la polémique en ne faisant
aucune référence explicite au rôle du Californian. Néanmoins, interrogé sur ce
point quelques années plus tard, James Cameron révéla que le bateau du
capitaine Lord se trouve dans l’une des scènes mais qu’il faut des yeux
perçants pour le voir. Certains croient le localiser autour du time code
02:55:06. Le mystère continue.


En
tout cas, peu avant sa mort, le capitaine Stanley Lord comprit que ceux qui
l’attaquaient lui fournissaient – sans le réaliser – la meilleure des
défenses : tous étaient d’accord qu’il n’avait pas bougé de la nuit. Tous
étaient d’accord que le Californian resta exactement au même endroit depuis le
début de la soirée jusqu’au matin du 15 avril. Or tous les rescapés du Titanic
sont formels : le navire mystérieux s’était approché d’eux puis avait fait
demi-tour et avait fini par s’éloigner et disparaitre à l’horizon. Le vieux
Lord répétait : « Ce navire, ça ne pouvait pas être moi. Moi je
n’avais bougé ». 


Joseph
Boxhall retourna à la marine et fut rapidement embarqué dans la Première Guerre
Mondiale. Il monta en grade jusqu’à devenir le capitaine d’un petit navire
torpilleur. De retour à la vie civile, il fut repris par la White Star et
servit sur divers navires dont le RMS Olympic. Il arriva jusqu’à la position de
Chef Officier, c’est-à-dire juste en-dessous du grade de capitaine mais il ne
devint jamais capitaine dans la marine civile. L’ombre du Titanic pesa pour
toujours sur ses plans de carrière. 


Boxhall
décéda en 1967 à l’âge de 83 ans. A sa demande, ses cendres furent dispersées
aux coordonnées 41°46N 50°14W. A l’époque, on ne savait pas encore qu’elles
étaient fausses. Par une triste ironie, Joseph Boxhall fut victime encore une
fois des coordonnées qu’il avait calculées par erreur 55 ans plus tôt. 


John
Pierpont Morgan n’a pas survécu longtemps au naufrage de son navire. 


Au
lendemain de la catastrophe, les choses commencèrent à chauffer pour lui.
Arsène Pujo de la Chambre des Représentants avait lancé un comité
d’investigation sous les ordres du Congres afin de mettre la lumière sur des
pratiques financières douteuses. L’enquête portait sur des banquiers organisés
en cartel secret qui contrôlait les usines, les mines, les transports, les
communications et les institutions financières du pays. Trois banquiers étaient
à la tête de cette organisation dont l’incontournable Morgan. Il fut convoqué
devant un panel d’hommes politiques ayant tout pouvoir pour déterrer les
dossiers délicats ; sale temps. 


Le
7 janvier 1913, c’est un homme amer qui prit place à bord du RMS Adriatic
de la White Star en partance pour l’Egypte. Ce n’était pas une fuite mais cela
y ressemblait. L’air de New York devenait irrespirable. 


Quelques
heures après le largage des amarres, alors que la côte s’éloignait, un épais
brouillard tomba sur l’océan. La visi baissa d’un coup. Le capitaine se
foirant de cap échoua le navire sur des hautfonds boueux. 


Des
abeilles du port arrivèrent à la rescousse et commencèrent à évacuer les
passagers. Dépressif, Morgan refusa de quitter sa cabine préférant rester et
sombrer avec le paquebot. Comme ce dernier pataugeait dans deux mètres d’eau,
il ne coula point. A la prochaine marée haute, il réussit à se dégager et
reprit sa route. Le transport maritime de l’époque n’était pas un long fleuve
tranquille. Le spectacle et l’aventure s’invitaient à chaque traversée. 


Jay-Pi
partit faire un tour en Egypte puis rentra en Italie avec une gastro-entérite
ou un virus mortel comme le Nil en a le secret. Cloîtré dans sa suite du Grand
Hôtel de Rome, il refusait l’eau et la nourriture qu’on lui apportait. Puis,
frappé d’une fièvre terminale, il commença à délirer dès le dimanche de Pâques qui
tomba le 23 mars cette année. Il ne reconnaissait plus ses proches et les
communiqués sur son état de santé adoptèrent un ton pessimiste. La franchise
des communiqués avait pour but de lever toute incertitude sur son sort et
éviter qu’on spécule sur sa mort en bourse.  


Malgré
les efforts de son médecin personnel et des meilleurs spécialistes locaux
appelés à son chevet, il mourut en début d’après-midi le 31 mars 1913. 


L’onde
de choc arriva jusqu’à New York où la place de Wall Street ferma pendant deux
heures et les drapeaux furent mis en berne. Ces hommages sont
habituellement réservés aux funérailles du chef de l’Etat. Les grandes figures
du monde de l’époque, y compris le Pape, envoyèrent des messages de sympathie
et de condoléances à la famille. 


