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Le Titanic. Un géant des
mers a la conquéte du
marché de I'Atlantique Nord

Au milieu de I'été 1907,
deux hommes se retrouvent a di-
ner a Londres, dans une de-
meure située dans le trés chic
quartier de Belgravia. Le premier
est Joseph Bruce Ismay. Agé
de 45 ans, il a longtemps pré-
sidé la White Star Line, une
compagnie de navigation fondée
en 1845 et qu'avait rachetée son
pere en 1868. En 1902, il I'a re-
vendue a l'International Mercan-
tile Marine Co (IMMC), le trust
maritime constitué sous les aus-
pices du banquier J.P. Morgan,
dont il est devenu le président.
En ce début de XXéme siecle,
Ismay est a la téte de la plus
importante compagnie maritime
du monde. Le deuxieme homme
est William James Pirrie, pre-
mier vicomte Pirrie. Né au Qué-
bec en 1847, arrivé en Irlande a
I'dge de 15 ans, il est entré
comme apprenti-dessinateur au
sein des chantiers navals Har-
land & Wolff de Belfast, I'un des

plus importants au monde. De-
venu directeur général de ['éta-
blissement en 1895, ce bourreau
de travail - il est a son bureau
tous les jours de 6 heures du
matin a 20 heures le soir - qui
regne sur une entreprise de 17
000 salariés, est également ad-
ministrateur de la White Star
Line. Si les deux hommes se
rencontrent en cet été 1907,
c'est pour décider la construc-
tion, précisément pour le compte
de la White Star Line, de trois
paquebots géants : I'Olympic, le
Gigantic et... le Titanic. Des noms
qui en disent long sur les ambi-
tions des deux industriels. Avec
ces navires, Joseph Bruce Ismay
et William James Pirrie comptent
bien en effet asseoir définiti-
vement leur contréle sur le trés
juteux marché du transport mari-
time dans I'Atlantique Nord...

Car ce marché connait, de-
puis plusieurs décennies déja,
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une formidable croissance qui ai-
guise toutes les convoitises. Tout
a vraiment commencé dans les
années 1840 avec l'arrivée mas-
sive, aux Etats-Unis, d'immi-
grants en provenance de toute
I'Europe 2 millions de per-
sonnes tout au long de la dé-
cennie. Interrompu durant Ila
guerre de Sécession américaine,
le mouvement a repris de plus
belle dans les années 1870, pé-
riode au cours de laquelle plus
de 11 millions d'immigrants sont
arrivés aux Etats-Unis. Pour
transporter cette masse crois-
sante de personnes, de trés
nombreuses compagnies mari-
times ont vu le jour en Europe
et aux Etats-Unis a partir des
années 1830-1840. Leur nom

la Hambourg-America Line, la
Holland-America Line, la Domi-
nion Line, la Leyland Line, la
White Star Line, la Red Star Line
ou bien encore la Cunard Line,
une compagnie crée par l'indus-
triel canadien Samuel Cunard.
Depuis les années 1840, la plu-
part de leurs navires sont des
navires a vapeur, une technique
que Cunard a été, des 1840, le
premier a mettre en ceuvre pour
les liaisons transatlantiques. Au
début des années 1870, 95% de
ces derniéres s'effectuent déja
sur des navires a vapeur. Trans-
portant des passagers a l'aller -
une activité trés rentable vu le
nombre d'immigrants - les ba-
teaux reviennent des Etats-Unis
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les flancs chargés de pondéreux,
coton, tabac, blé, mais, mais
aussi courrier postal...

Au début des années 1870,
le marché du transport sur
I'Atlantique Nord est ainsi de-
venu une véritable foire d'em-
poigne marqué par une concur-
rence sans merci et par des
guerres de prix répétées. C'est
alors que survient, aux Etats-
Unis, la crise de 1873. Bréve
mais violente, elle provoque un
mouvement de concentration du
secteur exactement similaire a
celui qui se produit, au méme
moment, dans l'industrie pétro-
liere sous la houlette de John
Rockefeller. Dans les années qui
suivent, deux grands acteurs
émergent outre-Atlantique : Cle-
ment Griscom, qui contrble
I'International Navigation Com-
pany - constituée de I'America
Line, de la Red Star Line et de
I''nman Line de Liverpool - et
Bernard Baker, qui, de son c6té,
contrdle I'Atlantic Transport Line
et la National Line de Liverpool.
Dans les années 1880 et 1890,
les deux groupes se livrent a
une guerre acharnée. Une
guerre rendue plus féroce encore
par la présence de compagnies
anglaises, et notamment de Ia
Cunard Line.