Bruce
Ismay, patron de la White Star, reçut une presse très négative aux États-Unis.
On lui reprocha sa survie. En Angleterre, il fut traité avec plus d’indulgence.
Comme lui dit Lord Mersey : « Si vous étiez resté, vous auriez
juste rajouté votre nom à la longue liste des victimes ». 


Après
avoir témoigné devant les commissions d’enquête, il se retira loin des
projecteurs et fit rarement parler de lui. Il resta toujours dans le domaine
des affaires maritimes fondant et gérant des compagnies mais de loin. La
plupart du temps, il restait dans sa résidence secondaire en Irlande et voyait
peu de monde. Certains journalistes l’appelèrent « le cloîtré ».
En décembre 1937, il mourut d’une crise cardiaque dans son appartement de
Londres. Là même où, vingt-cinq ans plus tôt, il rencontrait Lord Pirrie des
chantiers Harland & Wolff pour discuter grands paquebots. Il avait 74 ans.


Frederick
Fleet a eu un destin tragique. C’est lui qui était en observation sur la
nacelle quand le Titanic percuta un iceberg aussi grand que le Dôme des
Invalides. Il ne vit rien venir. La compagnie devait lui fournir des jumelles
mais celles-ci avaient été enfermées par mégarde quand un officier remplacé en
dernière minute oublia les clés dans sa poche. D’ailleurs, ce trousseau fut
retrouvé et vendu à un collectionneur anonyme pour 120'000 Euros en 2007. 


Après
la tragédie, Frederick Fleet rempila pour la White Star à bord du RMS Olympic.
Il démissionna au bout de trois mois ne supportant – peut-être pas – le
souvenir ou le spectre trop présent du Titanic. Pendant les années suivantes,
on le retrouve sur d’autres lignes puis même comme ouvrier aux chantiers
Harland & Wolff de Belfast. A un âge avancé, il se mit dans un coin de rue
de Southampton et commença à vendre des journaux à la criée. Trois jours après
Noël 1964, sa femme décéda. Son beau-frère, propriétaire de la maison du
couple, le mit immédiatement à la rue. A 77 ans, il se retrouva veuf, seul,
sans argent et sans domicile. Le 10 janvier, il pénétra dans le jardin de son
ancienne maison, attacha une corde à une branche d’arbre et se pendit.


La
ville l’enterra dans le carré des indigents sur une tombe nom marquée. Près de
30 ans plus tard, une association historique américaine, THS, récolta des dons
pour lui construire une pierre tombale en marbre blanc avec son nom et une
gravure du Titanic.


En
2012, au centième anniversaire de la tragédie, un plaisantin posa des jumelles
sur sa tombe avec un petit mot. Les jumelles n’auraient pas changé grand-chose.
Elles réduisent le champ de vision ainsi que la luminosité. Les vigiles ne les
utilisent que pour détailler un objet déjà repéré à l’œil nu jamais pour
scruter l’horizon et encore moins la nuit.


En
1934, la White Star Line fusionna avec son ennemi juré : la Cunard.
L’ensemble appartient depuis 2005 à un conglomérat américain et britannique, Carnival,
qui possède P&O, Costa, Princess, AIDA et une demi-douzaine d’autres
compagnies.


Depuis
le Titanic, tous les navires de croisière doivent transporter des canots de
sauvetage pour accommoder tous les passagers. La loi a été changée dans ce sens
et elle dure jusqu’à maintenant. Pourtant, les tragédies maritimes continuèrent
à frapper reléguant le bilan du RMS Titanic bien bas dans la liste. Le triste
record est détenu aujourd’hui par le navire philippin MV Doña Paz. Le
20 décembre 1987, peu avant minuit, ce ferry qui croisait dans le détroit de
Tablas percuta un petit pétrolier qui naviguait sans lumières et sans licence.
Une formidable explosion s’en suivit et la mer prit feu tout autour. La panique
s’empara des passagers qui ne trouvèrent ni canots de sauvetage, ni gilets, ni
la moindre aide de la part de l’équipage non qualifié.  Le MV Doña Paz
coula en deux heures ; le pétrolier en quatre. Comme ni l’un
ni l’autre des navires n’était équipé de radio, il a fallu huit heures
pour que les autorités devinent qu’il y a eu un accident et huit autres encore
pour que le PRCC thaïlandais organise les secours avec des bateaux
datant de la Seconde Guerre Mondiale. Des hélicoptères américains des Forces
Aériennes du Pacifique stationnées sur la base de Clark furent les premiers à
survoler les lieux. Leurs pilotes ne reportèrent que des nappes d’hydrocarbures
et quelques débris flottants. L’accident fit près de 4400 morts. 
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