Jusqu'a ce jour de 1900 ou
Bernard Baker, qui n'a plus les
moyens de se développer seul,
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décide de rejoindre ['Internatio-
nal Navigation Company. C'est
le banquier John Pierpont Mor-
gan qui a piloté cette opération
de consolidation de grande en-
vergure. Banquier de Griscom, il
souhaite investir dans le trans-
port maritime et a poussé les
deux hommes a s'entendre. En
1902, [I'International Navigation
Company change de nom pour
devenir ['International Mercantile
marine Company (IMMC), dont la
banque Morgan est I'un des prin-
cipaux actionnaires et qui, d'em-
blée, occupe la premiére place
pour le transport maritime dans
I'Atlantique Nord. Dans la foulée
de cette opération, I''MMC, sous
l'impulsion de J.P. Morgan, ra-
chete coup sur coup la Leyland
Line et la tres prestigieuse White
Star Line, la compagnie britan-
nique dirigée par Joseph Bruce
Ismay. Dans le méme temps,
I''MMC signe des accords avec
les deux principales compagnies
allemandes - la Norddeutscher
Lloyd et I'Hapag - et prend une
importante participation dans la
Holland-Line. En  1902-1903,
I'MMC est devenu un véritable
trust qui transporte pres de 65
000 passagers par an vers les
Etats-Unis, sans compter toutes
sortes de marchandises.

La montée en puissance
tres rapide de I'MMC et la vo-
lonté affichée de ses dirigeants
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de contrbler les liaisons mari-
times dans I'Atlantique Nord ont
vite fait de susciter l'inquiétude
de la Compagnie Cunard que
J.P. Morgan a d'ailleurs essayé
de racheter en 1902. Au début
du XXéme siecle, l'entreprise
créée par Samuel Cunard est la
derniere compagnie anglaise
d'envergure encore indépen-
dante, tous ses concurrents
ayant disparu ou ayant été repris
par I'MMC. Menacé par ce der-
nier, Samuel Cunard l'est égale-
ment par la Norddeutscher Lloyd
et I'Hapag qui lancent des na-
vires de plus en plus grands et
de plus en plus rapides, a
l'image du Kaiser Wilhem Il, un
paquebot long de 216 metres ca-
pable de naviguer a la vitesse
de 23 nceuds. Apres s'étre jouée
dans le secret des conseils d'ad-
ministration, la bataille pour le
contréle du marché passe désor-
mais par une course a la gran-
deur et a la vitesse. Construire
des bateaux encore plus grands
et encore plus rapides : telle est
la stratégie que Cunard entend
suivre pour contrer ses concur-
rents. En 1903, l'industriel décide
de mettre en chantier deux «
grands » paquebots : le Lusita-
nia - celui-la méme qui sera tor-
pillé par un sous-marin allemand
en 1915 - et le Mauritania. Pour
les réaliser, Samuel Cunard se
tourne vers le gouvernement an-
glais auquel il demande un prét
de 2,6 millions de livres. Une
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somme considérable pour
I'époque et qui couvre la quasi-
totalité des frais de construction
des deux paquebots. Le gouver-
nement donne aussitét son aval.
Non seulement pour assurer
I'avenir de la compagnie et des
milliers de salariés qu'elle fait
vivre directement ou indirecte-
ment, mais aussi pour des rai-
sons stratégiques. Depuis la
guerre de Crimée en effet, I'Ami-
rauté souhaite pouvoir réquisi-
tionner les paquebots pour le
transport des troupes. Les na-
vires de la compagnie Cunard
ont d'ailleurs été largement solli-
citéts lors de la guerre des
Boers, entre 1899 et 1902. D'ou
I'importance, pour la Grande-Bre-
tagne, de maintenir l'indépen-
dance de la Cunard Line. Lors-
que le Lusitania et le Mauritania
sont lancés, en 1907, Samuel
Cunard peut étre satisfait : |l
s'agit des paquebots les plus
grands, les plus rapides et les
plus luxueux du monde. Le pre-
mier est long de 235 métres et
développe une vitesse de 25
noeuds. Quant au Mauritania, il
est encore plus long : 236
metres pour une puissance équi-
valente a celle du Lusitania. Les
deux navires redonnent immeédia-
tement l'avantage a la Cunard
Line sur son redoutable rival, le
trust IMMC...

Contre-attaquer, c'est-a-
dire, en l'espéce, faire encore
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plus grand, encore plus rapide et
encore plus luxueux : telle est
donc la raison qui explique la
présence a Londres, au milieu
de I'été 1907, de Joseph Bruce
Ismay, le président du trust, et
de William James Pirrie, le pa-
tron des chantiers Harland &
Wolff de Belfast. Les deux
hommes ont été trées désagréa-
blement surpris par le lancement
du Lusitania et du Mauritania. Is-
may redoute d'autant plus de
voir ses parts de marchés s'ef-
friter que les deux navires cons-
truits par la compagnie Cunard
ont suscité un véritable mouve-
ment de fierté nationale dans
toute I'Angleterre dont la White
Star Line, le « vaisseau amiral
» du trust, risque forte de faire
les frais. Quant a Pirrie, il craint
tout simplement de voir son car-
net de commandes, trés dépen-
dant de I'MMC, baisser forte-
ment. A Londres ce jour-la, et
apres avoir envisagé de modifier
des paquebots existants - une
solution rapidement abandonnée
pour des raisons techniques et
financieres - les deux industriels
décident la construction de trois
nouveaux paquebots dont le Ti-
tanic. Ces navires devront sur-
passer en taille, en élégance et
en confort tout ce qui a été
construit jusque-la, les paque-
bots de la compagnie Cunard
comme ceux des compagnies al-
lemandes, elles-aussi trés offen-
sives. Le Titanic, de fait, aura
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une longueur de 269 metres et
développera une vitesse de 25
noeuds. |l pourra transporter
2435 passagers, soit 270 plus
que le Lusitania...

Il faudra deux ans et demi
- de novembre 1908 a mai 1911
- pour construire cet étonnant
géant des mers dont le sort
s'achévera tragiquement lors de
son voyage inaugural, dans la
nuit du 14 au 15 avril 1912,
moins d'une semaine apres sa
mise en service ! 5000 hommes
- soit pres d'un tiers des effectifs
du chantier de Belfast - seront
mobilisés sur ce projet, travail-
lant six jours sur sept de six
heures du matin a quatre heures
de l'aprés-midi et ce, pour un
salaire moyen de 2 livres par se-
maine. Huit ouvriers « seulement
» perdront la vie sur le chantier,
soit beaucoup moins que le «
standard » officiel du secteur
qui, a I'époque, table sur un mort
par tranche de 100 000 livres
dépensées. Avec un coult total
de 1,5 million de livre, la cons-
truction du Titanic sera le projet
naval le plus sir de sa généra-
tion. Il faut dire que Harland &
Wolff est alors I'un des chantiers
les plus modernes et les plus
réputés au monde. Pour l|'occa-
sion, William James Pirrie a vu
grand. Des autorités portuaires
de Belfast - soucieuses de faci-
liter la vie de l'entreprise - il a
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obtenu la construction en ur-
gence d'une cale séche de 260
metres de long. A New-York, J.P
Morgan, trés impliqué dans le
dossier, obtiendra de son cbté
I'aménagement de quais de tres
grande taille pour accueillir le
navire. Pirrie a également fait
construire dans les chantiers un
immense portique de 256 métres
de long et de 56 métres de haut
qui, a I'époque, est le plus grand
échafaudage du monde. Mainte-
nues par 3 millions de rivets, les
2000 plagues de tble de trois
centimétres  d'épaisseur  qui
constituent la coque ont été ré-
alisées par les meilleurs spécia-
listes d'Angleterre, en I'espéce
les Forges de Darlington. Tout
comme l'ancre principale du na-
vire, dont le poids dépasse les
15 tonnes. Pour l'acheminer jus-
gu'au chantier, il a fallu cons-
truire un wagon spécial tiré par
vingt chevaux de trait. Les ma-
tériaux utilisés pour la décoration
intérieure ont été sélectionnés
avec le plus grand soin. Enfin,
Pirrie s'est entouré d'une équipe
aux compétences exception-
nelles, notamment Alexander
Montgomery Carlisle, respon-
sable des aménagements inté-
rieurs, et surtout Thomas An-
drews, l'un des architectes na-
vals les plus réputés de son
époque. Il mourra dans le nau-
frage du Titanic, en avril 1912.
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Le 31 mai 1911, le paque-
bot est lancé en présence de
100 000 personnes. Pour l'aider
a glisser dans l'eau, 20 tonnes
de suif et de graisse ont été éta-
lées le long des cales. Les mo-
teurs sont d'une telle puissance
- 45 000 chevaux pour un dé-
placement de 52 000 tonnes -
gu'au moment de leur démar-
rage, ils font dangereusement
tanguer un « petit » paquebot
de 106 meétres amarré non loin
de la. Présent parmi les invités
d'honneur, Joseph Bruce Ismay
ne cache pas sa joie. Avec le
Titanic, il tient enfin I'arme su-
préme pour détréner la Compa-
gnie Cunard et asseoir définiti-
vement le contréle de I'MMC sur
I'Atlantique Nord. Un iceberg al-
lait, moins d'un an plus tard, en
décider autrement...
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